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Par ailleurs, la route traverse quatre grands cours d’eau qui sont la Falémé, le Bafingle

Bakoye et le Baoulé. ‘
A part le Bakoye ou il existe un radier submersible, tous les autres cours d’eau sont traversés

4 gué pendant la période humide.

Compte tenu de foutes ces conditions difficiles de circulation, le trafic empruntant
actueliement cette route est trés faible et la vitesse max1mum prat1quee en saison séche est de
20 km/heure.

Cependant la zone regorge d’énormes potentialités en ressources agricoles et miniéres telles
que Por, le diamant, la bauxite, le Fer, 'uranium et Ies pbosphates qui ne demandent qu’ a
étre explmtecs

12. Relations avec les plans nationaux de développement et le programme général du
sectenr concerné : Projet Sectoriel des Transports (PST)

Le Projet Sectoriel des Transports (PST I en cours de préparation au Mali et PST II en cours
d’exécution au Sénégal), vise |’amélioration du systéme des Transports et & la réduction dc la
pauvreté au Mali et au Sénégal.

13. Objectifs

13.1 ObJectlfs a court terme

La presente requete d’ass1stance Al Gouvemements du Mali et dun Senegal con51ste é mettre e
‘en placéle financement  nécessaire pour les. études d’actuahsatlon et les. travaux

d’amenagement du pont sur 1z’ Falénié; long de 310 ml et de’ ‘cing (5) ouvrages d art totahsant o

926 ml de long sur.la route Klta-Saraya longue de 310 km, dont le coiit est estimé a .
30,769.Millions US$ (' 20.000. Millions deF. CFA) repartis comme suit :

- Pont sur ]a Falémé ' 5.000 Millions de F.CFA, soit 7,692 Millions USS ;.
- Cing (5) ponts : 15.000 Millions de F.CFA, soit 23,077 Millions USS.

13.2 Objectifs & moyen et & long terme
I s’agit de :
> Etablirun trafic terrestre permanent entre lcs deux (2) Etats en foute saison ; :
> 1developper l’agnculture ‘naliefinie  avec une unporta’uon masswe des 1ntrants
: agncoles en provenance des ports senegalals 3 , A
> “assurer une importation massive des b1ens d’equlpement pou: amorcer le decollage L
industriel du pays. :
13.3 Zone d’influence du projet
Deux catégories de zone d’influence peuvent éire considérées dans le cadre de ce projet :
- une zone d’influence globale Qui englobe le Sénégal, le Mali et les pays voisins avec

lesquels le Sénégal et le Mali réalisent des échanges commerciaux et qui sont
susceptibles d’étre intéressés par la réalisation du projet. Les pays identifiés sont : la
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Céte d ’Ivoire, la Guinée Conakry, la Mauritanie, le Togo, le Ghana et le Bénin, et
dans une moindre mesure le Burkina Faso et le Niger ;

- une zone d’influence directe qui concerne les territoires situés de part et d’autre de la
route et contenus & Pintérieur d’une certaine bande limite. Du c6té du Sénégal, la
zone d’influence directé concerme tout le Département de Kédougou (16.847 km?). La
route projetée, longue de 51 km environ en territoire sénégalais relie Saraya 3 la
Falémé  (Frontiére ‘du Mali). Au Mali, la zone d’influence directe concerne
spécifiquement les cercles de Kéniéba et kita (qui appartiénnent 4 la région de Kayes)
et une partie du cercle de Kati (qui reléve de la région de Koulikoro).

L’étude des principales caractéristiques de la zone d’influence directe du projet donne
‘I'image d’un territoire certes plein de potentialités, mais exposé 4 de nombreux problemes'
-dont le plus important est lié 4 I’enclavement des régions {raversées,

Aingi, toute politique de développement efficace passera nécessairement par la création
d’infrastructures de transport propres au désenclavement de toute la région.

La zone du projet, en plus de sa vocation agricole fortement marquée, recéle d’importantes
potentialités (notamment les mines de fer de Ia Falémé, I’or et I’ uramum) qui ne peuvent étre
exploztees tant que le désenclavement de cette zone n’est pas assuré.

Le parachévement de ’axe routier Bamako-Dakar 'sera donc 1’élément essentiel pour
catalyser les forces motrices de la région et permettra le developpement d’ensemble des
activités poten,tielles qui s’y trouvent. :
Les populations bénéficiaires du projet sont :

- celles de la zone du projet en particulier ;

- . celles du Mali et du Sénégal en général;

14. Contenu du projet et dé 1a feqliéte
Le projet consiste-en :

I’étude de faisabilité technique et économique ;
la construction du pont sur la Faléme ;
la construction de cing (5) ponts en béton précontraint d’une longueur totale de 926 ml
avec les caractéristiques ci-aprés ; ;
% les caractéristiques ci-aprés :
* largeur roulable : 7m ;
) trottoirs de 1,50 m chacun.
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15 resultat economlque
15.1 Resultats directs

A Yannée de mise en service, les avantages économiques attendus, associés au trafic normal,
induit et dévié se présentent comme suit :
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Avantages de la premigre année d’exploitation :

Trafic local ‘ Trafic dévié Total
Normal |  Induit Rail via Route via
. _ - Dakar Abidjan ‘
Avantages [ 901 156 2.923 1545 5525

La grande p art des avantages provient du trafic dévié (80%) et le reste du trafic local. En
terme de réduction des colits d’entretien des véhicules (CEV), les avantages associés au trafic
normal et induit representent respectivement prés de 16% et 3% des avantages totaux générés
par le projet.

Les avantages dus au trafic dévié, se repamssent entre 1’axe ferrovmre Dakar et I’axe routier
Abidjan 4 raison de : deux tiers, un tiers (2/3, 1/3) respectivement.

Le calcul de rentabilité de la section Kita-Saraya, effectué en comparant durant 20 ans les
cofits du projet aux avantages generes a permis de Justlﬁcr I’opportunité econom1que de
l’amenagement de 1a liaison Klta—SaIaya .

Les prmc1paux résultats sont presentés dans le tableau suwant

1ere annég , Critres de '

Niveau “Cotits Avantages T )
.tentabilité. = .|

~ |d’aménagement| . oo | d’explmtatlon

o .Coﬁs'ti}ction Entrctlen Trafic _ ‘.Tr., i6; ifs “Trafic_ V: z;
" |'courant | focal |déviédu| dévié .
. rail |d’Abidjan |

Endut  |-44.000  |-02 1058 |2923 |1.544  |3.088 [132 |
superficiel : I
bicouche

Au vu des résultats obtenus, 1’aménagement de la laison Kita-Safaya en route revétue est un
_projet économiquement rentable : le taux de rentabilité interne (TRT) prodult est supeneur au
taux d’acmahsanon et la valeur nette actuahsee (VAN) est posmve SR

o 15 2 Resultats mdlrects

En dehors des avautages pris en compte dans 1’évaluation de la rentablhte dun prOJet 11 ex1ste
d’autres avantages difficilement quantifiables ou de nature 1ntang1bie

En effet, la réalisation de la route assurera le désenclavgam‘ent de la région et favorisera le
ravitaillement des zones déficitaires par les zones agricoles excédentaires, contribuera par la .
méme occasion a ’atteinte des objectifs alimentaires qui demeurent un des points principaux
de la politique des deux pays.
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