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Vue d’ensemble de la Présentation
1. Expliquer les concepts de

– "Contribution de l’usager" contre
– “Affectation des Fonds"

2. Evaluation du cycle de vie du réseau routier
3. Evaluation présente de la méthodologie
4. Illustré par des exemples

– Le Ghana (details)
– La Namibie (résultats)

5. Calculer les indicateurs de performance
6. Conclusions



"L’allocation des Fonds"
• Question de principe: Des fonds suffisants sont-ils

affectés pour le financement des coûts du cycle de 
vie du réseau?

– Entretien du réseau de transport actuel
– Extension / amélioration de la qualité
– Renouvellement du Capital

• Le financement suffisant de l’entretien est crucial pour la 
durabilité de projects FC 
(qui souvent se focalisent sur la réhabilitation / 
reconstruction importante)

• Sources de fonds (budget, usagers, donateurs) pas aussi
importantes que la pertinence et la fiabilité du 
financement



"Contribution de l’usager" 
(recouvrement des coûts)

• Question de principe: Dans quelle mesure l’usager
contribue-t-il au financement de la route?
– Entretien du réseau routier actuel
– Réhabilitation / extension / amélioration de la qualité
– Renouvellement du capital
– Coût du capital / intérêts

• Crucial pour
– Espace fiscal, dépendence envers le donateur (-> 

pauvreté!)
– Distortions  dans l’affectation des resources

(besoins de transport, choix du mode de transport, 
"subventions aux riches", environnement, etc.)



L‘Affectation des Fonds & la 
Contribution de l‘Usager

Voir Documents sur la Politique de KfW 

Financement Durable du Transport : S
Renforcement des structures de l’économie
du marché, 
Appel pour les efforts de contrepartie

(http://www.kfw-entwicklungsbank.de/EN/Service/Onlinelibr23/TopicsofDi.jsp)



Méthodologie d’Evaluation
Proposée

• estimer le financement entier des besoins du 
réseau routier d’un pays coût du cycle de vie du 
réseau

• évaluer l’ampleur avec laquelle les usager
contribuent au financement du réseau

• évaluer le financement disponible pour le réseau
routier

calculer ples indicateur de base de la  
performance (-> point de référence)



Deux Scénarios
• " Scénario de Base ": Maintainir théoriquement les 

“nouvelles” routes
pas de réhabilitation ou de compensation des 

arriérés
Idée: Si les donateurs devaient aider un pays à
réhabilitre son  (noyau du) réseau:
– Le pays serait-il capable de l’entretenir?
– Dans quelle mesure les usagers pairont-ils pour le 

maintainir?
• " Scénario Etendu": Ramener le réseau routier existant

aux “bonnes” conditions 
nécessite la réhabilitation et la compensation des 

arriérés



Les Composants du Coût



„Coût du capital" / intérêt
• Interprétations / justifications possibles :

– Le gouvernement s‘attend à quelques  résultats 
minima sur l‘investissement lorsqu‘il construit 
les infrastructure de transport (autrement il 
investit l‘argent ailleurs)

– Afin d‘améliorer les infrastructures de transport 
le gouvernement contracte un prêt pour il doit 
payer des intérêts

– Le secteur du transport est perçu comme une 
affaire qui doit générer des résultats sur 
l‘investissement



„Coût Capital" / Intérêt (suite)

• Qu‘est-ce que „le taux d‘intérêt juste"?
– 0%: seulement le repayment du prêt, pas  d‘intérêt
– 3%: résultats "minimum" sur l‘investissement (ROI)

(FC: 3% = ROI économique minimum pour les 
projets dans les pays en développement très 
pauvres)

– 6%: ROI "normal" 
(FC: 6% = ROI économique normal pour les projets 
dans les pays en développement)

– > 6%: ROI „affaires"
• Le taux d‘Intérêt utilisé pour les exemples: 0%



Exemple 1a – Ghana 2004 / 2005 
(scénario de base)

Contribution de l’usager

Immatriculation du 
Véhicule

Taxe sur véhicules

Taxe sur carburant

Transit International

Péages

Contribution de l’usager

Immatriculation du 
Véhicule

Taxe sur véhicules

Taxe sur carburant

Transit International

Péages

Coûts / besoins de 
financement

Entretien de Routine 

Entretien Periodique

Renouvellement du 
Capital

Coût financier

Coûts / besoins de 
financement

Entretien de Routine 

Entretien Periodique

Renouvellement du 
Capital

Coût financier



Ghana: Scénario de Base COUTS



Exemple 1b – Ghana 
(scénario élargi)

User contribution

Immatriculation
Véhicule

Taxe Véhicule

Taxe Carburant

Transit International 

Péages

User contribution

Immatriculation
Véhicule

Taxe Véhicule

Taxe Carburant

Transit International 

Péages

Coûts / besoins de 
financement

Entretien de Routine 

Entretien Priodicque

Remplacement Capital

Intérêts

Coûts / besoins de 
financement

Entretien de Routine 

Entretien Priodicque

Remplacement Capital

Intérêts

Régler les arriérés 



Ghana: Scénario Elargi COUTS

R+P

km % US$/km US$m US$m/yr US$/km/yr US$m/yr US$/km US$m Years US$m/yr US$m/yr US$/km US$m/yr US$m/yr

Asphatic 2.017 4% 148,4 14,8 2,6 210,9 17,6 20,2 32,3 67,3

Poor Reconstruct 236 12% 446.568 105,6 10,6 1.572 0,4 95.216 22,5 12 1,9 2,2 446.568 3,5 16,3

Fair Overlay 415 21% 103.163 42,8 4,3 1.344 0,6 103.163 42,8 12 3,6 4,1 446.568 6,6 15,0

Good "Do nothing" 1.365 68% 1.244 1,7 106.640 145,6 12 12,1 13,8 446.568 22,2 36,0

Bituminous 7.469 15% 502,9 50,3 8,4 170,5 18,9 27,4 64,6 142,2

Poor Reconstruct 1.772 24% 253.945 450,1 45,0 1.186 2,1 23.144 41,0 9 4,6 6,7 253.945 15,0 66,7

Fair Resurface 2.283 31% 23.109 52,8 5,3 1.135 2,6 23.109 52,8 9 5,9 8,5 253.945 20,7 34,4

Good "Do nothing" 3.414 46% 1.089 3,7 22.484 76,8 9 8,5 12,2 253.945 28,9 41,2

Gravel 26.252 53% 1.371,5 137,2 18,5 282,9 70,7 89,2 104,4 330,7

Poor Reconstruct 14.857 57% 87.187 1.295,3 129,5 751 11,2 11.450 170,1 4 42,5 53,7 87.187 64,8 248,0

Fair Regravel 7.327 28% 10.399 76,2 7,6 638 4,7 10.399 76,2 4 19,0 23,7 87.187 27,3 58,7

Good "Do nothing" 4.068 15% 0,0 648 2,6 9.005 36,6 4 9,2 11,8 87.187 12,3 24,1

Earth 13.630 28% 92,5 9,3 4,1 17,0 8,5 12,6 11,2 33,1

Poor Reconstruct 7.088 52% 12.336 87,4 8,7 300 2,1 1.250 8,9 2 4,4 6,6 12.336 5,8 21,1

Fair Regravel 4.089 30% 1.250 5,1 0,5 300 1,2 1.250 5,1 2 2,6 3,8 12.336 3,4 7,7

Good "Do nothing" 2.453 18% 300 0,7 1.250 3,1 2 1,5 2,3 12.336 2,0 4,3

Total 49.369 100% 2.115,3 211,5 33,6 681,4 115,8 149,4 212,5 573,4

Adm. Costs (5%) 105,8 10,6 1,7 34,1 5,8 7,5 10,6 28,7

Total with adm. 2221,1 222,1 35,3 715,5 121,6 156,8 223,1 602,0

Total Annual 
CostsCost of clearing backlogNetwork 

Needs
Network 

Condition

Network 
Length [2003] Road Surface 

Type PeriodicRoutine

Annual maintenance costs Asset Replacement 
costs



Ghana: Coûts du Cycle de Vie



Namibie:
Estimation Coûts – base scénario



Namibie:
Coûts – scénario élargi



Composants du Revenu



„Taxe sur le carburant"
• Pour calculer la contribution de l‘usager à partir de la 

taxe sur le carburant il a été perçu comme: 
Ancien prix de vente à la pompe

moins
„prix de vente normal" *

* voir Prix Internationaux de Carburant 2005: 
„Prix de Vente Normal “ de carburant subventionné
(qui signifie „ carburant minéral“ est vendu aux 
conditions  normales du marché comparable à „eau 
minérale“, incluant TVA etc., mais sans les taxes 
spéciales d’importation et les taxes spécifiques du 
carburant)



„Taxe sur le carburant"(suite)

• Calculation from Ghana example:

utilisé pour 
calculer la 
contribution de 
l’usager

0,170,12USD / litre“Contribution de l’Usager"(6)
= (5)-(4)  

GRF, 20060,070,07USD / litreTaxe Fonds Routier(7)

0,830,89USD / litreAncien prix à la pompe p(5)

0,660,77USD / litre“Prix de Vente Normal" du 
carburant non subventionné

(4) 
= 

(1)+(2)+(3)

VAT 15%0,080,10USD / litreTaxes sur les ventes ou VAT(3)

Ghana National 
Petroleum 
Authority, 2005

0,180,19USD / litre
Coûts de raffinage et 
distribution;
Industry and dealer margins

(2)

0,400,48USD / litrePrix du pétrole brut (baril) f.o.b.(1)

09/200675,0077,00USD / barilPrix du pétrole brut (baril) f.o.b.(0)

RemarquesSuper
gasolineDieselUnitairePrix Articles



Ghana: 
Contribution de l‘usager contre   Fonds Internes

Taxe 
routière à
l‘usager 

non 
allouées au 

fonds 
routier

Fonds internescontributions de 
l‘usager

Fonds 
consolidés

FONDS 
ROUTIER

---Le modèle ignore les fonds des donateurs



Ghana: Contribution de l’Usager



Ghana: Revenu du Fonds Routier

100% de la 
contribution de 

l‘usager
100% de la 

contribution de
l‘usager

100% de la 
contribution de 

l‘usager 100% de la 
contribution de 

l‘usager

46% de la 
contribution de 

l‘usager



Ghana:  Contribution de l‘Usager et 
Fonds Interne



Indicateurs de Performance
Primaire



Indicateurs de Performance
Secondaire



Conclusion
• Les usagers de la route paient beaucoup plus que 

ce qui est affecté aux routes
• Le coût élevé de l‘entretien reporté (jusqu‘à 40%   

du coût du cycle de vie du réseau)
• En moyenne 

– 1.5-2.0% of PIB – pour le coût de l‘entretien 
– 4.5-6.0% of PIB --pour le coût total de la route

• Maintainir un réseau de dimesion abordable est   
un besoin crucial pour un financement routier 
durable.



MERCI



--- additional slides ---



Ghana: Extended scenario (detailed)
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