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Chapitre I: PRINCIPES METHODOLOGIOUES DE COLLECTE DES DONNEES DES
SOUS-SECTEURS DES ROUTES ET DES TRANSPORTS ROUTIERS

A la difference des donnees des autres modes, la plupart des
statistiques du domaine routier ne sont pas des sous-produits
d'activites de gestion quotidienne de telle sorte que les
administrations des routes et des transports routiers sont souvent
obligees df organiser des operations ponctuelles pour collecter
celles qui sont specifiques a ces 2 sous-secteurs. Pour le sous-
secteur des routes, ces operations sont essentiellement effectuees
sur le reseau alors que la plupart des donnees du sous-secteur des
transports routiers sont produites a travers les activites
administratives de ce sous-secteur, ou par ses entreprises.

Les methodologies dictees par les specificites du secteur peuvent
de ce fait Stre reparties en 2 categories bien distinctes, celles
qui consistent a collecter sur le reseau et celles qui consistent
a determiner les donnees recherchees sur la base dfinformation
existantes dans les bureaux.

Les operations de collecte sur les reseaux sont essentiellement
les inventaires routiers,les comptages et enqueues de trafics,
ainsi que les pesages d'essieux. Elles permettent de produire les
donnees necessaires au calcul des indicateurs figurant au tableau
n°I-l ci-dessous:

Tableau n°I-l: Principales operations de collecte sur le terrain

Donn&s/Indicateurs

Principaux indicateurs et

Donnees produits

Inventaires routiers

Longueur et

Etat du rdseau

Comptages routiers

- Trafic de ve"hicules et sa

structure

Enquetes de Trafic

- Trafic de marchandises et

voyageurs

- Coefficients de chargement

- Delais et tarifs

- Nombre de postes de contr61es

Pour les donnees specifiques au secteur des transports routiers
les collected de bureau consistent principalement a constituer et
a exploiter des fichiers de titres de transports et a recueillir
des donnees aupres des concessionnaires de vehicules, des
transporters des transitaires et des distributeurs de carburant.
Elles permettent de determiner les valeurs des indicateurs clefs
figurant au tableau n° II ci-dessous.
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Tableau no 1-2 Donnees specificrues au secteur et collectees auy
bureaux

Mode de Colkde et de Traitcraenl

Depouillement manuel des registrcs ou

traitement informatisd des titres de transports

Donn&s / Indicateurs

- Structure de la profession.

- Statistique d'immatriculation.

- Statistique du pare roulant.

- Parametres d'utilisation du pare.

- Couts d'exploitation des vdhicules et leurs structures

L analyse des indicateurs necessaires a un suivi adequat du mode
routier fait en outre apparaitre la necessite de recourir a
d'autres donnees qui ne sont pas specifiques a ce mode et dont les
methodologies de collecte ne sont pas congues en fonction de son
organisation et de ses caracteristiques. En regie generale les
donnees de cette categorie qui figurent sur le tableau n° 1.3 sont
egalement collectees dans les bureaux.

Tableau n° 1-3 :

Numfro

Donnees dont les methodologies de collecte ne
sont pas dictees par les specificites du
secteur cateqorie

Donnles sur

les depeascs-r&eOes et budget des deux sous-secteurs.

la structure et les m^canismes de financement.

la geslion du secteur.

le personnel et le materiel de l'agence routiere.

la reglementation

1-1. COLLECTE SUR LE RESEAU

1.1-1. Inventaires routiers

Les inventaires routiers permettent de determiner les
longueurs des reseaux ainsi que leur etat. Pour etre exhaustifs.
Us meritent d'etre conduits selon 2 methodes bien distinctes:

L1analyse visuelle des routes.

L1auscultation des chaussees.
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A. analyse visuelle

L1analyse visuelle consiste a relever les degradations
apparentes des routes et de leurs dependances (accotements,
drainage etc..) et a leur affecter une note appelee indice de
degradation. II est recommande de l'effectuer au moins une fois par
an et a la fin des saisons de haute pluviometrie.

Ses releves peuvent etre effectues soit par une equipe des
representations locales des administrations routieres sur les
reseaux relevant de leur competence soit par une seule equipe
couvrant 1*ensemble du reseau (cellule de gestion des donnees
routieres).

La seconde methode offre l'avantage de reduire les disparites
pouvant decouler de 1'appreciation des degradations par des
observateurs differents. De plus, 1•intervention d'une seule
equipe permet a l'organisme de gestion routiere d1avoir une vue
beaucoup plus globale de l'etat d1ensemble du reseau.

Les releves peuvent §tre effectues a pied ou a bord d'un
vehicule. Dans certains cas les 2 methodes sont combinees pour
avoir une meilleure precision. Les releves a pied sont d'un
rendement faible (de l'ordre de 10 km par jour) mais ils
aboutissent a une meilleure observation de l'etat des lieux. Le
rendement des releves par vehicule depend du degre de degradation
des routes et de la precision recherchee; d'une moyenne de 20 km/h
dans les cas les plus courants, elle se situe entre 25 et 50 km/h
pour les routes revetues.

Les techniciens charges de l'inventaire note sur un imprime et
a des intervalles determinees les degradations, leurs
gravites,leurs points de debut et de fin. Les pas d•analyse
couramment retenus sont de 100 m pour les routes revetues et de 500
m pour les routes en terre.

Le systeme de notation consiste a affecter un indice a chaque
type de degradation constate sur la base d'une grille preetablie
Les grilles pratiquees actuellement et les types de degradation
observes varient selon les pays, ce qui ne facilite pas les
comparaisons et les analyses regionales.

Le chapitre II propose des mesures d•harmonisation pour
attenuer ces disparites. H
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Pour assurer a I1analyse visuelle une meilleure precision, il
est recommande de la doubler par des enregistrements video dont le
principe consiste a filmer par une camera installee sur un vehicule
qui circule a une vitesse consequente. Les cassettes sont ensuite
visualisees en laboratoire pour rectifier et/ou enrichir les
relev£s de lfanalyse visuelle. La vitesse moyenne pour ce type de
releve peut atteindre 4 0 km/h dans les conditions des pays de
l'Afrique subsaharienne.

Une autre methode d1amelioration de la qualite de I1analyse
visuelle est, 1'utilisation de 1■outil informatique pour les
releves sur terrain. La saisie directe par ordinateur sur le
terrain elimine en effet les transferts ulterieurs des donnees,
permet de gagner en precision et facilite les traitements.

Le fonctionnement du DESY 2000, l'un des prototypes de ces
equipements ,est assez r£v£lateur de leur c6te pratique et de leur
rendement. Le DESY 2 000 est en effet constitue d'un ordinateur
portable embarque dans un vehicule; sur cet ordinateur ont ete
ajoutes deux claviers de 20 touches chacun. Ces touches
supplementaires sont programmables et permettent de saisir
automatiquement les phenomenes que l'ona decide d1observer: types
de degradation,bornes, debut et fin d'une agglomeration, talus
instable.

Avec le DESY 2000, le technicien charge des releves n'a plus
qu'a saisir la nature et la gravite de la degradation, l'etendue
etant quant a elle automatiquement enregistree a partir d'un
capteur de distance monte sur le vehicule. L1utilisation du DESY
2000 permet d1atteindre pour les releves un rendement journalier de
50 km contre 10 km pour une equipe a pied et 25 km pour les
inventaires a bord de vehicules. Sa configuration amene cependant
a passer deux fois sur chaque route etudiee, la premiere pour
relever les donnees relatives a 1■environnement de la chaussee, la
seconde pour les degradations.

B. Auscultation des chaussges

Les differentes methodes d' analyse visuelle ne fournissent des
informations que sur l'etat de surface des routes et de leurs
dependances. Pour apprehender la qualite de leurs structures, on
doit recouvrir aux methodes d•auscultation dont le principe
consiste a saisir avec un equipement adapte aux besoins, des
indicateurs de cette qualite (deformation, uni, portance).
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Les premiers equipements d■auscultation etaient de faibles
rendements parce que les donnees etaient saisies a des intervalles
assez importants. L'exemple le plus illustratif de ce type
d'equipement est la poutre Benkelman qui est une tige metallique
equipee d'un comparateur. L'un des bouts de la barre est placee
entre les roues jumelees d'un essieu charge au poids maximum
autorise ou au poids de reference pour le calcul de la structure.

En deplagant I1essieu, la chaussee qui avait flechi sous le
poids de la charge tend selon son taux de fatigue a retrouver son
niveau initial. La valeur de sa deformation (deflexion) est
enregistree par le comparateur. Les pas de mesure avec une poutre
Benkelmann peuvent evidemment varier selon les buts vises, mais le
rendement journalier ne depasse pas en regie generale lOkm/jour. En
raison de leurs faibles rendements, ces types d'equipement sont de
moms en moins utilises au profit d'autres qui permettent de saisir
beaucoup plus rapidement les donnees par des enregistreurs mobiles.

L1auscultation a grand rendement est cependant une operation
onereuse necessitant en outre une certaine technicite. De ce fait,
elle n'est pas encore generalisee en Afrique subsaharienne malgre
ses multiples avantages. Certains equipements a grand rendement y
sont neanmoins utilises de fagon ponctuelle; les plus courants sont
les APL, les Pump integrateurs et les deflectographes.

En regie generale, I1auscultation des chaussees releve de la
competence des laboratoires des travaux publics auxquels les
administrations des routes font appel pour leurs besoins
d'inventaires routiers. Elles peuvent done etre conduites soit par
une eguipe de ces organismes soit avec la participation des
operateurs charges de 1'analyse visuelle. La seconde formule est
cependant de loin la meilleure parce qu'elle aboutit a une
meilleure coherence avec les observations visuelles.

1.1.2 Les comptaaes et enquetes de trafics.

1.1.2.1 Les comptaaes de trafics

Les indicateurs pouvant etre calcules a travers les comptages
routiers sont les volumes de trafics et leurs tendances
d1evolution.

A l'instar des inventaires routiers, ces comptages, pour §tre
exhaustifs, doivent etre executes selon 2 methodes distinctes, mais
complementaires:

Les comptages manuels

Les comptages automatiques
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A. Les compaqnes manuels

Le principe des comptages manuels consiste a placer a des
endroits predetermines d'une route, des observateurs qui
enregistrent pour les vehicules qui passent le nombre et les

caracteristiques visibles dont on a besoin. Us sont
essentiellement effectues soit avec des fiches soit avec des
compteurs a touche. Les comptages avec fiches meritent d'etre
privilegies parce que 1•utilisation de compteurs a touche comporte
plusieurs inconvenients (1):

1) on ne peut compter que les grandeurs qui varient unite
par unite;

2) on est limits a 5 grandeurs par observateur alors que
pendant un comptage avec fiche on peut noter en m§me
temps par exemple:

Le volume de trafic.

La composition du trafic en 8 ou 10 categories
differentes.

3) il n'est pas commode de recueillir les donnees par
periode.

Quelle que soit la methode utilisee, les campagnes de
comptages manuels sont des operations si onereuses et complexes qui
necessitent une bonne preparation, la formation et la mobilisation
dfun personnel adequat.

L'organigramme figurant en page n°7 montre les nombreuses
etapes qu'il faudrait franchir pour la conduite d'une bonne
campagne de comptage.
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ORGANISATION D'UNE CAMPAGNB DE COMPTAGE MANUEL

Decision de campagne

de comptage manuel

Definition exacte des

donnees necessaires

Localisation des
postes de comptage

Coordination avec

diverses autorites

Preparation des fiche
type et des notices

Choix de la duree

de la campagne

Calcul du coflt

Preparation

des postes de

comptage

Embauche du personnel

Formation du personnel

Essais de comptage

Constitution des postes
de comptage

Campagnes de comptage

Surveillance

Tirage des fiches

de comptage

Achat materiel

Manuel pour les comptages et enauetes de trafic-BECEOM - 1976
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Parmi ces etapes, il convient de porter une attention
particuliSre sur:

La definition des donnees a collecter.

Le nombre et la composition des equipes de comptage.

La preparation des fiches.

Le choix de la p£riodicite et de la dur£e des comptages.

a.l) Definition des besoins en donnees

Les comptages manuels permettent de saisir toutes les

caracteristiques visibles du vehicule. Ces caracteristiques etant
nombreuses (environ une dizaine) il est necessaire de definir au

prealable celles dont on a r£ellement besoin pour £viter de cr6er
des confusions au niveau des recenseurs.

Dans tous les cas , il s'impose de definir une classification
des v6hicules pour pouvoir recenser chacun d'entre eux dans une
classe bien d£terminee. Bien qu'il soit a priori logique qufil y

ait des disparites dans les classifications des pays en raison de
la structure de leurs pares et des objectifs vises, les pratiques

actuelles revelent que celles-ci sont si importantes qu'on devrait
rechercher un certain rapprochement.

A titre indicatif, on recense actuellement au Mali 2 classes
contre 6 classes au Burkina; 9 au Burundi et au Senegal, et 13 en

Ouganda. Pour attenuer de telles disparites le chapitre II
propose une classification en 9 categories.

a2) Nombre et composition des eauipes de comptaaes

Le nombre de postes est fonction des buts visSs et de la

taille du reseau couvert par la campagne de comptage. Normalement
celle-ci doit couvrir I1ensemble du reseau routier. Cependant
beaucoup de pays la limitent au reseau classe en raison de son cout

et des problemes logistiques a resoudre.

La composition des §auipes de recensement varie selon que la
campagne de comptage est menee de facon decentralisee par les

representations locales de 1'administration des routes ou par une
cellule de gestion des donnees routieres (CGR). Les 2 methodes sont
pratiquSes en Afrique subsaharienne mais la tendance va de plus en
plus k la seconde, parce qu'elle offre l'avantage d'une, meilleure
maltrise et d'une plus grande coherence des donnees.
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Du point de vue mode d'intervention, les CGR depechent des

equipes itinerantes d1agents qui precedent au comptage au niveau de

tous les postes. A titre indicatif les 120 postes reguliers de

comptage du Niger sont couverts par 13 agents, $l raison de 2

releves annuels, et lfensemble du reseau du Burundi par une dizaine

d•enquSteurs. Dans les 2 pays l'effectif des CGR est d1environ une

vingtaine dfagents.

Selon 1■approche decentralisee qui demeure encore la plus

courante, ce sont les delegations locales des administrations

routieres qui recrutent et forment des recenseurs temporaires dont

le nombre depend de leur sens de 1'observation, de leur experience

et de lfintensite du trafic.

Le manuel d'enquetes de trafic pour l'Asie et I1Extreme Orient

indique qu'un agent experiments peut compter et classer par heure

jusqu'& 500 vehicules sur une route £ 2 voies dont une dans chaque

sens, et pour un simple comptage non directionnel et sans

classement jusqu'& 800 vehicules par heure. Selon le manuel du

BCEOM1/ les normes suivantes fournissent d'assez bonnes

indications pour un agent bien entraine:

1) Comptaae sur Fiches

5000 vehicules/heure a repartir en 1 categorie.

4000 vehicules/heure a repartir en 2 ou 3 categories.

2500 vehicules/heure a repartir en 4 ou 6 categories.

800 vehicules/heure a repartir en categories
(quelconque).

2) Comptaae avec compteur a touches

3000 vehicules/heure pour 5 categories.

Les ecarts entre les chiffres avances par ces 2 manuels sont

si importants qu'il serait indique de s'inspirer plutot des normes
les plus courantes en Afrique subsaharienne. A titre indicatif les

normes suivantes ont ete appliquees pendant la campagne de comptage

organisee en 1993 au Senegal:

1 chef de poste et 2 recenseurs pour un trafic de 0 &

2,000 vehicules jour.

1/ Manuel ou Traffic Surveys - Economic Commission for Asia and the Far

East, Bangkok - Thailand (United Nations, New York 1971 - E/CN 11/957).
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1 chef de poste et 3 recenseurs pour un trafic compris

entre 2,000 et 7,000 veh/j.

Une equipe composee dfun chef de poste et de 5 recenseurs

pour les routes de plus de 7,000 vehicules/j.

a3) Preparation des fiches

La conduite d'un comptage regulier, necessite la preparation
de 2 types de fiches, les fiches horaires et les fiches

recapitulatives qui sont de 2 types bien distincts: les fiches
recapitulatives horaire et les fiches recapitulatives trafic.

Les fiches horaires doivent comporter les heures de releve, le

numero de poste et de fiche, le sens de circulation, le nora du

recenseur et si possible une legende pour chaque type de veliicule,

de preference leurs silhouettes. II faut surtout eviter qu1elles ne

soient surchargees et qu1elles ne comportent des demandes

d1informations inutiles. Le tableau n°1.4 propose un modele de
fiche concu en fonction des 9 classes de vehicules recommandSes au
chapitre II.

Les fiches recapitulatives sont destinees a la recapitulation
des comptages journaliers, elles doivent done etre concues de telle

sorte que la transcription des informations des fiches journalises

soit aisee et claire. Les Tableaux n°1.5 et 1.6 presentent les
modeles de -fiche recapitulative qui correspondraient le mieux au

modele de fiche horaire precedemment propose.

a4) Periode et periodicite des caropacmes comptaqes manuels

La duree des comptages a un poste regulier donne depend du

degrS d1instability du trafic et des buts vises. Selon le manuel

d*enqu§tes de trafic pour l'ASIE et l'Extreme Orient, on peut

recenser pendant 12 ou 24 heures ouvrables, pour un comptage non

directionnel, mais les recensements de 24 heures conduisent a de

meilleurs resultats. En plus des postes reguliers , on doit
cependant prevoir des postes de plus longue duree pour determiner

les coefficients permettant de calculer les trafics hebdomadaires,
mensuels et annuels.

Dans les pays pour lesquels des informations ont pu §tre

recueilles, les durees de comptage sont sensiblement du meme ordre,
parce qu1elles sont generalement de 12 a 24 heures pendant 3 a 7

jours. Lorsque le trafic est intense et fortement tributaire des
jours ouvrables, des recensements sont egalement effectues pendant
au moins une journee du week-end.
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En raison de leurs couts, les campagnes de comptage ne peuvent

etre effectuees pendant toute l'annee. II faut done choisir une

periode qui permet de saisir un spectre assez representatif du

trafic sur le reseau. Cette periode variera evidemment en fonction

du comportement de la demande de transport de chaque pays.

Dans les pays ou il n'y a pas de trafic saisonnier

significatif la periode de comptage compte peu. Dans le cas

contraire, il convient d'effectuer au moins 2 campagnes dans

l'annee et de recourir pendant un certain temps a des comptages

automatiques pour determiner des coefficients de saisonnalite et de

nuit afin de pouvoir corriger les resultats des comptages de courte

duree.
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B) Les comptaaes automatiques

Ce type de comptage consiste a utiliser un enregistreur
automatique pour recenser le trafic sur une section donnee. De ce
fait, ils permettent de mieux surmonter les difficultes de saisie
des trafics sur une longue periode. Toutefois, ils ne sont
effectues que sur un nombre limite d'axes importants en raison de
leurs couts.

Les equipements utilises fonctionnent pratiquement tous selon
le m£me principe. Ils enregistrent par des detecteurs le passage du
vehicule.

Les equipements les plus utilises en Afrique Subsaharienne
sdnt des enregistreurs electroniques ou electromagnetiques associes
a des tubes pneumatiques. Les domaines dfutilisation de ces types
de compteurs se limitent au reseau revetu parce que les tubes
peuvent sous les poids des vehicules s'enfoncer dans les chaussees
en terre sans enregistrer leurs passages. Ils presentent egalement
1'inconvenient de ne pas §tre toujours dotes dfune source d'energie
d'une autonomie suffisante, et de necessiter une surveillance et un
entretien constants.

Dans leur principe de fonctionnement les compteurs
automatiques n■enregistrent generalement que des nombres d'essieux
ou de paire d'essieux qu'il faut traduire ensuite en nombre de
vehicules, ce qui suppose la determination prealable de la
structure du trafic. Si celle-ci est connue, le calcul du nombre de
vehicules devient assez simple. Par exemple si la structure du
trafic est de:

X [%] pour les vehicules a Xc essieux

Y [%] pour les vehicules a Y, essieux

Z [%] pour les vehicules a Ze essieux

Le nombre d1essieux correspondant a 1'unite de trafic sera

N= XX, + YYr + ZZC

100

En divisant les nombres d1essieux enregistres par N on obtient
les trafics en terme de nombre de vehicules qu*il faut rapprocher
des resultats des comptages manuels pour les redressements
necessaires.
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Les resultats des comptages qui sont generalement produits par

les pays ne fournissent des informations que sur les volumes et les
structures de trafic sur des sections precises de route, ce qui ne
permet pas d'apprecier aisement la repartition du trafic sur

I1ensemble du reseau. Le chapitre II formule des propositions pour
combler cette lacune.

1-1.2-2 Les enauStes par arret de vehicules

a) Les enqueues 0/D

Les enquetes par arrdt de vehicules les plus pratiquees en
Afrique subsaharienne sont les enquetes origine/destination (0/D).

Contrairement aux comptages, elles consistent a arreter les
vehicules et a interviewer leurs conducteurs et usagers, ce qui
permet de determiner plusieurs indicateurs clefs ou de collecter
les donnees necessaires a leur calcul:

evolution des trafics de marchandise et de voyageurs,

coefficients de remplissage,

tarifs et delais sur les principaux axes,

nombre de postes de contrdle sur les principaux axes.

Les Tarifs, les delais, ainsi que les nombres de postes de
contrdles peuvent etre aisement etablis a partir des interviews et
de I1exploitation des documents de transport( lettre de voiture,
tickets, carnets de transit routier etc.).

Les coefficients de remplissage, les trafics marchandises et
voyageurs peuvent etre determines a partir des donnees recueillies

sur les questionnaires traditionnellement utilises pour les
enqueues 0/D, comme I1indique le Tableau 1.7 le questionnaire concu
en 1993 au Senegal. Pour le calcul des trafics, les donnees brutes
necessaires sont les tonnages et les kilometrages annuels
parcourus.

En regie generale les niveaux de trafics obtenus a travers les
enquetes 0/D doivent cependant etre ajustes pour tenir compte du
caractere saisonnier de certains flux et du degre de couverture du
reseau par l'enquete. La methode dfajustement consiste a corriger
ces resultats a partir dfanalyses de donnees recueillies aupres des
organismes dont la liste figure sur le tableau n°1.8 ci-dessous :
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Tableau N°1.8

SOURCES TYPE DE DONNEES

MINISTERS DU DEVELOPPEMENT RURAL DONNEES REGIONALE DE

PRODUCTION ET DE

CONSOMMATION DES PRODUITS

AGRICOLES

4INISTERE DU DEVELOPPEMENT INDUSTRIE!, LISTE DES ENTREPRISES

PRODUCTRICES DES GRANDES

CATEGORIES DE MARCHANDISES

INDUSTRIELLES

MNISTERE DU COMMERCE ET ORGANISMES

CHARGES DES STATISTIQUES NATIONALES

- LISTE DES GRANDES

ENTREPRISES DE DISTRIBUTION

DES PRINCIPALES CATEGORIES

DE MARCHANDISE

- STATISTIQUES DU COMMERCE

EXTERIEUR ET EVENTUELLEMENT

DU COMMERCE INTERIEUR

UNITES DE PRODUCTION ET DE DISTRIBUTION

DES PRINCIPALES CATEGORIES DE

4ARCHANDISES

FLUX REGIONAUX DES

RINCIPALES CATEGORIES DE

MARCHANDISES

BRANDES ENTREPRISES DE TRANSPORT ET

ASSOCIATIONS DES TRANSPORTEURS ROUTIERS

FLUX REGIONAUX DES

RINCIPALES CATEGORIES DE

MARCHANDISES.

Pour le calcul du coefficient de remplissage les donn6es
brutes nScessaires sont le nombre de vehicules de chaque categorie,
leurs charges utiles ou capacity offertes en nombre de places;
leurs tonnages, ou le nombre de passagers transportes. Pour que ce
calcul soit d'une certaine precision,1 doit couvrir des tonnages
importants sinon ses resultats risquent d*§tre fausses par des
variations aleatoires du trafic.

La conduite dfune enqueue O/D en rase campagne exige des
precautions et des dispositions similaires a celles qui ont ete
recommandSes pour les comptages manuels:

des enquetes exhaustives sur une periode suffisante et
pendant plusieurs jours, pour pouvoir apprehender avec
precision les variations de trafic, ou a defaut
determiner des Coefficients rectificatifs;

une selection rigoureuse des informations dont on a
r^ellement besoin pour eviter de creer des confusions au
niveau des enqu§teurs;

la determination d'un nombre adSquat de postes dfenquates
et leur localisation de telle sorte que les rSsultats
soient h la hauteur des buts vises.
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b) Enquetes au niveau des aares et des plates-formes loaistiaues

Compte tenu des coats et de la complexity des enquetes par arrSt
de vehicules sur le reseau, il ne parait pas envisageable de les
mener chaque annee dans tous les pays africains, alors qu'un suivi
adequat du secteur necessite la systematisation du calcul de
certains indicateurs tels que les coefficients de chargement, les
delais et tarifs, les nombres de postes de controle. Pour pallier
cette situation on peut recourir a 1-organisation d»enquetes au
myeau des principales plate-formes logistiques pour etablir les
valeurs de ces indicateurs.

Cette methode consiste a depecher aux principales gares
(merchandises et voyageurs), aux cordons douaniers et aux
principaux centres de transfert intermodal (ports, gares de rupture
des charges), des enquSteurs pour interviewer les conducteurs et
les usagers des vehicules. Ces interviews ne doivent cependant
concerner que les vehicules partant ou rentrant de voyage.

En plus des questions qu'on pose aux conducteurs et aux
voyageurs,^ plusieurs documents de voyages peuvent fournir des
donnees tres utiles: cartes grises, cartes de transport, lettres de
voitures, carnet de transit routier-inter-etats etc.

Lorsque l'enquete est conduite par une administration des routes
bien representee dans les principales localites, elle peut aboutir
si une precision acceptable, et etre beaucoup moins onereuse qu'une
enquete 0/D sur reseau. Sa precision dependra cependant de sa
duree, du nombre de gares et de plates-formes enquetees.

Pour le choix des gares et plates-formes les plus
representatives, il est recommande de solliciter les avis et
conseils des autorites municipales et des associations
professionnelles (syndicats et cooperatives des transporteurs...).

l»l-3. Les pesaaes d'essieux

Pt " *1 effeature

- Les pesages par arret de vehicule.

- Les pesages automatiques.
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A) Les pesaaes par arrgt de vehir.nipg

*j£*hS!^*8? Pvfr a^rSt de vehicule sont generalement effectues
avec des ponts bascules fixes ou mobiles. Les ponts bascules fixel

VS T stationnement amfnfgXs
dl LZl £ Provoquer des congestionnements de trafic. Ce mode
de pesage offre l'avantage de saisir des donnees assez precises
ll+T^rZV1 cePe.ndanti" inconvenient d^etre lent et de suscitei les
reticences au niveau de nombreux transporteurs.

d°i«nt §tre install§es su^ les sections les plus
? Prtffcence sur les axes dont les desequilibrefde

trafic dans les 2 sens sont les plus importants, parce que les
transporteurs ont tendance a surcharger leurs vehicules sur els
axes pour ameliorer leurs coefficients de remplissage

pro^d^ra^n^ch^fff imPortant' " es* vivement recommande de
proceder a un echantillonnage parce que les pesages par arret de
vehicule prennent beaucoup de temps. Dans tous les cal, ce type de
pesage doit etre surtout axe sur les vehicules lourds (camions a 3
essieux remorques et ensembles articules) , parce que 1-wSSivitl
d'un vehicule de classe inferieure est marginale. a9ressivite

Les ponts bascules mobiles servent a effectuer des

Dans les pays ou les administrations des routes et des transports
routiers ne disposer* pas de ponts bascules, des indicatio^sur
les charges a l'essieu peuvent etre etablies en collaboration avec
±es administrations des douanes dont certains postes sont 6quip6s

le trafic international constitue 1-esaentiel du trafic load

B) Pesaaes automatignpg

tenir compte du fait que certains enregistreurs:' °" dOlt
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precxsxons sent assez bonnes 'jusqu'a unTv^esse

" la fois -«* fixes sur

fur ^X
saisir des donnees sur lpn

tendances surlon^e periode
J P^rmettent de

^ les

f T.^ dU trafio 1uau
f?c}1\t^ ni les comparaisons

Z?^ P?Ur l'^^

TgTerL^n
niveau de chaque poste-
entre les payT! ni les
reseau. Le PChfpitre II sugate un Z?^ ?
resuitats qui ^ourrait coTle" ces l^fnet! PreSentati°"

1#2# C0LLECTK BE BUREATT npg nn»MEES SPRrTPTnrn,s An RRf,TPTro

la structure de la profession

aux pares de vehicules de transports routiers

aux parametres d'exploitation

* kilometrages annuels

* Coats d'exploitation

coats
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1*2'1 Structure de profession

- determination du nombre total d'entreprises de transport;

- repartition du nombre total d'entreprises en

a) Entreprises de transport public.
b) Entreprises de transport pour compte propre.

- repartition des entreprises de transport public en

a) Entreprises individuelles.
b) Entreprises structurees.

- repartition des entreprises structurees en

a) Entreprises privees.
b) Entreprises parapubliques.

- les services fiscaux

pour

P
annuellement des

services fiscaux. techniques et des
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II existe egalement des disparity dans la presentation

des mesur^ d^harmonisation

1-2.2. Donnees sur le pare

duLsec?eur6esontri^ ^?V- S°nt n/c.essair^ 4 un suivi efficace
roulant statistiques d>immatriculation, et du pare

les differentes regions du pays.

Statisti*ues ^ P«o roulant est

les proprietaires ne sont pas juridiquement tenus de declarer
les vehicules qu'ils retirent de la circulation,- ^°larer

organismes susceptibles de contribuer
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- fichiers d'immatriculation des vehicules et des cartes de
transports ;

? registres des services fiscaux (ventes de vignettes,
imp6ts et taxes divers li§s soit a la detention des vehicules
soit a l'exercice de la profession de transporteur);

- des statistiques de vente des concessionnaires de vehicules;

te<*niques

<4-\^ de Ces diff^rentes sources on peut par saisie directe
etablir pour chaque classe de vehicules, le nombre d'unite, l'aqe
moyen amsi que la capacite total en tonnage ou en nombre de
voyageurs par addition des charges utiles. La capacite du Tare en

l^«Z ** ^ Peu1\ §tre ensuite estimee en multipliant pou/chaq^e
classe de vehicules concernee la charge utile totale par le
kilometrage moyen annuel. p

1.2.3. Donnees d1exploitation

^l- Param^res d;exploitation consideres comme les plus
essentiels sont les kilometrages moyens annuels des vehicules les

d^i^f?r^entaVfS .de- la structure du pare, leurs couts
a exploitation, et certaines composantes de ces couts, telles que:

- la part des pieces detachees;

- la part des taxes prelevees par les pouvoirs publics.

^r d i

f gs, il importe de proc§der a 2
t2^l Ina9?s- Le Premier consistera a selectionner i partir des
resultats des inventaires routiers les liaisons relativement bien
It S^r ?* r6P°ntlant chacune «« 3 conditions d'etat bon moyen
et mauvais. Le second consistera a determiner a partir du fichier

liaitons^cettt^f11?^11^11 ^ transporteurs qPui exploitent ces
liaisons, cette selection d'entreprises doit Stre menee de telle

vlhicuiqeUseSu;,e"Sei"ble. dS 1-eurs Parcs c°«>P°rtent un nombre devehicules suffisamment representatifs de la structure du pare.
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questionnaires sur les coats Sexploitation h- I"
sur les structures de ces coflts leUrS et

transporteurs a

couts d

connaissance prealable de leurs Yi~la™l£™«r6sent*tif du parc' Ia
couts hors taxes et toutes comprises? " »oyens annuals, et des

- ^acquisition des vehicules et des pneumatiques;

- de consommation de carburant, de lubrir^n^ ^ „
pneumatiques; J-ucritiant et de

- d'entretien courant;

- du personnel de conduite.

up^Tde^ to
distributeurs Pde Carburant
associations prolessionnelTes.

d■ informations
r vehi^les, des
transporteurs et de leurs

soit .anuellement, PSoit

donnee essentielle des inven?ai«a
d-exploitation des ditterenta"t^Te

resultats plus
p^rmet^nt pour chaque

f011 l

selon xes ^ « »» " tat

cat§gorie
Cr

route de la categorie en question! sur une
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des pieces detaches" et telleS ' la

1.3

- des mdicateurs du mode d-execution des travaux;

- les effectifs de 1-agence routine et leurs depenses;

- des indicates d'efficacite de la gestion du materiel;

procedures de facilitaS
avec

d'elles les sources les plus amLriL recommande pour chacune
^ prendre pour leur collecte. P al"S1 qUS les """' ' '
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Nourcn

h DtTpcnsei du su_'<_ur rjuii^r

1) Depenses pour les 4 categories
de travaux (entretien courant,

entretien periodique,

rehabilitation,constructions);

2) Depenses du personnel affecte" a
la gestion routiere.

hudg&aires

1) Montant du budget des travaux
routiers et sa repartition selon

les 4 categories de travaux;

2) Budget national d'investissement;

Structure dg financem^nt

Part des bailleurs de fonds dans

le financement des 4 categories
de travaux.

IV) Mecanismes de financemPnt

1) Recettes du mode routier;

2) Taxes sur le litre de carburant:

3) Prix moyens des carburanu a la
pompe.

Administrations routieres

et organismes de travaux

en regie.

Administrations routieres,

organismes de travaux en

regie, et Ministeres

charges des budgets.

Directions des

investissements.
i-

Administrations routieres,
bailleurs de

fonds,Ministeres du plan
et Directions des

investissements.

Administrations des

transports terrestres.

Services des douanes, des

impdts, et des affaires

economiques.

Compagnies d'assurances.

Municipals.

Distributeurs de

carburant.

Analyses minutieuses pour tenir
compte:

1) des frais d'administration;

2) des Depenses effectuees par les

pouvoirs publics sur des reseaux

non geYes par radministration
routi&re;

3) des Depenses de radministration
routiere non imputables aux

travaux routiers.

Analyses minutieuses des budgets
pour tenir compte des previsions

pour travaux emargeant dans les

budgets d'organismes publics

autres que les administrations

routieres.

A estimer a partir des programmes
pluriannuels.

Recoupements utiles avec les

informations disponibles aupres
des concessionnaires et des

distributeurs de carburant.
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V) Gestion dew travaux h

1) Montant des travaux a
l'entreprise;

2) Montant des prestations sous-
traitees;

3) Delais moyens de paiement des
entrepreneurs;

-

Personnel de I'aeence.

Effectif et sa repartition en

cadres, techniciens et ouvriers.

Gestion dll

1) Nombre, disponibilite" et age
moyen du materiel;

2) Nombre et types des principaux
materiels loue"s a tiers et recedes
de leur location;

3) Nombre et types des principaux
materiels bile's avec tiers et

coflts de leur location;

ViniRgglementatinn

1) Liberte1 tarifaire.

2) Libert^ d'acces a la profession.

3) Accords et procedures de
facilitation avec les pays voisins.

Administrations routieres
et autres organismes de

gestion de travaux

routiers.

Administrations routieres.

Directions des

Administrations

financieres des Ministeres

charges des routes.

Organismes publics et

parapublics de gestion du

materiel des travaux

publics.

Administrations des

transports routiers et

associations

professionnelles de

transporteurs.

Analyses pour exclure les

montants non imputables aux

travaux routiers.

Analyses pour exclure les agents

e'margeant sur les effectifs et qui

ne sont plus en activite" ou sont

affects a d'autres missions.

D^finir au prealable la liste des

equipements consider comme les
plus essentiels.

Verifier aupres des usagers si les

diffeVents accords sont reellement
applique's.


