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SYNTHESE ANALYTIQUE

Avertissement

Ce document a pour objet une présentation synthétique des résultats de I'étude
sur les impacts de la réduction des charges des véhicules poids lourds au
Burkina Faso, ainsi que des conclusions et remarques du comité de suivi de
I'étude lors des différentes phases de présentation des résultats. Il a été
demandé a SITRASS d’en rédiger un résumé pour 'atelier d’avril 20009.

L’étude avait des termes de référence trés précis organisés selon les deux
principaux résultats suivants :

1. Résultat 1: Connaissance de la situation et des conséquences probables
de la mise en ceuvre de la réglementation relative a la charge des poids
lourds

2. Reésultat 2 : Plan d’action

Cette synthese exécutive rédigée par SITRASS reprend le contenu utile de ces
deux résultats et propose, pour chacun d’eux, quelques recommandations de
mise en ceuvre.
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1. RESULTAT 1 : CONNAIS SANCE DE LA SITUATION ET DES
CONSEQUENCES PROBABIES DE LA MI SEEDEN &EUV
LA REGLEMENTATION RE LATIVE A LA CHARGE D ES
POIDS LOURDS
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1.0 Le contexte :réseau routier, parc de véhicules et trafic de fret

Le réseau routier burkinabe fait 'objet d’'une classification en trois catégories de
routes, a savoir, les routes classées (15 272 km), la voirie urbaine (350 km) et les
pistes rurales (46 000 km). Les routes bitumées représentent moins de 20%
(exactement 17 %) du réseau classé dominé par les pistes (63 %).

L’état du réseau routier en 2007 (cf. graphique 1, annexe 1) notamment celui du
réseau bitumé parait relativement satisfaisant avec pres de 60 % en bon état, et
seulement 4 % en mauvais état. On note cependant que la situation du réseau revétu
s’était considérablement dégradée en 2004 (44 % en bon état) avant de revenir en
2007 au niveau de 2003.

Le développement et le maintien du réseau routier représentent une charge
financiere conséquente pour le budget du pays y compris le concours des
partenaires techniques et financiers. Ainsi, sur la période 2000-2007, il ressort des
données du Deuxiéme Programme sectoriel des transports (PST-2) que le Burkina a
consacré quelques 773 milliards de F CFA' au secteur des transports (99 % de ce
montant allant au secteur routier, le reste au ferroviaire et a 1'aérien).

L'offre et la demande de transport routier de marchandises sont décrites en
annexe 1.

1.1 Leprobleme etl a n®cessit® ddenquéstes compl

Sur la base de la méthodologie définie par le Consultant dans sa proposition
technique, il ressort que le cceur des difficultés de 1'étude porte deux questions
centrales :

(i) la premiere est de savoir quelle est la proportion P du fret qui est
transportée en surcharge ;
(ii) la deuxieme est de connaitre comment cette proportion de fret sera
assureée.
Nous faisons ’hypothése qu’elle sera ventilée en quatre parts :

- une part P1 correspondant a du fret emporté par des véhicules qui ne
fonctionnaient pas a plein auparavant et qui peuvent donc charger ce fret
supplémentaire ;

- une part P2 correspondant a du fret assuré par la flotte déja en service
mais qui pour cela doit accroitre son kilométrage ;

- une part P3 assurée par une nouvelle flotte ;

- une part P4 correspondant a un report modal vers le rail.

Il est clair que cette ventilation de P (P = P1+P2+P3+P4) correspond a des enjeux
économiques importants car selon le poids relatif des parts, les effets sur le secteur
des transports et sur I’économie seront évidemment treés différents.

La qualité de I'étude et de ses résultats sera donc conditionnée par la qualité des
estimations de P et de cette ventilation. Pour cela, les données rassemblées
habituellement par les campagnes de pesage de la Direction Générale des Routes
ont été particuliéerement précieuses. Cependant, ces campagnes ne relevant pas les

®ment

1 85% de ce montant représentent le concours des paegechniques et financiers, les trois principaux étant

I Uni on e u%)plpBegoeakicaine2d2 développement¥ds et 19%)I DA (15
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véhicules a vide et n’étant pas exhaustives, il n’était possible d’établir sur cette base
une évaluation nationale qu’en complétant le dispositif par des enquétes de courte
durée mais exhaustives.

A partir du dispositif retenu habituellement par la Direction Générale des Routes
(DGR), des extensions de pesage ont alors été réalisées de maniere a ce que 'on
puisse disposer de pesages exhaustifs (tous poids lourds chargés ou non) et dans
les deux sens. Quatre sites principaux de pesage ont été sélectionnés (cf. carte n’l) :
Zagtouly (RN1), PK20 (RN4 route de Koupéla), Dakola (Po, frontiere du Ghana, RN5
Koloko (Bobo - frontiére Mali, direction Sikasso, RN8).

. Dans la présente synthese analytique, nous présenterons trés briéevement quelques

résultats marquants sur le niveau de la surcharge et l’'agressivité qui en découle
pour les infrastructures routieres donc I'impact sur leur durée de vie.

1.2 Un niveau « record » de surcharg e

Rappel de la réglementation UEMOA

Les pays de I'UEMOA ont signé en décembre 2005 un reglement (Reglement
N°14/2055/CM/UEMOA) relatif a ’harmonisation des normes et des procédures du
controle du gabarit, du poids, et de la charge a I'essieu des véhicules poids lourds
de transport de marchandises dans les Etats de I'Union. Le tableau ci-dessous
reprend les charges autorisées pour les véhicules poids lourds sur I’ensemble du
territoire communautaire.

Tableau 2 : Charges autorisées (PTAC) par véhicule poids lourds (UEMOA).

Charge
maximum
Silhouette du véhicule Charges des|(PTC) Catégorie de
essieux(T)/ Jautorisée (T)/ |véhicules pour
Description / Classification UEMOA UEMOA UEMOA cette étude*
Véhicule a moteur isolé a 2 essieux 0 [e] 6+12 18 Cc2
Véhicule a moteur isolé a 3 essieux dont 1 tandem (6] (o] (e} 6+20 26 C3
Véhicule a moteur isolé & 4 essieux et plus (0] 0|0 (@) 6+25 31 C4
Remorque a 2 essieux (@) (6] 6+ 12 18 R2
Remorque a 3 essieux dont 1 tandem O 0|0 6+ 18 24 R3
Véhicules articulés a 3 essieux simples O O O 6+12+12 30 SR3
Véhicules articulés a 4 essieux O (@) [e][e] 6+ 12 + 20 38 SR4
Véhicules articulés a 4 essieux O O[O O 6+20+12 38 SR4
Véhicules articulés a 5 essieux avec un tridem O O [e][e][e] 6+ 12+ 25 43 SR51
Véhicules articulés a 5 essieux avec deux tandems (e} (e} (6] (e} [e] 6+ 20+20 46 SR52
Véhicules articulés a 6 essieux et plus (0] O|0 0]0 |0 6+ 20+ 25 51 SR6
Train routier et train double a 4 essieux simples O (@] (@] (@] 38 C2+R2
Train routier (porteur+remorque) et train double, & 5 essieux
O (o] [e] 0 O 44 C3+R2/C2+R3

* C=camion, R=remorque, SR=semi-remorque.

Sur la base de cette réglementation les enquétes de pesées effectuées donnent les

résultats suivants en termes de surcharge.
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Tableau 3 : Niveau de la surcharge constatée (sens le plus chargé)

% moyen Poids total Type véh. Produit Paysd 6 i mma-t r

% PL en de la Poids essieu | maxi véh. (essieu transporté lation véhicule le +
surcharge surcharge | maxi (tonnes) | (tonnes) maxi) chargé

RN5 84 52 30 142 SR6 Tole Ghana

RN1 47 41 28 141 SR7 Fer Ghana

RN4 74 38 27 104 SR6 Mais Togo

Sardines .
RN8 58 43 22 94 SR4 Burkina

Source : Enquétes de terrain, Sitrass-Beste Ingenierie-CJ| il
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