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AVANT-PROPOS

L’Agence japonaise de coopération internationale (JICA) a décidé de réaliser le Projet
d’étude sur le Développement du Corridor Logistique du Togo, en République togolaise, et a confié

cette étude a Central Consultant Inc. et Yachiyo Engineering Co., Ltd.

L’équipe d’étude a mené des discussions avec les personnes concernées du Gouvernement
de la République togolaise et a effectué une étude de plan directeur et une étude de faisabilité sur le
développement du Corridor Logistique du Togo, d’aoit 2012 a aotit 2013. Apres le retour de 1’équipe

d’étude au Japon, celle-ci a réalisé des études plus approfondis et a préparé ce rapport final.

Je souhaite qu’il contribue a la promotion du projet et au renforcement des relations amicales

entre nos deux pays.

En terminant, je tiens a exprimer mes remerciements sinceres aux autorités concernées du

Gouvernement de la République togolaise pour leur coopération étroite pour cette étude.

Octobre 2013

Kazunori MIURA

Directeur Général

Département de I’infrastructure économique
Agence japonaise de cooperation

international (JICA)



Lettre de présentation
Octobre 2013

M. Kazunori MIURA
Directeur Général
Département de I’infrastructure économique

Agence japonaise de coopération internationale

Cher monsieur,

Nous avons le plaisir de vous soumettre par la présente le rapport final du « Projet d’étude sur
le Développement du Corridor Logistique du Togo en République togolaise ». Cette étude a été
conduite par Central Consultant Inc. en association avec Yachiyo Engineering Co. Ltd. entre aott
2012 et aolit 2013 au Togo.

Au cours de I’étude, nous avons examiné les conditions actuelles du réseau de transport au
Togo, préparé le Plan de Développent du Corridor Logistique au Togo et conduit une étude de
faisabilité sur les projets de haute priorité. Ceux-ci consistent en la construction d’une voie de
contournement en section de pente raide et de deux ponts sur la route Katchamba-Sadori, qui sont tous
les deux sur la RN17 comme une alternative a la route RN1.

Nous souhaitons saisir cette occasion pour exprimer notre sincére gratitude aux personnes
concernées de I’ Agence japonaise de coopération internationale (JICA) et de I’ Ambassade du Japon en
République de Cote d’Ivoire. Nous souhaitons également exprimer notre profonde gratitude au
Ministeére des Travaux Publics et des Transports et aux autres autorités concernées du Gouvernement
de la République togolaise.

Nous espérons que cette étude participera au développement du Corridor Logistique du Togo

en République togolaise.

Avec nos sinceres salutations,

oL

Hikaru NISHIMURA
Chef d’équipe
Projet d’étude sur le Développement du Corridor

Logistique du Togo en République togolaise
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ABSTRAIT
1. Apercu sur I’Etude

Le Corridor Logistique du Togo (CLT) renferme un potentiel important pour le développement
économique et social du Togo et de la Région. Le corridor, d’une longueur de 667 km, s'étend du Port
Autonome de Lomé, une porte maritime sur le Togo, jusqu'au Poste de Contrdle Juxtaposé (PCJ) de
Cinkassé a la frontiere avec le Burkina Faso, Il comprend des routes, des ponts, des chemins de fer et
constitue une opine dorsale pour le pays.

Les objectifs de I’Etude sont les suivants; 1) préparer le plan directeur pour le développement du
CLT a I’horizon 2030, 2) mener une étude de faisabilité (E/F) du projet prioritaire retenu en vue de
confirmer la viabilité des projets identifiés, 3) partager les résultats de I’Etude avec les partenaires en
développement, et 4) renforcer les capacités du personnel du Ministére des Transports (MT) du

Ministere des Travaux Publics (MTP) et du Gouvernement du Togo (GdT)
2. Problémes majeurs identifiés au sein du secteur des transports au Togo

Les contstatations et problémes majeurs identifiés dans le secteur des transports ci-dessus sont les
suivants:

® Le sous-secteur routier se confronte a un certain nombre de défis tels que; 1) I’insuffisance des
fonds pour l'investissement et I’entretien, 2) le non contrdle des charges a I’essieu 3) le manque
d’attention accordée a la sécurité routiére, et 4) le manque de routes alternatives viables au
corridor principal nord-sud.

® [l y a beaucoup de problémes qui sont liés a la politique de développement du chemin de fer, aux
réglements, aux installations, a I'exploitation des trains et a ’entretien.

® Les principaux problémes du sous-secteur maritime et portuaire sont; 1) I’insuffisance de la
capacité du quai minéralier, 2) la capacité insuffisante des installations portuaires a terre, et la
congestion du trafic au Terminal du Sahel.

® Les problémes majeurs lies au transport en transit sur le CLT sont; 1) L’entretien insuffisant du
Port de Lomé et le niveau de détérioration de la RN1, 2) La vétusté, la surcharge et le gabarit
exagéré des véhicules, 3) Les formalités douaniéres compliquées et inefficaces, les documents
douaniers du Togo n’étant pas compatibles avec ceux du Burkina Faso, 4) les pots-de-vin au port,

a la frontiére et aux points de controle.
3. Plan et programme de développement du CLT

Ce cadre propose un plan exhaustif de développement des infrastructures de transport incluant non
seulement tous les composants matériels, mais aussi les composants intellectuels dans le but
d’atteindre une croissance économique globale. Une premiére approche est de faire face a
I’augmentation future de la demande en transport et une autre est de soutenir des potentiels de
développement dans les zones locales en voie de développement.

Sur la base des concepts définis pour le développement du CLT et des directions pour y parvenir,
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des variantes ont été proposées et soumises a une évaluation. Ces variantes consistent principalement a
aménager des routes et a réhabiliter/construire des chemins de fer.

Un apergu sur le développement du CLT a permis de proposer des réseaux de transports alternatifs
que I’équipe a pris soin d’évaluer, en tenant compte de I'affectation du trafic et des facteurs essentiels
du réseau. Un taux de rendement économique interne (TREI) a été calculé pour chaque projet proposé
dans le plan de développement du CLT et les projets dont les TREI sont supérieurs a 12% sont jugés
réalisable sur le plan économique.

Les résultats de I'évaluation des réseaux alternatifs de transport, proposés montrent que, la Variante
de « combinaison de développements intermodal et multimodal ajoutée a un réseau routier
alternatif » est la variante la plus souhaitable, et les projets incluent dans ladite variante sont retenus

pour le développement du CLT d’ici 2030.
4. Résultats des études de faisabilité

L’Equipe d’étude a soumis deux projets a une E/F: 1) la construction d’un contournement pour
réduire la forte pente du trongcon Bouzalo - Binako (contourment a Malfakassa), et 2) la construction
de deux ponts sur les fleuves Kara et Koumongou sur la RN17, apres consultations avec le Comité
Directeur et la Agence Japonaise de Coopération Internationale (JICA).

L’Equipe d’étude a ensuite effectué les activités suivantes : une enquéte sur les conditions naturelles,
une conception préliminaire, une estimation des cofits, une étude environnementale et sociale et une
étude de faisabilité des deux projets sélectionnés; sur le plan technique, économique, de
développement régional et de considérations socio-environnementales.

®* Sur la base des résultats des analyses économiques, la construction du contournement a

Malfakassa simultanément avec I’aménagement du trongon Katchamba—Sadori ont été fortement
recommandés.

® La construction des deux ponts sur les fleuves Kara et Koumongou ainsi que I’aménagement du

trongon Katchamba—Sadori ont donc été recommandés, indépendamment de la construction du

contournement a Malfakassa.

® Par conséquent, les deux projets sont jugés réalisable a un stade précoce.

5. Recommandations
(1) Recommandations sur le plan directeur
® La tutelle du nouvellement établie Ministére des Travaux Publics et des Transports (MTPT)
peuvent informer les partenaires en développement des résultats de I’Etude, en vue d’une
assistance possible de leur part pour la mise en ceuvre du projet et . collaborer avec les partenaires
de développement afin d’apporter leur coopération effective et efficace aux projets proposés pour
le développement du CLT.
® Le GdT doit mettre en place des mesures de contrdle de la charge a I’essieu et du gabarit des
véhicules., Ces mesures doivent étre appuiyés par des initiatives juridiques.

® e GdT doit revoir le contenu du Plan Directeur en 2018.
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® [1 est peut-étre encore prématuré pour le GdT de préparer un E/F sur la construction d'une nouvelle

ligne ferroviaire entre le Port de Lomé et la frontiére avec le Burkina Faso comme plan a long
terme.

® Le GdT doit préparer une E/F pour I’extension du quai minéralier au port de Lomé.

® Le MTPT doit garantir un budget suffisant pour I’exploitation et I’entretien des routes.

® Le MTPT doit renforcer son organisation et développer la capacité de son personnel.

® Le GdT devrait légiférer sur une loi régissant I’activité du chemin de fer.

® La réduction du temps et des frais divers pendant le voyage seront indispensables pour attirer les
marchandises en transit sur le CLT. Une approche compréhensive doit étre développée pour une
gestion efficace du PCJ, tout en réduisant les points de controle, en améliorant les routes, et
I’efficacité des procédures au Port de Lomé.

® Puisque le CLT fait partie d’un ensemble de corridors qui chacun lutte pour attirer plus de
marchandises en transit, il est indispensable de le rendre beaucoup plus compétitif.

(2) Recommandations dans I’E/F
® Dés que la source financiere sera déterminée, la MTPT doit mener une EIE et ensuite obtenir des

permis environnementaux et commencer 1’acquisition des terres pour garantir I’emprise.




RESUME
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1. Introduction

Le CLT renferme un potentiel important pour le
développement économique et social du Togo et de la Région.
Le corridor, d’une longueur de 667 km, s'étend du Port
Autonome de Lomé, une entrée maritime sur le Togo, jusqu'au
O Natitingou

PCJ de Cinkassé a la frontiere avec le Burkina Faso. C’est un

ensemble de routes, ponts, chemins de fer et ports secs et

* Djougou
O

constitue une épine dorsale du pays.

Les objectifs de I’Etude sont les suivants :

® Préparer le plan directeur de développement du CLT a
I’horizon 2030.

® Faire une E/F du projet prioritaire retenu en vue de

confirmer la viabilité des projets.

* Partager les résultats de I’Etude avec les partenaires en

développement.

* Renforcer les capacités du personnel du MT et MTP'.

La Zone d’Etude couvre tout le territoire Togolais et les

pays voisins du Togo y compris les pays enclavés..
2 Apercu sur la Zone d’Etude

(1) Définition du CLT

Le CLT est défini comme un réseau de transport entre le

port de Lomé et le PCJ de Cinkassé, a la frontiere avec le _
Source: Equipe d’étude

Burkina Faso, et passe par la plupart des villes principales du Figure 1 Emplacement du
pays. La route nationale RN1 d’une longueur de 667 km, est CLT
I’unique réseau de transport du CLT.
(2) Programme de Coordination Régionale

L’Union Economique et Monétaire Ouest Africaine (UEMOA) est une Organisation composée de
huit Etats membres de 1’ Afrique de I’Ouest. Le Programme des Actions Communes des Infrastructures
et des Transports Routiers de 'UEMOA (PACITR) a déterminé un réseau commun qui a trois
priorités : 1) des axes routiers pour relier les Capitales, 2) des voies alternatives pour relier les
Capitales et les routes d’interconnections entre les pays, et 3) des routes qui donnent accés aux pays

voisins.

Le Traité de la Communauté Economique Des Etats de I'Afrique de 'Ouest (CEDEAO) définit le

! Le Ministére des Transports et le Ministére des Travaux Publics ont fusionnés le 18 septembre 2013 pour devenir le Ministére des Travaux
Publics et des Ttransports, a la suite des élections législatives du 25 juillet 2013. Le présent rapport se référe toutefois a la structure
organisationnelle du gouvernement précédent, excepté dans les sections10 et 11
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programme de coordination pour les secteurs du transport, de communications et du tourisme.
(3) Conditions sociales au Togo

® Environ 42% de la population est concentrés dans la Région Maritime ou se situe Lomé la
Capitale, et ou les principales activités industrielles et miniéres sont développées. La concentration
de la population a Lomé est d’environ 13,5%. Le taux moyen de croissance annuel de la
population dans tout le pays entre 1981 et 2010 était de 2,9%.

*® L'utilisation du sol au Togo est essentiellement agricole, avec 44,2% de terre arable (2005) et les
cultures vivriéres sont principalement faites sur toute I’étendue du territoire, parce que la sécurité
alimentaire est le souci majeur du Gouvernement Togolais.

*® Bien que le taux de pauvreté pour le pays entier ait été réduit de 3% de 2006 a 2011, il s’est encore
accru dans les régions des Plateaux, de la Centrale et des Savanes. En 2011, le taux de pauvreté
dans la région des Savanes était particulieérement trés élevé, soit 90,8%.

(4) Situation économique du Togo et des pays voisins

Le secteur agricole a une part de 43,2% en 2011, suivi du secteur tertiaire (40,9%) et du secteur
industriel (15,9%). La part du secteur agricole a graduellement augmenté, tandis que le secteur
industriel et le secteur tertiaire ont légérement regressé.
(5) Programmes de développement existants

Le Deuxieme Document de Stratégie de Réduction de la Pauvreté (DSRP II) est le plan national

initial de développement. Il serait convenable de cerner le contenu du plan afin de bien analyser la

direction actuelle et future du développement au Togo.
3. Le Systéme Actuel de Transport au Togo

(1) La Politique du transport, le planning et la coordination

La politique de développement des transports se retrouve dans les objectifs généraux de la stratégie
économique du pays conformément a la vision 2030 du gouvernement et du DSRP II actuel. La
stratégie de développement du secteur démontre ainsi I’importance que lui accorde le gouvernement.
(2) Les problémes majeurs liés au sous-secteur routie

Un certain nombre d'observations a été fait sur le sous-secteur routier. Nos observations indiquent
que malgré certaines avancées faites ces dernieres années, un nombre de défis confrontent le
sous-secteur. Les défis comprennent; 1) I’insuffisance des fonds pour l'investissement et I’entretien, 2)
le manque d'un Systéme de Gestion des Routes et 3) le non controle des charges a I’essieu 4) le
manque d’attention accordée a la sécurité routicre, et 5) I’absence de routes alternatives viables au
corridor principal nord-sud.
(3) Les principaux constats et problémes du sous-secteur ferroviaire

Il y a beaucoup de problémes qui sont liés a la politique de développement du chemin de fer, aux
réglements, aux installations, a I'exploitation des trains et a ’entretien; 1) I’absence de politique de
développement du chemin de fer, 2) I’absence de textes et de réglements régissant I’exploitation des

chemins de fer, 3) le non contréle des concessionnaires du chemin de fer par le MT, 4) mauvaise
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maintenance des installations ferroviaires et des pistes, 5) Absence d’un systéme de signalisation ou de
télécommunication, 6) plusieurs passages a niveau, et 7) la détérioration du matériels roulants.
(4) Les problémes majeurs du sous-secteur portuaire et maritime

Les principaux problémes du sous-secteur maritime et portuaire sont: 1) le manque de capacité du
quai face a Iaugmentation du volume des échanges commerciaux, et 2) capacité insuffisante des
équipements portuaires a terre.
(5) Problemes liés au transport des marchandises en transit

Les problémes majeurs lies au transport en transit sur le CLT sont : 1) I’entretien insuffisant du Port
de Lomé et le niveau de détérioration de la RN1, 2) la vétusté, la surcharge et le gabarit exagéré des
véhicules, 3) les formalités douaniéres compliquées et inefficaces, les documents douaniers du Togo
n’étant pas compatibles avec ceux du Burkina Faso, et 4) les pots-de-vin au port, a la frontiére et aux
points de contrdle.

En conclusion, le systéme de transport de marchandises en transit au Togo et au Burkina Faso n’est
pas encore efficace et il devra étre donc amélioré de maniere a ce qu’il soit conforme aux normes de la

logistique internationale.

4. Apercu des Projets/Plans de développement existants
(1) Réhabilitation de la route et facilitation du transport sur le CLT
Une liste de sections du CLT (RNI et RN17) qui sont en cours de réhabilitation ou de

reconstruction ou ayant de fonds garantis pour leur aménagement sont mentionnées dans le Tableau 1.
Tableau 1 Projets en cours et troncons de la route Lomé — Cinkanssé avec des financements

garantis
Trong¢on E;?t: Lo(nli::;eur Financier(s) Remarques
1. Lomé (Golf Club) — RN1 5,0 BOAD, GdT Travaux en cours
Togblékopé
2. Togblékopé — Davié RNI 13,5 EXIM Bank Travaux en préparation
3. Atakpamé — Blitta RN1 102 BAD, GdT Travaux en préparation
4. Blitta — Aouda RN1 48 BOAD, BIDC, GdT Travaux en cours
5. Alédjo Bypass 1 & 2 RN1 17,81 EXIM Bank, BOAD | Travaux en cours
6. Defalé Bypass RN1 12,19 EXIM Bank, BOAD | Travaux en cours
7. Tandjouaré — Cinkanssé RN1 65,5 GdT Travaux en cours
8. Lomé — Cinkassé RN1 689 UEMOA Etude en cours
9. Sokodé — Bassar RN17 57 - Etude achevée (BOAD)
10. Bassar — Kabou RN17 23 Gouvernement Achevé (2012)
Togolais

11. Kabou — Guerin Kouka RN17 26 Fonds Koweitien Travaux en cours
12. Guerin Kouka — Katchamba RN17 26 BID, GdT Travaux en cours
13. Katchamba—Sadori RN17 58 - Etude en cours (Gouvernement Togolais)

Source: DGTP, MTP
(2) Les projets du port de Lomé

Le Plan Directeur du Port contient les quatre composantes majeurs suivantes:
® Projet du nouveau Quai-3 (Ce projet de type BOT est réalisé¢ par la compagnie Bolloré Africa
Logistics. Quai N°3 : L =450 m, travaux de dragage : -15 m, 1,9 millions de m’, extension de quai

de I’appontement N°2 : L=120 m, durée de la construction: 18 mois, a partir de mai 2012, et les
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fonds du projet propres et du groupe d'institutions financieres dont Banque Africaine de
Développement (BAD) est I’un des co-financiers principaux.

® Projet du terminal a conteneurs de Lomé (C’est un projet privé du terminal a conteneurs de Lomé
par un contrat de concession d’une durée de 35 ans, la capacité initiale est de 900 000 Twenty-foot
Equivalent Unit (TEU) et la capacité finale est de 1 500 000 TEU, longueur du quai Nord: 750 m,
longueur du quai Sud: 1 015 m, superficie du bassin: 220 625 m’ la profondeur: -16,6 m étant
d’une taille au-dessus du Panamax, ce qui permet aux navires porte-conteneurs de s'amarrer a ce
terminal, et co-financiers principaux: IFC, BAD, CDB, FMO et DGE.

® Agrandissement du quai minéralier (Il s’agit d’¢largir le quai minéralier existant vers le nord pour
assurer une capacité d’accueil d’environ 3,5 millions de tonnes par an sur sa partie nord, malgré
cela, la capacité totale du quai minéralier sera insuffisante aprés 2015. Le plan directeur du port ne
contient aucune mesure.)

® Introduction au Systéme du guichet unique pour accélérer la cadence de travail du port et les

formalités dounaiéres.

5. Prévision de la demande future en trafic
(1) Analyse de la situation du trafic actuel
a) Enquéte sur le trafic
L’Equipe d’étude a fait des enquétes suivantes sur le trafic:
® Comptage du trafic: 17 points
* Enquéte Origine-Destination (O/D) au bord de la route: 16 points
* Enquétes sur les véhicules de marchandises en pannes: RN1 entre Tsévié et Kara
b) Résultats de I’enquéte sur le trafic
La Figure 2 montre le taux de partage des types de véhicules a chaque point de I’enquéte et la

Figure 3 montre la distribution O/D au point d’enquéte de Tsévié sur la RN1.

Unité: Véh./jour Trafic journalier moyen par type de véhicule
10 000
9000 1 VoiFure particuliere &
Taxi
8000 |  Minibus
7000 +— B Autobus
6000 +— Véhicule utilitaire léger
5000 +— — Camion
4000 - m Remorque
3000
W Remorque porte-
2000 +— - I conteneurs
1000 +— — +.—L —

ONONCNORCHCEGEONOEONGEOROEDEGEGNE®)
Point d’enquéte N°

@ Point d’enquéte sur la RN1

(@) Point d’enquéte sur l'autre route nationale

0 +

Source: Equipe d'étude

Figure 2 aux de partage des différents types de véhicules
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Flux des O/D (véh./jour)

Point d’enquéte
Route a grande circulation
Numéro de zone

Source: Equipe d’étude

Figure 3 Répartition des O/D au point d’enquéte N°3 Tsévié (RN1)

La Figure 4 montre la durée moyenne du voyage des véhicules de fret entre les O/D.

Unité: juer
07
06 06
06
05 - M Vers le Togo
04 04 (chargé)

04 - m du Togo (chargé)

03
03 4 a3 0 Vers le Togo

02 0288 02 (vide)

02 1 2 — du Togo (vide)
01 - —
00 - T T ,

Mali Burkina Faso Niger

Pays enclavé

Source: Equipe d’étude

Figure 4 Durée moyenne de parcours entre les O/D
(2) Demande en fret
La quantité de Génération/Attraction de la demande en fret a chaque exercice budgétaire a été
calculée selon des concepts. Les résultats sont indiqués dans les Figure 5 et 6.

(3) Demande en trafic (Tout type de véhicule)
La quantité du nombre de passagers et le poids du fret ont été convertis en quantité de

Génération/Attraction par un coefficient de conversion, et le résultat est indiqué dans la Figure 6.

(4) Résultats de la prévision du trafic futur
Les résultats de la prévision du trafic futur sont indiqués dans le Figure 7.
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®mPort Lomé ™ Maritime (Lomé) ® Maritime (Ouest) ™ Maritime (Est)

Plateaux

Centrale ®Kara ®Savanes

Total
1.693

1,800
1,600

1,400

1,200

1,000

763

800
600

100 000 tonne/an
&
g
f==}

400
200 -

2012 2018

151 2257231

2030

89 62 39

®Port Lomé ®Maritime (Lomé) ® Maritime (Ouest) B Maritime (Est)

Plateaux

Centrale ®Kara & Savanes

total

6.0

5.0

4.7

4.0

3.0

2.0

13 1.4
10 1.01.001.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0

2012

2018

2030

5.1

Source:

Basées sur les donnée de la douane de Equipe de I’étude

Figure S Demande en fret

Source: Equipe d’¢tude (Unité: 100 véh./jour)

Figure 6 Demande en trafic pour 2030

6. Politique de base pour le développement du
CLT

(1) Définition du CLT dans I'Etude
Le CLT est défini

connectant le Port de Lomé a la frontiére du Togo

comme étant le corridor

avec le Burkina, a Cinkassé PCJ. Il n’existe qu’une

(Unité: 100 véh./jour)

Source: Equipe d’étude
Figure 7 Résultat de la prévision du trafic
futur pour ’année 2030. réseau au complet

seule route nationale RN1 reliant ces deux points, et les zones environnantes sont considérées comme

R-6



Le Projet d’étude sur le développement du corridor logistique du Togo Rapport final
Résumé

faisant parties du CLT, mais il ne nous serait d’aucun avantage de limiter le CLT uniquement a la
RNI.

Uniquement la RN1 RN1 + autres routes RN1 + Chemin de fer
+Autres routes

Source: Equipe d’étude

Figure 8 Definition du CLT
(2) Les composants du CLT
Le CLT est constitué des différents éléments/composants suivants :
a) Les composants matériels : Routes, port, chemin de fer, aéroports, et installations divers liés au
transport
b) Les composants fonctionnels : Systéme 1égal pour le transport, administration gouvernementale,
et traités/accords internationaux
¢) Coordinations Régionales le long du CLT
d) Industries
(3) Comparaison du CLT avec des corridors concurrents
Les dépenses totales de transport des/vers les ports extérieurs, varient entre 1,4 millions CFA Ffranc
(FCFA) et 2,0 millions FCFA pour des voyages a/de Ouagadougou au Burkina Faso et Niamey au
Niger. Le colit le moins élevé est trouvé au port de Lomé, ou les charges portuaires et les colts de
transport sont relativement bas.

Tableau 2 Coiits de transport (Importation au Niger et au Burkina Faso)
(Unité: mille FCFA)

Structures Port d’Abidjan | Port de Tema Port de Lomé | Port de. Cotonou
Autorité portuaire 21 9 24 4
Charges de manutention 186 77 75 84
Consignes 94 50 46 55
Conseil des chargeurs 16 2 70 65
Transport Niamey 1650 1650 1300 1350
tran(siisiﬁilus) Ouagadougou 1600 1 600 1200 1300
Total Niamey 1967 1788 1515 1558
Quagadougou 1917 1738 1415 1508

Notes: *1 Excluant les honoraires a destination finale (ex. Ouagarinter) dans le pays enclavé
*2 Ce coit est la valeur moyenne d’un conteneur de 20 pieds ou de fret en vrac de 30 pieds
Source: Etude JICA sur le transport en Afrique Occidentale, 2012
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(4) Role et fonction de la RN1

Le role et la fonction de la RN1 sont clarifiés a partir de ces deux aspects 1) les points de vue

internationaux et 2) les points de vue nationaux du Togo (Tableau 3).

Tableau3 Résumé du role et de la fonction de la RN1

Aspects internationaux

Point de vue national du Togo

Promotion d'une intégration régionale plus grande

Axe national de transport

épine dorsale

Porte ouverte sur ’outremer pour les pays enclavés

Itinéraire de base du flux des

Cargaisons allant vers le
port de LLomé ou provenant de
ce dernier

Artére pour ’importation, ’exportation et

I’échange culturel entre le Togo et les pays enclavés

Itinéraire clé pour échanges
régionaux au Togo

ote dvoire
&r /"
Gt peio

Garantie de Coopération et Sécurité parmi les pays

Base pour traffic quotidian

enclavés

Des personnes

Source: Equipe d’étude
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(5) Concepts pour le développement du CLT

a) Concepts pour le développement matériel

Les concepts suivants pour le développement du CLT sont préparés pour faire face aux questions

présentes et futures du CLT et pour contribuer au développement régional du Togo aussi bien

qu’au large développement sous-régional dans les pays de I’Afrique occidentale. Le Tableau 4

montre les grandes lignes des concepts préparés.

® Concept 1: Mode unique avec développement de I’itinéraire.

® Concept 2: Développement multimodal.

® Concept 3: Combinaison du développement intermodale et multimodale.

® Concept 4: Combinaison du développement intermodale et multimodale en plus d’un réseau

routier alternatif.

Tableau 4 Grandes lignes des concepts proposés

Concept 1
Mode unique avec
développement de

Pitinéraire

Concept 2
développement multimodal

Concept 3
Combinaison des
développements
intermodal et multimodal

Concept 4
Combinaison des
développements
intermodal et multimodal
plus un réseau routier
alternatif

1. Aménagement de la RN1

1. Aménagement de la RN1

2. Réhabilitation du chemin
de fer (Lomé — Blitta)

3. Construction du chemin
de fer (Blitta — Frontiére

du Burkina)

1. Aménagement de la RN1

2. Réhabilitation du chemin
de fer (Lomé — Blitta)

3. Construction a Blitta d’un
DIC/port sec

1. Aménagement de la RN1

2. Réhabilitation du chemin
de fer (Lomé — Blitta)

3. Construction a Blitta d’un
DIC/port sec

4. Aménagement de la RN17

Source: Equipe d’étude

b) Composants fonctionnels pour compléter des effets des composants matériels

Les concepts du développement de logiciel pour compléter des effets du développement de matériel

sont comme suit :
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® Systeme de guichet unique au port de Lomé avec I’introduction de traitement des données en
ligne.

* Aménagement du terminal Sahel pour 1) l'expansion de I’espace a court terme, et 2) Conversion de
I’espace en un dépdt intérieur de conteneurs (DIC) pour le fret intérieur & moyen terme avec la
construction d'un port sec a Blitta.

® Installation de ponts-bascules et promulgation de réglements pour le contrle des surcharges.

® Modification de la loi sur le trafic pour contraindre les véhicules surdimensionnés.

® Interdire a la majorité des véhicules de fret la direction sud depuis Blitta, apres la construction du
port sec.

*® Construction de lieux de repos convenables a des prix abordables pour les véhicules de fret. Cette
initiative sera une source d’emploi dans les zones qui abriteront ces lieux de repos.

® Développer la capacité du personnel chargé de la documentation au port, des PCJ, des ports secs
ou des DIC.

* Développer la capacité du personnel chargé de I’exploitation des ponts-bascules.

* Développer la capacité du personnel du MT et MTP.

(7) Modele de sélection du corridor pour la marchandise en transit

Le modele de choix de corridor a été développé par I’Equipe d’étude pour comparer le volume de
marchandises importées sur quatre corridors différents (Abidjan, Tema, CLT and Cotonou) entre leurs
ports et le Burkina Faso dans I’Etude. L’analyse des résultats a éclairci le choix des corridors par les
expéditeurs. Ce choix dépend de la valeur du temps de parcours. Il a été relevé que le choix dépend de
I’élément importé/exporté par le Burkina faso et de sa demande. Il faut donc noter que la réduction des
couts et du temps de transport a un niveau acceptable sur un corridor peut affecter considérablement le

choix des expéditeurs en sa faveur. Voir la Figure 9.

| Situation actuelle ® Aprés les mesures
100%
Part augmentée de 33% ‘ 86%
80% '

60%
40%
20%

1% 0%

0% T
Adbijan Téma TLC Cotonou

Source: Equipe de I'étude

Figure 9 Changement de la part de fret sur chaque corridor selon les politiques
7. Plan et Programme de développement du CLT

(1) Orientations de base du plan/programme de développement de CLT
Il s’agit de formuler un plan de développement exhaustif des infrastructures de transport incluant

non seulement tous les composants matériels, mais aussi les composants intellectuels afin d’atteindre
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une croissance économique globale. Une approche est de faire face a I’augmentation de la demande
future en transportet I’autre est de soutenir des potentiels de développement dans les zones locales en
voie de développement.

Pour ce faire, le renforcement de la RN1, I’axe nord-sud s’étendant jusqu’au Port de Lomé est
indispensable pour booster les activités économiques du pays.
(2) Menu pour le développement du CLT

Sur la base des concepts pour le développement du CLT aussi bien que des directions pour y
parvenir, les variantes suivants ont été proposées et soumises a une évaluation (Tableau 5). Ces

alernatives consistent principalement a aménager des routes et a réhabiliter/construire des chemins de

fer.

Préparation du programme de développement du CLT Programme de développement jusqu’en 2030
Seulement.

Examen de la viabilité technique et économique et

considération sociale et environnementale pour attirer des Nous ne recommandons pas des réves mais

partenaires au développement pour une assistance financiere. des projets réalistes.

Source: Equipe d’étude
Figure 10 Relation entre le développement du CLT et I’objectif du Gouvernement Togolais
pour le développement

(3) Couit économique du projet
Pour évaluer les effets des projets sur I'économie nationale et régionale, les colits de projet aux prix

du marché doivent étre convertis en colits économiques. Les processus principaux de conversion sont
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I’élimination des cofits de transfert et la correction des prix du marché qui n’ont pas été déterminés par
un mécanisme raisonnable du marché. Par exemple, les taxes telles que les frais de douane doivent étre
éliminés pour avoir des colts économiques parce que ce sont des couts de transfert qui n'apportent
aucune valeur au projet.
(4) Evaluation des Projets Proposés pour le développement du CLT

Sur la base de I’apercu du développement du CLT, des réseaux alternatifs de transport ont été
proposés et soumis a une évaluation en tenant compte de l'affectation du trafic et des facteurs
essentiels du réseau.

Tableau 5 Variantes pour le développement du CLT

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Mode unique avec Développemen multimodal Combinaison de Combinaison de
développement simple de développements intermodal développements intermodal et
Pitinéraire et multimodal multimodal plus réseau routier
alternatif

Source: Equipe d’étude
a) Résultats de I’évaluation

Le TREI des projets respectifs proposés dans le plan de développement du CLT et les projets avec
un TREI supérieur a 12% sont jugés économiquement bas.

En ce qui concerne les projets ferroviaires, il est supposé que le projet de construction d’une
nouvelle ligne Blitta — Cinkassé commence en 2025 et que la construction de la ligne Sokodé —
Cinkassé commence en 2030. Il en résulte que la ligne Lomé — Blitta puisse étre faisable mais la ligne
au-dela de Blitta n’apportera probablement pas de bénéfices économiques raisonnables par rapport aux

colits de construction.
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b) Résultats globaux de I’évaluation

Sur la base des résultats de I'évaluation de différents éléments des réseaux alternatifs de transport,
les résultats globaux sont présentés dans le Tableau 6.

"La Variante 4" est sélectionnée comme réseau alternatif de transport le plus souhaitable pour le
développement du CLT, avec le meilleur score de "A". Donc, les projets incluent dans la Variante 4
sont sélectionnés pour le développement du CLT d’ici 2030. Le Tableau 7 montre la liste des projets
pour le développement du CLT et la Figure 11 montre leur emplacement.

Tableau 6 Résultats globaux de I’évaluation

Liste Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Evaluation TREI B D A A
économique
Impact B B B A
L'Evaluation économique local
environnementale | Impact social D D D D
stratégique Impact D D D D
environnemental
Gf:stnon des Route alternative b A B A
risques
Evaluation globale C C B A
Notes: A = Effet relativement élevé, B = Effet élevé, C = Effet relativement bas, D = Sans effet
Source: Equipe d’étude
Tableau 7 Liste des projets de développement du CLT
Projet Type de projet TREI Financial
Source
Route | RNI1 Lomé — Tsévié Dédoublement 25% EXIM Bank
RN1 Tsévie — Atakpamé Dédoublement 25% Aucune
RN1 Atakpamé — Blitta Rehablitation - BAD, GdT
Dédoublement 12% Aucune
RN1 Blitta — Aouda Réhablitation - BOAD, BIDC,
GdT
RN1 Blitta — Sokodé Dédoublement 15% Aucune
RN1 Sokodé — Kara Elargissement des accotements 20% BAD
RN1 Kara — Kandé Elargissement des accotements 19% Aucune
RN1 Kandé — Mango Elargissement des accotements 18% Aucune
RN1 Mango — Dapaong Elargissement des accotements 14% Aucune
RN4 Agbatopé — Tabligho Réhabilitation 23% GdT
RN4 Tabligbo — Tsévié Réhabilitation 45% GdT
RN17 | Bouzalo — Binako Contournement pour 16% Aucune
soulager la pente raide
RN17 | Sokodé — Bassar Réhabilitation 14% Aucune
RN17 | Guérin-Kouka — Katchamba Aménagement 22% BID, GdT
RN17 | Katchamba—Sadori Aménagement 22% GdT (Etude)
Chemin | Lomé — Blitta Réhabilitation 12% BAD
de fer (Etude)
Contrdle de la charge a I’essieu (pont-bascule) Installation - Aucune
Autre | Construction d'un Port sec Blitta Construction 12% Aucune

Source: Equipe d’étude

(5) Calendrier d'exécution

Le calendrier d'exécution pour les projets existants et proposés sont déterminés comme projets a
court terme (2018) et projets a long terme (2030), compte tenu du niveau du besoin de chaque projet,
de I'évaluation technique ainsi que l'environnement d'investissement pour chaque secteur de transport

(routier et ferroviaire) par les partenaires au développement, ce qui est indiqué dans le Tableau 8.
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Tableau 8 Calendrier d’exécution des Projets

Projet Coiit du projet 2018 2030
(million EUR)
1. Route
1) RN1 Dédoublement: Lomé — Tsévié 26 —
2) RN1 Dédoublement: Tsévié — Atakpamé 130 —l
3) RN1 Réhabilitation: Akatpamé — Blitta - p—]
4) RN1 Dédoublement: Atakpamé — Blitta 103 —
5) RN1 Réhabilitation: Blitta— Aouda - —
6) RN1 Dédoublement: Blitta — Sokodé 81 —
7) RN1 Réhabilitation: Sokodé — Kara - —
8) RN1 Elargissement des accotements: Sokodé — Kara 28 p—
9) RN1 Elargissement des accotements: Kara — Kandé 21 —p
10) RN1 Elargissement des accotements: Kandé - Mango 30 —)
11) RN1 Elargissement des accotements: Mango - Dapaong 24 —
12) RN4 Réhabilitation: Agbatopé — Tabligbo 15 )
13) RN4 Réhabilitation: Tabligbo — Tévié 15 —
14) RN17 Contournement pour soulager le passage raide: 9 —
Bouzalo— Binako
15) RN17 Réhabilitation: Sokodé — Basar 16 —
16) RN17 Aménagement: Guérin-Kouka — Katchamba 15 —
17) RN17 Aménagement: Katchamba—Sadori 34 —]
2. Chemin de fer
1) Réhabilitation: Lomé — Blitta 393 —
3. Controle de la charge a Iessieu (Pése-essieux) 6 —
4. Port sec a Blitta 15 —p

Note: Les projets hachurés sont des projets en cours/engagés/planifiés par le Gouvernement Togolais ou d’autres sources financieres.
Source: Equipe d’étude

(6) Projets proposés pour I’E/F

L’Equipe de I’étude et les membres du Comité Directeur ont
discuté sur les projets a retenir pour I’E/F. Cinq projets routiers ont
été sélectionnés pour I’E/F.

Ainsi, aprés consultation avec la JICA, I’Equipe de I’étude a
retenu deux projets: 1) construction d’un contournement pour
réduire la forte pente du trongon Bouzalo—Binako, et 2)
construction de deux ponts sur les fleuves Kara et Koumongou sur

la RN17.
8. Résultats des études de faisabilité

(1) E/F pour la construction d’un contournement sur le trongon
Bouzalo—Binako de la RN 17

a) Justification de la construction du contournement

Le contournement sur le trongcon  Bouzalo—Binako
(contournement a Malfakassa), d’une longueur de 8,3 km, formera
une partie de la RN17 qui relie Sokodé a Sadori sur la RNI.
Actuellement, le trafic est réduit sur la RN17 a cause de la zone
montagneuse entre Bouzalo et Binako. Cette section montagneuse
comprend des virages en S trés accentués avec une forte pente
d’environ 10%. Les accidents des véhicules lourds surviennent Source: Equipe d'étude

régulierement sur cette section de la route. Figure 11 Emplacement des
projets
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Les travaux d'aménagement du contournement a Malfakassa sur le trongon Bouzalo-Binako et du
trongon Katchamba—Sadori auront un effet synergique en réduisant d’environ 15 km la distance entre
Lomé et Cinkanssé, améliorant ainsi I’efficacité du CLT avec un effet remarquable sur le commerce
national et régional, sur le développement socioéconomique et sur la réduction de la pauvreté au Togo.

b) Conception préliminaire

Une conception géométrique préliminaire du contournement a été effectuée, conformément aux
normes de ’UEMOA. Ce sera une route a deux voies et a chaussée unique, d’une largeur de 7,4 m. La
chaussée aura deux accotements — un de chaque c6té. Chaque accotement aura une largeur de 1,5 m.
La route a été congue pour une pente maximale de 4,96% et une vitesse de 50 km/h. Une coupe
transversale type de la route est présentée a la Figure 12.

La structure de la chaussée retenue a été calculée sur la base du débit journalier moyen en une
année (2012), soit 600 véhicules par jour, et pouvant atteindre 970 véhicules/jour sans compter
I’aménagement du trongon Katchamba—Sadori et 3 400 véhicules/jour avec I’aménagement du trongon
Katchamba—Sadori en 2030. La structure de la chaussée proposée comprend:

* Une couche de forme de 300 mm

¢ Une couche de fondation de 200 mm

* Une couche en grave bitume de 100 mm d’épaisseur

® Une couche de roulement en béton bitumineux de 50 mm d’épaisseur

c¢) Estimation préliminaire du cofit

1) Estimation du cofit du projet

Le cofit des travaux a été estimé sur la base des données et informations collectées sur le marché de
la construction au Togo. Il comprend le colt de la main-d’ceuvre, des matériaux et de la location des
équipements. Nous avons également pris en compte les prix unitaires des composants des travaux pour
des projets similaires récemment réalisés au Togo. Les autres aspects considérés sont la méthode de

construction et la quantité de chacun des composants des travaux.

10400
1500 3700 3700 1500
Acrotement Chaussée | Chaussée Accotement

Q
2.5% 2. 5% 2.5% ﬁ p

— -—PH HB O h

N>

Source: Equipe d’étude

Figure 12 Coupe transversale type du contournement a Malfakassa
Pour la méthode de construction, nous avons adopté la combinaison des équipements la plus
efficace. Le ciment et I’agrégat sont produits localement, mais les équipements nécessaires pour la

production des matériaux, ainsi que les engin et les véhicules de transport, sont tous importés.

R-15



Le Projet d’étude sur le développement du corridor logistique du Togo Rapport final
Résumé

Le cofit estimé pour la construction du contournement a Malfakassa est présenté dans le Tableau 9,
tant dis qu’un plan d’entretien avec les coiits afférents pour la section de route a I’Etude est résumé

dans le Tableau 10.

Tableau 9 Coiit du Projet du contournement a Malfakassa
(Unité: million FCFA)

Item Coit financier Coit économique
Colit de Construction 6271 6 088
Conseil et Ingénierie (18%) 1190 1190
Frais de réserve pour imprévus (15%) 1 082 1 054
Taxe (TVA) (18%) 1493 -
Acquisition de terrain et compensation 3024 836
Colit du Projet 13 060 9169

Source: Equipe d’étude

Tableau 10 Résumé du plan d’entretien routier et coiit nécessaire

No. Description Coiit/km (FCFA)
Fréquence | Aspect financier | Aspect économique
| Entretien courant
I-1 Débroussaillage Une fois par an 127 000 87 000
1-2 Patrouille et nettoyage Journalier 230 000 165 000
1-3 Réparation de la Une fois tous les 10 ans 447 000 368 000
signalisation routiere
11 Entretien périodique
1I-1 Réfection de la surface | Une fois tous les 13 ans 172 997 000 141 782 000
11-2 Marquage de la route Une fois tous les 8 ans 2 924 000 2 447 000

Source: Equipe d’étude

d) Analyse économique de la construction du contournement a Malfakassa

Dans cette étude, nous avons adopté le HDM-4 développé par la Banque Mondiale (BM), qui est
couramment utilisé au Togo lors de I’analyse économique des projets routiers afin d’évaluer leur
rentabilité économique.

Dans I’E/F, I'Equipe d’étude doit déterminer le cas provisoire en tenant compte des conditions des
liaisons routieres parce que la demande future en trafic sur la RN17 variera en fonction de
l'achévement de deux projets majeurs. Il y a deux projets cible dans I’E-F; le projet de contournement
a Malfakassa et le projet d’aménagement du trongon Katchamba—Sadori, comprenant la construction
de deux ponts. Chacun des deux projets devrait étre évalué sous deux perspectives : avec ou sans
I’autre projet. Pour le projet de route, deux cas (avec ou sans projet de trongon Katchamba—Sadori) ont
été pris pour I’évaluation.

® Cas I-1: Sans I’aménagement du trongon Katchamba—Sadori.

® Cas [-2: Avec I’aménagement du trongon Katchamba—Sadori.

Les résultats de 1’analyse économique sont indiqués dans le Tableau 11.

Tableau 11 Résultat de I’évaluation économique

Cas TRE ENPV
(million FCFA)

Cas I-1 7.1% -1 790

Cas I-2 30,1% 27711

Source: Equipe d’étude
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Pour simuler les variations des conditions préalables, une étude de sensibilité a été conduite pour le
Cas I-2.
Tableau 12 Résultats de I’étude de sensibilité: Cas I-2

Baisse du volume de trafic 0% -20%
Hausse des coiits
de construction

0% 30,1% 20,6%
+20% 21,0% 14,8%

Source: Equipe d’étude

Sur la base de I’analyse précédente, pour le Cas I-1, seule la construction du coutournement a
Malfakassa sans [’aménagement du chainon manquant (trongon Katchamba—Sadori), est
économiquement non viable, puisque le nombre de véhicules de marchandises venant de la RN1 sera
limité. Tandis que pour le Cas I-2, la construction du contournement a Malfakassa ensemble avec
I’aménagement du trongon Katchamba—Sadori, y compris la construction de deux ponts, est sur le plan
technique et économique, viable, avec 30,1% de TREI, parce que I’exécution des deux projets incitera
beaucoup plus de véhicules de marchandises a dévier de la RN1 puisque la distance sera réduite de 15
km.

(2) E/F pour la construction de deux ponts sur la trongon Katchamba—Sadori
a) Justification de la construction des deux ponts

La trongon Katchamba—Sadori, qui couvre une distance de 58,2 km est un trongon de la RN17 qui
relie Sokodé a Sadori sur la RN1. Actuellement, cette route est virtuellement une piste en trés mauvais
état, praticable seulement en véhicule 4x4 et seulement pendant une partie de I'année. La route devient
totalement impraticable pendant la saison des pluies en raison des crues du fleuve Kara et du fleuve
Koumongou sur des passages totalisant une distance d'environ 22 km, soit 37% du total de la route qui
est entierement inondé.

La route traverse treize localités. Le développement de la route et des ponts sur les fleuves Kara et
Koumongou devrait faciliter I’acces aux centres socio-économiques qui se trouvent au-dela de la zone
routiere et aider a réduire la pauvreté.

L’effet net serait la réduction des taux de fret et des frais de voyage des usagers suivie d’une
réduction des prix des marchandises en provenance ou venant de la région de la savane et des pays
enclavés et enfin améliorer 1I’économie de la zone d’attraction de la route et réduire la pauvreté. La
route n’améliorera pas seulement la situation économique de la zone d’attraction mais sera aussi une
alternative a la RN1 entre Sokodé et Sadori dans le cas d’un encombrement de cette partie sur la RN1.

Le développement du trongon Katchamba—Sadori associé au contournement a Malfakassa pourrait
avoir des effets synergiques en réduisant la distance entre Lomé et Cinkanssé d’environ 15 km et ainsi
améliorer ’efficacité du CLT avec un effet remarquable sur le commerce national et régional, le
développement socio-économique et la réduction de la pauvreté au Togo.

b) Conception des ponts
1) Détermination des largeurs du pont

Selon le rapport d’avant-projet détaillé, RN17 E/F — 2, la largeur des composants de la section pont
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a été planifiée comme suit: une chaussée de 7,50 m et deux trottoirs de 1,25 m (socle de garde-corps
compris), pour une largeur totale de 10,0 m. Pourtant, ’Equipe d’étude, comme mesure de sécurité,
prévoit un trottoir de 1,5 m de large, avec un socle de garde-corps de 0,4 m de large(ce qui correspond
a la valeur minimale d’un support de garde-corps sur un trottoir), en supposant que le garde-corps est

placé a I’extérieur du trottoir, comme I’indique la Figure 13.

- 11300 _
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Source: Equipe d’étude
Figure 13 Largeur des composants de la section pont proposée par I’Etude

2) Sélection des sites de construction des ponts

® L’Equipe d’étude a décidé de sélectionner un emplacement pour le pont proposé sur le fleuve
Kara. Par conséquent, nous avons choisi de prendre la position a 30 m en aval du pont submersible
existant afin de minimiser les effets sur le fleuve pendant et apres la construction du pont. Il
s’ensuit que le pont sera construit a 30 m en aval, la ou il aura peu d’impact sur le cours d’eau.

®* En ce qui concerne la position du pont (ligne centrale du pont), ’Equipe d’étude a décidé de
choisir un emplacement pour le pont sur le fleuve Koumongou nous adoptons le tracé routier établi
lors de I’étude RN17 E/F — 2, car il n’y a pas de structures existantes aux environs du point de
construction des ponts, ni aucun objet faisant obstacle aux travaux.
3) Détermination de la longueur du pont

® Puisque ce fleuve ne risque pas de déborder sur le site de construction, les culées de ce pont seront
placées aux points ou le niveau des plus hautes eaux prévues dans la conception touche la digue.
Comme le pont devra avoir une longueur d’au moins 117 m, la conception a été faite pour un pont
de 120 m.

® Sur la base du débit calculé, la hauteur des plus hautes eaux prévue dans la conception de ce pont
sur le fleuve Koumongou est de 130,2 m. Puisque la hauteur des plus hautes eaux est susceptible
de déborder, I’estimation de la largeur de ce cours d’eau étant de 99 a 158 m, nous avons calculé le
débit du cours d’eau pour un pont d’une longueur de 160 m, et confirmé qu’il s’agissait d’une
longueur adéquate pour le pont. L’Equipe d’étude a aussi prévu d’excaver la digue au moment de
la construction du pont, pour que la section transversale du cours d’eau y soit égale a ’amont et a
I’aval.
4) Détermination des types de pont

® Suite a un examen comparatif de la structure, de la faisabilité et des colits de construction,
I’Equipe d’étude a adopté un pont a 3 travées préfabriquées et a poutres en T post-contraintes liées

pour le pont sur le fleuve Kara. En ce qui concernant I’infrastructure, 1) les piles elliptiques de
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type de colonne ayant une fondation directe, et 2) les culées en T renversées ayant une fondation
directe furent sélectionnées, puisque la couche rocheuse se trouve au niveau du lit du fleuve.
® Aprés un examen comparatif de la structure, I’Equipe d’étude a adopté le pont a 4 travées
préfabriquées et a poutres en T post-contraintes liées pour le pont sur le fleuve Koumongou, car il
excelle sous les aspects du coiit de la faisabilité et de I’entretien.
¢) Colit approximatif des travaux
Nous avons établi les prix unitaires pour les deux ponts en nous basant sur les colits de construction
d’un projet d’aide financiére non remboursable réalisé en Afrique. Selon les prix unitaires indiqués
dans les Tableaux 13 et 14, les colts approximatifs des travaux de deux ponts sur les fleuves Kara et
Koumongou ont été estimés comme suit.

Tableau 13 Calcul des coiits approximatifs des travaux de pont sur le fleuve Kara
(Unité: mille EUR)

Composants Unité | Quantité P.mf Coit des Note
unitaire travaux
Culée Al m’ 300,39 3.10 931
Pile P1 m 485,33 2,00 971 Protection de lit
comprise
Infrastructure | Pile P2 m 485,33 2,00 971 Protection de lit
comprise
Culée A2 m’ 286,09 3,10 887
Sous-total de infrastructure 3760
Fabrication et pose des m 793,98 3,40 2700 Pose par poutre de
poutres principales lancement
Superstructure | Structures horizontales m 214,85 3,10 666
Tablier m? 1356,00 1,00 1356
Sous-total de superstructure 4722
Colit approximatif des travaux 8 482

Source: Equipe d’étude
Tableau 14 Calcul des coiits approximatifs des travaux de pont sur le fleuve Koumongou
(Unité: mille EUR)

Composants Unité | Quantité lef Cout des Note
unitaire travaux
Culée Al m’ 234,23 3,60 843 Fondations sur pieux
Pile P1 m’ 415,47 2,00 831
Infrastructure Pile P2 mf 1547 2,00 831
Pile P3 m’ 415,47 2,00 831
Culée A2 m’ 234,23 3,60 843 Fondations sur pieux
Sous-total de infrastructure 4179
Fabrication et pose des m’ 1 058,13 3.40 3598 Pose par poutre de
poutres principales lancement
Superstructure | Structures horizontales m’ 287,55 3,10 891
Tablier m? 1 808,00 1,00 1 808
Sous-total de superstructure 6297
Colit approximatif des travaux 10 479

Source: Equipe d’étude

d) Analyse économique de la construction des deux ponts

La section courante décrit I’évaluation économique de la construction des ponts sur les fleuves Kara
et Koumongou. Etant donné que ces deux ponts font partie du trongon Katchamba—Sadori (56 km), il
ne serait pas réaliste de faire une analyse économique si elle ne concerne que ces deux ponts. Tout le

trongon Katchamba—Sadori a donc été considéré selon I’étude R17 E/F -2 menée par la DGTP.
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Comme mentionné ci-dessus, le trongon Katchamba—Sadori ne sera praticable qu’apres
I’aménagement des routes connexes. De plus, le coiit du temps a été estimé seulement pour la période
ou tout le trongcon Katchamba—Sadori sera aménagé.

De ce fait, le taux de rentabilité économique a été estimé pour tout le trongon en tenant compte des
ponts. Dans la présente étude, on suppose que I’aménagement de tout le trongon Katchamba—Sadori y
compris la construction des deux ponts sur les fleuves Kara et Koumongou soit achevé.

Le coiit de I’aménagement du trongcon Katchamba—Sadori y compris la construction des deux ponts
sur les fleuves Kara et Koumongou est présenté dans le Tableau 15. A ce stade, nous avons utilisé le
cout du projet du trongon Katchamba—Sadori estimé dans le cadre de I’étude R17 F/S -2 a I’exception
des deux ponts.

Tableau 15 Coiit du projet d’aménagement du troncon Katchamba—Sadori

(Unité: million de FCFA)

Objet Prix financier Prix économique

Cot de construction de route 37210 32234
Cotit de construction du pont sur le fleuve Kara 8499 7079
Colt de construction du pont sur le fleuve 10 458 8 705
Koumongou
Conseils et ingénierie (18%) 10 110 8 643
Acquisition de terrain et compensation 5058 1399

Cotit du Project 71335 58 060

Source: Equipe d’étude

Tout comme le méme concept que I’analyse économique du contournement a Malfakassa, nous

avons stimulé les deux cas suivants sans (aucune intervention) et avec le projet de « I’aménagement du

trongon Katchamba—Sadori avec construction des deux ponts » (réalisation du projet).

® Cas II-1: Sans le projet du contournement a Malfakassa

® Cas II-2: Avec le projet du contournement a Malfakassa (Identique au Cas I-2 pour I’analyse

économique de la construction du Contournement a Malfakassa)

Le Tableau 16 montre les résultats de I'évaluation économique et les résultats de I’analyse de

sensibilité menée pour le Cas II-1 se figurent dans le Tableau 17.

Tableau 16 Résultats de I’évaluation économique

Cas EIRR ENPV
(million FCFA)
Cas II-1 38,6% 35277
Cas [1-2 30,1% 27717
Source: Equipe d’étude
Tableau 17 Résultats de I’étude de sensibilité: Cas I1-1
Baisse duvolume de trafic 0% -20%
Hausse des coiits
de construction
0% 38,6% 26 8%
+20% 32,4% 19 7%

Source: Equipe d’étude

Selon l'analyse ci-dessus, le Cas II-1 (étant le seul projet d’aménagement du trongon Katchamba—

Sadori comprenant la construction des ponts sur les fleuves Kara et Koumongou) est économiquement
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réalisable avec 38,6% de taux de rentabilité économique, ce qui est de 5,6% de plus que le Cas II-2.
(3) Evaluation globale des projets
a) Résultats de I’évaluation économique
* Il est donc recommandé de construire le contournement a Malfakassa simultanément avec
I’aménagement du trongcon Katchamba—Sadori.
® La construction des deux ponts sur les fleuves Kara et Koumongou ainsi que I’aménagement du
trongon Katchamba—Sadori ont donc été recommandés, indépendamment du contournement a
Malfakassa.
b) Considérations socio-environnementales

Le nouveau contournement a Malfakassa proposé entre Bouzalo et Binako sur la RN17 ne
traversera pas des zones peuplées et ne requerra donc aucune réinstallation. En plus, elle causera
moins d’impacts relatifs au bruit, a la qualité de I’air et a la vibration sur les autochtones. Par ailleurs,
pendant les consultations publiques, aucune objection n’a été faite de la part des parties prenantes sur
la construction de ce contournement. Il faut donc dire que la construction de ce contournement ne sera
pas porteuse d’impact négatif sur I’environnement le long de la route.

La construction des deux ponts sur les fleuves Kara et Koumongou n’exigera pas non plus de
réinstallation des habitants locaux et elle induira peu d’impacts négatifs liés au bruit, a la qualité de
I’air et a la vibration sur eux. De plus, cette construction ameénera des impacts positifs aux populations
locales le long de la route, tout en contribuant a leur assurer un meilleur acces aux terres agricoles et a
faciliter le transport de leurs produits agricoles. Ainsi, la construction des deux ponts sur les fleuves
Kara et Koumongou ne causera pas d’impacts négatifs considérables, et les personnes affectées seront
compensées convenablement.

¢) Evaluation globale

Nous avons analysé la faisabilité des deux projets suivants : 1) construction du contournement a
Malfakassa, et 2) Construction des deux ponts sur les fleuves Kara et Koumongou, sur le plan
technique, économique, de développement régional et de considérations socio-environnementales. Par

conséquent, les deux projets sont considérés réalisables a un stade précoce.
9. Considérations environnementales et sociales

(1) Le cadre juridique des considérations environnementales et sociales

Le cadre juridique des considérations environnementales et sociales au Togo est assez développé.
Toutefois, en raison du role actif des droits coutumiers, une attention particuliére est nécessaire pour
comprendre «l'application des droits communs» et des coutumes, en particulier concernant la gestion
des terres, puisque la chefferie avec sa gestion des terres est encore de coutume au Togo, en particulier
dans les zones rurales. Parce que cette gestion coutumiere des terres est basée sur la confiance entre
une communauté et les communautés environnantes, il n'y a pas de titres fonciers dans de nombreux
cas. Dans le cas de l'acquisition de terres, les acheteurs doivent faire attention non seulement a la

propriété juridique et aux droits d'utilisation, mais aussi aux propriétaires coutumiers (des chefs dans
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la plupart des cas) et aux utilisateurs traditionnels. Dans de nombreux cas, les titres fonciers officiels
ne sont pas disponibles, il est donc fortement recommandé aux étrangers d'avoir un expert local pour
gérer ces questions relatives aux droits coutumiers.

Considérant les cadres politiques environnementaux et sociaux du projet de construction d’un
contournement a Malfakassa et de deux ponts sur les fleuves Kara et Koumongou, la DGTP est
susceptible d'appliquer les cadres politiques et juridiques nationaux pour la gestion environnementale
et la réinstallation. Les deux cadres sont les principaux politiques de considérations environnementales
et sociales pour tout organisme rattaché au MTP. Etant donné que les deux cadres ont été élaborés sur
la base des politiques opérationnelles de la BM, en plus de la législation du Togo, les politiques
principales sont identiques aux Lignes Directrives Relativés aux Considérations Environnementales et
Sociales de JICA. Ainsi, il est raisonnable d'appliquer les cadres pour les projets routiers prévus.

(2) Les principales conclusions de I'étude d'impact environnemental du projet qui a été proposé

Une évaluation de I’étude préalable d'impact environnemental a été menée pour clarifier I’étude
environnementale et sociale de base des sites prévus pour le projet et évaluer les impacts potentiels des
projets. Bien que les projets proposés soient situés a coté de deux zones de réserves naturelles, les
conditions environnementales des projets proposés sont essentiellement des terres affectées a des fins
agricoles, des domaines d’élevage des bovins, des brousses ou des foréts. En se basant sur les
références et les enquétes de terrain, aucune zone sensible ne serait affectée par les projets proposés.

En ce qui concerne les impacts négatifs sur l'environnement naturel, aucun impact significatif n'est
attendu pour les éléments des considérations environnementales et sociales. Les principaux impacts
négatifs temporaires des projets proposés seraient la pollution de l'air, des sols et de l'eau par les
activités de construction. Comme la géologie le long du tracé proposé est modérée, des travaux de
terrassement significatifs ne sont pas attendus. L'importance des impacts serait minime ou limitée.

En ce qui concerne les impacts négatifs sur l'environnement social, aucun impact significatif n'est
attendu dans les projets proposés. Les principaux impacts négatifs seraient I’acquisition des terrains
principalement ouverts. Aucun des propriétaires des terres agricoles ne serait obligé de déménager.

En ce qui concerne les impacts positifs sur I'environnement social, 'amélioration des infrastructures
et des services sociaux fourniront a la communauté de la RN17 des avantages économiques
considérables dans l'avenir. Pendant la phase d'exploitation, les projets proposés sont susceptibles
d'attirer des investissements agricoles dans la région. En plus des projets de construction de routes et
de ponts proposés, la demande des mains d’ceuvre qualifiées ou non qualifiées est de nature a soutenir
les nouvelles entreprises agricoles a travers le nouveau réseau de transport.

Dans le cadre du processus d'EIE, le DGTP a organisé une consultation publique dans la zone
affectée par le projet. Il n'y avait pas d'objection aux projets: au contraire, il y avait une grande
anticipation par rapport a la participation aux projets.

(3) Recommandation générale des considérations environnementales et sociales
L'évaluation préliminaire de I’EIE a révélé que les projets proposés sont raisonnables. Cependant, il

est fortement recommandé d'aborder les points suivants lors de la prochaine phase de conception
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détaillée.

a) Assurance et exécution d’un budget pour l'acquisition des terres

Lors d’une audience de la commission des terres et des consultations publiques, de nombreux
intervenants ont revendiqué a plusieurs reprises la compensation incompléte par la DGTP ou d'autres
organismes publics en raison du manque de financement au début d'un projet et le manque de
financement continu. Bien que les cadres juridiques et les politiques de sauvegarde soient bien mises
en ceuvre a la DGTP, un budget suffisant serait le moteur de I'accomplissement de ces obligations.
Ainsi, il est fortement recommandé de surveiller I'exécution du budget en ce qui concerne les
questions de considérations environnementales et sociales.

b) Assurance pour les services environnementaux

La DGTP a un département environnemental interne avec plusieurs officiers tous a qui il serait
difficile d'étre en mesure de se concentrer sur un seul projet. Ces agents doivent couvrir toutes les
taches liées a I'environnement dans le cadre de la DGTP sur toute I’étendue du territoire national. Afin
d'assurer un controle étroit des processus d'EIE, il est fortement recommandé d'aider continuellement
les agents de I’environnement de la DGTP par un groupe des experts nationaux et internationaux de
I’environnement dans [I'étape suivante.10. Arrangement institutionnel pour le programme de

développement du CLT
10. Dispositions institutionnelles pour le sous-secteur routier

(1) Dispositions institutionnelles pour le sous-secteur routier

® Le Togo doit cependant penser a mettre sur pied une Autorité Routiere autonome (AR) afin
d’améliorer sa gestion. Lorsque cela sera adopté, le DGTP, sous la tutelle du nouvellement établie
Ministére des Travaux Publics et des Transports (MTPT)?,doit étre restructuré pour lui permettre
de se concentrer sur la formulation de la politique, I’évaluation et le suivi.

® On s’attend a I’aménagement de la plupart des routes nationales dans la zone d’Etude a long terme
(2030), et a I’exploitation et I’entretien pour assurer que les fonctions des routes deviennent plus
importantes dans un proche avenir.

* Des ressources considérables seraient exigées tant pour l'investissement que pour I’entretien. Des
stratégies devraient étre développées pour réduire les espaces existants entre les investissements.
L'utilisation des partenariats publics/ privés peut permettre de réduire ces espaces. Avec les
revenus de la Compagnie Autonome des Péages et de I’Entretien Routier (CAPER) représentant
seulement un tiers environ des besoins de ’entretien du réseau, des voies nouvelles et innovantes
devraient étre trouvées pour accroitre les revenus de la CAPER.

* En parallele avec les mesures de contrdle de la charge a I’essieu proposées par le plan de
développement du CLT, il serait nécessaire de fournir un cadre de travail juridique a I’intérieur

duquel les charges a I’essieu peuvent étre efficacement controlées. La Loi devrait définir

% Bien que le ministére des travaux publics et des transports ait été créé le 18 septembre 2013, I'Equipe d'étude n'a pas d'informations sur
l'organisation du nouveau ministere. L’Equipe d’étude a quand-méme indiqué le nom du nouveau ministére dans les sections 10 et 11
parce qu’ils proposent les futurs arrangements institutionnels et des recommandations.
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clairement les véhicules autorisés a emprunter les voies publiques, pour permettre une
interprétation uniforme par toutes les parties. Pour se conformer a la réglementation de 'UEMOA
(Reglement N°14/2005/CM/UEMOA) qui a été ratifiée par ses pays membres, et pour [’appliquer au
Togo préalablement & d’autres pays, il est nécessaire de mettre en place une initiative juridique pour le
contrble de la charge a l'essieu et des véhicules surdimensionnés au Togo.
®* En vue d'assurer I’efficacité du transport des marchandises ainsi que la sécurité du transport
routier, il est souhaitable de réduire le nombre de véhicules de transport en panne. Une mesure
consiste & mener une inspection stricte pour les véhicules de transport de marchandises, et I’autre
est d'exiger aux transporteurs de renouveler leurs véhicules qui sont, par exemple, agés de plus de

20 ans. En outre, afin de contrdler les vieux véhicules de transport venant des pays enclavés au

Togo, il est nécessaire de discuter avec les homologues sur un accord visant a contrdler ces vieux

véhicules qui entrent d’autres pays.

(2) Dispositions institutionnelles pour le sous-secteur ferroviaire
® Les instruments juridiques pour les dispositions institutionnelles devraient définir les objectifs des
autorités de mise en ceuvre et les roles et les responsabilités des parties diverses. Les instruments
juridiques pour le transport ferroviaire international doivent étre établis, y compris les
caractéristiques suivantes des instruments juridiques pertinents
® Les problémes et les questions a propos de la concession actuelle entre le MTPT et Togo Rail,

M.M. Mining. Il en ressort que la question la plus urgente est qui sera responsable du transport de

conteneurs au Burkina Faso dans l'avenir. IL faudrait considérer cette question au cours de

I'établissement de la politique de développement du chemin de fer avec le travail de révision pour

les concessionnaires actuels.

* La Loi de la Compagnie Ferroviaire doit étre établie d’avance. Cette loi vise a assurer la sécurité
du transport ferroviaire et a protéger les intéréts des usagers du rail ainsi qu'a favoriser le
développement rationnel des activités ferroviaires.

(3) Dispositions institutionnelles pour le sous-secteur portuaire et maritime

* Le PAL conduit a établir le Projet du Guichet Unique qui est en cours. Ce systeme utilise un
point d’entrée unique pour l'accomplissement de toutes les formalités diverses et compliquées,
liées aux activités portuaires, telles que les procédures d’importation et d’exportation, de
déclaration en douane pour accélérer la circulation des marchandises. En vu d’améliorer
I’efficacité du port, la mise en ceuvre d’avance et I’exploitation convenable de ce systéme est
nécessaire.

®*Le GdT et ceux des pays enclavés, de concert avec "'UEMOA et autres organisations
internationales, devraient appuyer le Conseil des expéditeurs dans ses négociations avec les
compagnies maritimes, pour que celles-ci réduisent les frais de consigne des conteneurs. Si la
majorité des conteneurs étaient transportés vers leur destination dans les pays enclavés sans étre

déchargés au Port de Lomé, I’efficience du Port de Lomé s’en trouverait radicalement améliorée.
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® Pour le développement du CLT, le renforcement de la compétitivité du Port de Lomé sera le
probléme majeur dans un proche avenir, pour ce faire, le gouvernement du Togo devra
encourager I’amélioration de I’efficacité des activités et le renforcement de la compétitivité du
port de Lomé.
(4) Cadres institutionnels pour la gestion environnementale
® Les termes de la gestion environnementale et sociale seront définis par le promoteur par
I’intermédiaire de I’entreprise responsable de [’exécution des travaux. Le promoteur est
responsable du suivi et de la supervision a travers I’étude sur les impacts environnementaux et
sociaux effectuée par son Consultant. Quant au contrdle, il sera effectué par I’ Agence Nationale de
Gestion de I'Environnement (ANGE). Afin de prendre des mesures autres que sur la compensation
des propriétés et de I’affectation du personnel par le projet, un cadre institutionnel avec les quatre
activités suivantes est recommandé: le bureau de contrdle, I’application des mesures, le contrdle et

la médiation.

11. Conclusions et recommandations
Les conclusions et recommandations pour le développement du CLT sont les suivantes.
(1) Conclusions et recommandations sur le plan directeur
a) Conclusions sur le plan directeur
® Les projets proposés pour le développement du CLT dans I’étude forment le réseau de transport le
plus souhaitable du point de vue de I’évaluation économique, de I’EES et de la gestion des risques.
De plus, des mesures de controles des charges par essieu pour installer des ponts bascules a six
endroits en tant que premiere étape ont aussi €té jugée nécessaires.
® Le modéle de choix de corridor a été développé par I’équipe d’étude en vue de comparer le volume
de marchandises importées sur quatre corridors différents (Abidjan, Tema, CLT et Cotonou),
corridor couvrant la distance entre chaque port et le Burkina Faso. Il est a noter que le partage des
corridors peut changer remarquablement avec une réduction du temps et du cout de transport & un
niveau acceptable.
® Parmi les projets identifiés dans le programme de développement du CLT, deux projets, tous deux
sur la RN17, ont été sélectionnés comme des projets prioritaires pour E/F.
(2) Recommandations sur le plan directeur
®* Le MTPT peuvent partager les résultats de I’étude, avec les partenaires en développement pour
une assistance de leur part dans I’exécution des projets. Il est important pour le GdT de collaborer
avec les partenaires de développement afin d’apporter leur coopération effective et efficace aux
projets proposés pour le développement du CLT.
®* Le GdT doit mettre en place des mesures de controle de la charge a I’essieu et des véhicules
surdimensionnés par la mise en place de péses essieux telle que recommandées dans le programme
de développement du CLT. Au méme moment, des initiatives juridiques doivent étre promulguées

afin de contrdler Iégalement le poids et le gabarit des véhicules.
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® Le GdT devrait revoir le contenu du Plan Directeur en 2018 quand les projets a moyen terme
seront mis en place d’apres la situation économique la plus récente dans la sous-région ouest
africaine, ainsi que les tendances des cargaisons en transit des pays enclavés venant de/allant aux
ports concurrents et leurs plans de développement pour renforcer leur compétitivite.

® II est peut-étre encore prématuré pour le GdT de préparer un E/F sur la construction d'une nouvelle
ligne ferroviaire a écartement standard entre le Port de Lomé et la frontiere avec le Burkina Faso
comme plan a long terme.

® Le GdT devrait préparer une étude de faisabilité pour que I’extension du quai de minéraux au port
de Lomé soit adaptée a la future demande de minéraux avec une génération de vraquiers comme
un navire de classe 100 000 tpl/dwt, étant donné que la capacité du quai de minéraux planifié sera
insuffisante apres 2015.

®* Le MTPT doit garantir un budget suffisant pour la gestion et I’entretien des routes afin de
maximiser I’exploitation des actifs routiers existants, y compris la RN1 qui s’étend entre Lomé et
Cinkassé et les autres réseaux routiers du pays.

®* Le Togo doit envisager de mettre en place une Aautorit¢ Routiére (AR) autonome en vue
d’améliorer la gestion des routes. Cette derniére recommandation, si elle est adoptée, doit étre
suivie d’une restructuration du MTPT. Cela permettra a ce dernier de se concentrer davantage sur
I’élaboration des politiques, le suivi et I’évaluation.

® Le MTPT doit renforcer I’organisation de la DGT et développer les capacités du personnel, et
superviser les opérations et la maintenance des concessionnaires.

® Le GdT devrait légiférer sur une loi régissant I’activité du chemin de fer pour sécuriser le transport
ferroviaire et protéger les usagers et par la méme assurer le bon développement de I’activité.

® La réduction du temps et des frais divers pendant le voyage seront indispensables pour attirer les
marchandises en transit sur le CLT. Une approche compréhensive doit étre développée pour une
gestion efficace du PCJ, tout en réduisant les points de controle, en améliorant les routes, et
I’efficacité des procédures au Port de Lomé.

® Puisque le CLT fait partie d’un ensemble de corridors qui chacun lutte pour attirer plus de
marchandises en transit, il est indispensable de le rendre beaucoup plus compétitif.

® Dans le but de mener une entretien ce adéquate et efficace des projets routiers, ’Equipe d’étude
recommande que le MTPT délégue les travaux de maintenance & des entreprises privées avec les
ressources du Fond Routier.

(2) Conclusions et recommandations dans I’E/F

a) Conclusions dans I’E/F

® L’Equipe d’étude a ensuite mené une analyse économique des projets ci-dessus et les résultats de
cette analyse indiquent que I’exécution des deux projets est techniquement et économiquement
viable. Néanmoins, la construction de la voie de contournement a Malfakassa est économiquement
réalisable a condition que la trongon Katchamba-Sadori soit améliorée en méme temps. Ces

projets, cependant, seront porteurs d‘impacts encore plus positifs, si elles sont exécutés au méme
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moment que I’aménagement de la trongcon Katchamba-Sadori dans le sens ou ils serviront
d’attraction a plus de véhicules de fret qui dévient de la RN1.

® L’équipe d’étude a aussi encouragé la DGTP a tenir un réunion de consultation publique a Bassar
au cours desquelles aucune objection au projet n’a été soulevée.

® Ces deux projets contribueront grandement a soutenir la croissance économique, a réduire la
pauvreté et a améliorer les conditions de vie dans la zone d’influence du projet tout en améliorant
I’acces au centre de croissance rurale des populations locales.

b) Recommandations dans I’E/F

® Dés que la source financiére sera déterminée, la DGTP doit mener une EIE et ensuite obtenir des

permis environnementaux et commencer I’acquisition des terres pour garantir I’emprise.
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Chapitre 1 Introduction

1.1

1.2

Contexte de ’etude

Le CLT a un potentiel significatif pour le développement économique et social du Togo et
de la Région. Le corridor d’une longueur de 667 km, s'étendant du Port Autonome de Lomé,
une entrée maritime au Togo, PCJ, la frontiére du Burkina Faso, comporte des routes, ponts,
chemins de fer et ports secs et constitue une opine dorsale du pays. A la relance du
développement économique de grande envergure du pays en 2007, le Togo a mis en place une
politique axée sur un noyau d'ancrage en vue de la transformation de 1'économie togolaise en
stimulant aussi bien les opérations de transbordement que le transit international soutenus par
l'augmentation de la capacité du Port de Lomé.

La sous-région vise également les mémes objectifs. L'Union Economique et Monétaire Ouest
Africaine (I'UEMOA) et la Communauté Economique Des Etats de I'Afrique de 1'Ouest
(CEDEAO) ont pris l'initiative de promouvoir la fluidité de la logistique régionale. Comme
référence, 'lUEMOA et la CEDEAO ont-établi le Programme d'Actions Communautaires des
Infrastructures et Transports Routiers (PACITR) et le Programme Régional de Facilitation des
Transports et du Transit Routier Inter-Etats (PRFTTRIE) en vue de coordonner et harmoniser
les stratégies de développement du secteur des transports dans tous les pays membres. A cet
effet, elle a désigné 11 corridors pour la priorité de développement, y compris le CLT.

C'est la certitude de ce potentiel intrinséque qui a conduit le GdT a demander au
Gouvernement du Japon (GdJ) une coopération technique pour la planification du
développement a travers «le Programme de modernisation et de développement du secteur des
transports». Le but de ce programme est de centraliser et harmoniser tous les plans et projets
de développement nationaux dans une optique efficiente pour le pays.

Sur la requéte du gouvernement togolais, les MT et MTP' et I’Agence Japonaise de
Coopération Internationale (JICA) ont discuté et dépéché une mission de la JICA pour I’étude
préparatoire du Projet. A I’issue d’une série de discussions, la partie togolaise et la mission de la
JICA ont consenti a exécuter le Projet d’étude sur le développement du corridor logistique de
Togo (Etude).

Objectifs de I’étude

Les objectifs de I’étude sont les suivants :
(1) Préparer un plan de développement du CLT a I’horizon 2030 comprenant tous les projets

prioritaires a moyen et a long terme.

! Le Ministére des Transports et le Ministére des Travaux Publics ont fusionnés le 18 septembre 2013 pour devenir le Ministére des Travaux
Publics et des Ttransports, a la suite des ¢lections législatives du 25 juillet 2013. Le présent rapport se référe toutefois a la structure
organisationnelle du gouvernement précédent, excepté dans les chapitres 10 et 12.
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(2) Partager les résultats de I’étude avec
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comme indiqué dans la Figure 1-2. Figure 1-1 Zone d’étude

1.4 Méthodologie de I’étude

L’Equipe d’é¢tude a mené I’Etude
comme montré dans le diagramme de la
Figurel-3.

1.4.1 Travaux achevés
L’Equipe d’étude a achevé les points

des travaux suivants de I’Etude.

Source: Equipe d’étude

Figure 1-2 Zone d’étude couvrant les pays voisins
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(1) Travaux préparatoires
[101] Collecte et analyses des données et informations relatives a I’étude
[102] Préparation du programme de développement des capacités pour I’étude
[103] Préparation du rapport de commencement
[104] Soumission et discussion sur le Rapport de commencement
[105] 1er séminaire JICA-UEMOA
(2) Etude de site et analyses des conditions actuelles
[201] Analyses des conditions socioéconomiques
[202] Analyses des conditions actuelles du Corridor Logistique du Togo dans la région
[203] Observation et analyses des conditions actuelles du CLT
a) Politique du secteur des transports
b) Conditions actuelles des sous-secteurs des transports
¢) Etude de la circulation routiére
[204] Analyse de la compétitivité du CLT
[205] Analyse du programme de développement régional en cours
[206] Transfert de technologie aux homologues togolais a travers une étude conjointe
(3) Préparation du programme de développement du Corridor Logistique du Togo
[301] Identification des problémes majeurs
[302] Classification des problémes majeurs
[303] Définition de la vision du développement
[304] Projection du futur cadre socio-économique
[305] Prévisions de la demande de transport
[306] Positionnement des plans et projets existants
[307] Préparation de la stratégie de développement intégrale
a) Politique de base de développement du CLT
b) Réseaux alternatifs
c) Préparation de la stratégie de développement
[308] Préparation du Programme de développement institutionnel
a) Analyse du PACITR de la sous-région de ’'UEMOA
b) Préparation du Programme de développement institutionnel
[309] Préparation du Programme de développement des infrastructures
[310] Evaluation Environnementale Stratégique
[311] Evaluation des projets
[312] Préparation d’un schéma d’exécution du Programme de développement
[313] Préparation du programme d’exécution au stade d’exécution
[314] Préparation du plan d’actions a moyen terme (2018)
[315] Formation pour le développement des capacités au Japon

[316] Préparation du rapport intermédiaire




Le Projet d’étude sur le développement du corridor logistique du Togo Rapport final
Chapitre 1  Introduction

[317] Explication du rapport intermédiaire
[318] 2éme séminaire JICA-UEMOA
(4) Préparation du programme d’exécution de projets de haute priorité
[401] Sélection d’un projet de haute priorité
[402] Etude du milieu naturel
[403] Etude d’impacts environnementaux et sociaux
[404] Détermination des principes de la conception du projet
[405] Conception préliminaire
[406] Estimation préliminaire des cofits du Projet
[407] Analyses économiques et financieres
[408] Préparation du plan de construction
[409] Préparation du programme d’opération et de maintenance
[410] Préparation du programme de la mise en ceuvre du projet

[411] Préparation d’un avant-projet du rapport final
1.4.2 Travaux a effectuer pour la prochaine étape de I'étude

L’équipe d’étude aura a effectuer les travaux suivants aprés soumission du Projet de rapport
final au Gouvernement du Togo.
(1) Préparation du rapport final
[501] Explication de I’avant-projet du rapport final
[502] 3éme séminaire JICA-UEMOA
[503] Préparation du rapport final

1.5 Organisation de I’étude
1.5.1 Membres de I’équipe d’étude
Le Tableau 1-1 présente la composition de I’Equipe d’étude.

1.5.2 Liste des officiels et homologues togolais impliqués dans 1'étude

Le Tableau 1-2 présente la liste des officiels et homologues togolais qui ont travaillé

étroitement avec I'Equipe d'étude durant la présente étude.
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Tableau 1-1 Membres de ’Equipe d’étude

Prénom/NOM Organisation Responsabilité

M. Hikaru NISHIMURA CCI Chef d’équipe/Planification du corridor/coordination
avec donateurs

M. Shinya TOYOSAKI CCI Chef-adjoint de 'équipe/Systéme de gestion routiére/
Conception d’'ouvrage d’art (Route)

Dr. Shinya HANAOKA YEC (TIT) Logistique régionale/Systéme logistique (1)

M. Osamu OTSU YEC Logistique régionale/Systéme logistique (2)

Dr. Frederick CCI Planification des routes et ponts

ADDO-ABEDI (Vision Ghana)
M. Makoto MATSUURA YEC Analyse de la circulation
(Ingérosec)

M. Kazuo IWAI YEC Prévision de la demande de transport

M. Ryuichi OIKAWA YEC Villes logistiques/Planification des installations
logistiques

M. Tsutomu KUBO CCI (Pen) Planification de port

M. Naoki TAKANASHI CCI (Tostems) | Planification ferroviaire

M. Nobuyuki CHIBA CCI (Tostems) | Planification des installations ferroviaires

M. Masahiro SHIRATORI | CCI Etude des milieux naturels

M. Shinichi UEDA CCI Conception d'ouvrage d’art (Pont)

M. Toshihiro HOTTA YEC Plan de construction/Estimation des cofits

Mme. Izumi TAKAI YEC Analyse économiques et financiéres

M. Tomomi FUJITA CCI Planification régionale/Considérations
environnementales et sociales

Mme. Ryoko ONO CCI Assistance a la planification du corridor/Coordination

du Projet

Mme. Yuka OKADA

CCI (Franchir)

Interpréte (Japonais-francais)

Note - CCI: Central Consultant Inc., YEC: Yachiyo Engineering Co., Ltd., TIT: Tokyo Institute of Technology,
Ingérosec: Ingérosec Corp., PEN: Pen Co., Ltd., Tostems: Tostems Inc.

Source: Equipe d’étude

Tableau 1-2 Liste des officiels et homologues togolais impliqués dans I'étude

NOM/Prénom Institution Responsabilité

M. FATONZOUN Mawutoe MT Secrétaire Général

Lt. Col. BAOUNA DTRF, MT Directeur

M. SIKAO Souleymane DGT, MT Directeur Général

M. TCHEDE ISSA Kanfitine DGTP, MTP Directeur Général

M. GATWABUYEGE Vincent Présidence de la Conseiller Technique

République

M. KABITCHADA Komi Essonéya  |PAL Directeur Technique

M. APETOVI Anani DGT, MT [Homologue pour la planification de transport],
Chargé d’étude a la DGT homologue sur le projet

M. AGBOKPE Kokou D. DGTP, MTP [Homologue pour I'évaluation économique], Chef
Division des Etudes Economiques,
Environnementales et Sociales

M. BOYINDJO Tchontchoko DGTP, MTP [Homologue pour la planification de pont], Chef
Division des Ouvrages d’Art

M. NAMBIEMA Nodoh- Wattara DGTP, MTP [Homologue pour la planification de routes], Chef
Division del Etudes et Planification des Routes en
Terre et Pistes Rurales

Dr. DEMAKOU Yéndoubé MPDAT [Homologue pour la planification régionale],
Géographe, Planificateur, Aménagiste

Note - MT: Ministere des Transports, DGT: Direction Générale des Transport, DTRF: Direction des Transports Routiers et Ferroviaires

MTP: Ministére des Travaux Publics, DGTP : Direction Générale des Travaux Publics,
MPDAT: Ministére Planification, du Développement et de I’ Aménagement duTerritoire,
PAL: Port Autonome de Lomé

Source: Equipe d’étude
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Chapitre 2 Apercu sur la zone d'étude

2.1 Définition du Corridor Logistique du Togo

Le CLT est défini comme un réseau de transport
entre le port de Lomé et le poste de contrdle juxtaposé
(PCJ) de Cinkassé, relié¢ au Burkina Faso, en passant par
la plupart des principales villes a savoir Lomé,
Akakpamé, Sokodé, Kara et Dapaong. Présentement, la
route nationale RN1, avec une longueur totale de 667
km, est I'unique réseau de transport fonctionnant
comme le CLT.

Dans I'étude, une approche de définition plus large et
exhaustive du CLT peut aussi étre utilisée. Elle
s’applique au sens large/global, aux activités
économiques régionales qui ont court le long de 1’axe
routier national du Togo.

Puisque le développement futur du CLT doit étre
examiné comme un débouché pour le développement
régional intégré avec l'amélioration de la route nationale
elle-méme, le CLT est défini comme une zonne sous
régionale s’étendant du sud au nord vers les pays
voisins enclavés tels que le Burkina Faso, le Niger et le
Mali. Il est composé du réseau de transport routier
national et des régions économiques dépendant de ce
réseau de transport.

De plus, le CLT est sensé couvrir dans certains cas,
toute la nation togolaise y compris le réseau de transport
international (transit).

La Figure 2-1 montre I'emplacement du CLT.

2.2 Programme de coordination régionale

(1) UEMOA

O Natitingou

* Djougou
O

Source: Equipe d'étude
Figure 2-1 Emplacement du
CLT

L’UEMOA est une Organisation composée de huit Etats membres de I’ Afrique de I’Ouest.

Elle a été créée pour promouvoir l'intégration économique parmi les pays qui partagent le franc

CFA (FCFA) comme monnaie commune. L’UEMOA a été créée par un traité signé par sept

états a Dakar, Sénégal, le 10 Janvier 1994 et la Guinée-Bissau est devenue, en 1997 le huitieéme

Etat membre et le seul non-francophone.

Le PACITR a été approuvé définitivement dans le méme temps que le réseau des

2-1



Le Projet d’étude sur le développement du corridor logistique du Togo Rapport final
Chapitre 2 Apergu sur la zone d'étude

infrastructures routiéres au sein de 'UEMOA, par la décision N°7/2001 du 20 Septembre 2001.
a) Schéma du PACITR
Le PACITR fonctionne avec la participation des organisations suivantes: 1) les Etats de
l'union, 2) les trois (3) Institutions de I’Union (la Commission, la Banque Ouest Africaine de
Développement (BOAD) et la Banque Centrale des Etats de I’Afrique de 1'Ouest (BCEAO), 3)
les opérateurs du secteur du transport, 4) I'Organisation Régionale de I'Afrique 1’Ouest
(CEDEOA) et le Comité Permanent Interétats de Lutte Contre la Sécheresse dans le Sahel
(CPILCSS), et 5) les partenaires de développement.
Comme il a été décrit au chapitre structurel sur la stratégie, un réseau communautaire a été
déterminé et classifié dont trois priorités ont été désignées:
e [ére priorité:
» Les axes routiers nationaux reliant les capitales des Etats membres de 'UEMOA.
e 2¢&me priorité:
» Les liaisons alternatives entre les capitales.
» Les routes d’interconnection.
e 3éme priorité
» Les routes en direction des pays voisins qui ne sont pas membres de 1'Union et les
routes d’extension du réseau communautaire.
Le Tableau 2-1 montre les plans de développement du réseau routier prévu dans le cadre du
PACITR, et le Tableau 2-2 montre le programme pour I'amélioration sous 1’égide du PACITR et

son réseau routier tel que prévu est montré en Figure 2-2.

Source : Programme d’ Actions Communautaire, September 2001, "'UEMOA
Figure 2-2 Routes ciblées par le PACTIR
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Tableau 2-1 Plans de développement des routes dans le cadre du PACITR

Plan de base

Cibles

Contenus

Développement =Normalisation du =Priorité 1: Le goudronnage des routes reliant les capitales des
d’infrastructure programme d’entretien Etats membres, le développement des trongons disparus,
routiére périodique pour le réseau I’amélioration des services routiers.
internationale routier des Inter-membres. =Priorité 2: L’entretien périodique et I’amélioration des routes
=Standardisation des niveaux reliant les villes intra-communautaires y compris les routes
de routes goudronnées. alternatives reliant les capitales.
=Développement des trongons =Priorité 3: L’interconnexion des routes dans les pays de la
disparus dans les états CEDEAO et I’extension des réseaux routiers dans les Etats
membres. membres.
L’amélioration = Développement du réseau = Réaliser des projets pilotes dans cing zones frontaliéres qui
des routes routier pour contribuer a la doivent étre financés par le Fonds d’Aide a I’Intégration
secondaires réduction de la pauvreté Régionale (FAIR1). Les critéres de sélection des projets sont

proches des
fronticres et des

dans les villages locaux.

basés sur (1) les facteurs socioéconomiques, (2) la
participation des résidents, (3) la protection de

embranchements I’environnement et (4) I’intégration régionale.
Développer un = Développement de systémes | = Renforcer les systémes de collecte, de traitement et de
systéme d’information dans chaque gestion des informations sur le réseau routier dans chaque
d’information pays pour répondre a la pays.

pour les routes, le
transport et la
sécurité routiére
et les indicateurs
de performance

demande.

Transmission des
informations a exécuter par
le Secrétariat de ’'UEMOA
et chaque pays.

Construire des systemes techniques et financiers pour le suivi
et I’évaluation des travaux d’entretien.

Actualiser les systémes juridiques concernant le transport
routier et les infrastructures.

La gestion du systéeme doit étre effectuée par le Secrétariat de
I"'UEMOA, les liens insérés dans la page d’accueil de
I"UEMOA. Les informations couvertes par 3 éléments
d’infrastructure routiére, les conditions de transport routier et
la sécurité routiére sur la page d’accueil de "TUEMOA.

Facilitation des
transports et du
transit routiers
internationaux

Amélioration de la
compétitivité de I’économie
en zone UEMOA par un
commerce fluide et
élimination des barriéres
non tarifaires.

Réduction des cofits de
transport

Suppression des autorisations spéciales et des points de
controle (s’abstenir de fixer 2 points de controles ou plus
dans chaque corridor dans I’avenir).

Inciter chaque pays a mettre en ceuvre des standards pour les
véhicules dans le but d’utiliser des véhicules standard pour le
transport international.

Obliger les véhicules transportant des produits de porter un
sceau douanier

Promouvoir la liberté du transport international et de transit
dans chaque pays.

Prendre des dispositions pour un transport et une inspection
sans heurt et une escorte jusqu’a la fronti¢re. L’escorte sera
supprimée dans le futur.

Sécurité routiere

= Normalisation des systémes
de transports / circulation.
Promouvoir les mesures de
sécurité routic¢re dans les
pays membres.

Préparer des cartes routiéres communes et promouvoir des
politiques de sécurité routiere dans chaque pays.

Sur la base de la réponse de chaque pays, fournir un plan
d’action de PTUEMOA. Collecter des statistiques des
accidents de la circulation, mettre en ceuvre des programmes
de formations en sécurité routiére, etc.

Source: UEMOA

Tableau 2-2 Le programme PACITR et ses routes visées

Programme Longueur de route cible (km)
Entretien périodique des routes construites 2 640
Réhabilitation / renfort des routes construites 4 843
Planification et pavage des pistes par de béton bitumineux en asphalt 4811
Programme spécial pour la Guinée Bissau 523
Total 12 817

Source: Evaluation a mi-parcours et élaboration d’un cadre logique, Rapport definitive, Septembre 2010, I'UEMOA

b) Le progrés du développement

En 2010, I’évaluation de la mise en ceuvre du PACITR a été achevée. Depuis 2001, il a été

2-3
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prévu d’améliorer une longueur totale de 12 8§17 km de routes. Jusqu’en 2010, seulement 52%
de cette cible ou une longueur totale de routes de 6721 km a été améliorée. Une répartition de la
mise en ceuvre du Plan 1 (Plan de Développement Routier) a montré 62% pour la priorité 1,
49% pour la priorité 2 et 58% pour la priorité 3.

Tableau 2-3 Progrés du développement routier sous le PACITR (2010)

Plan Fait Mise en ceuvre par Total
Programme Taux actuel d’autres projets
(km) (km) (km) (km)
Entretien des routes 2640 952 36% 409 1361
goudronnées
Réhabilitation des routes 4843 2743 57% 652 3395
Goudronnage 4811 3026 63% 708 3734
Progr_anllme _spécial pour 523 0 0% 0 0
la Guinée Bissau
Total 12817 6721 52% 1769 8490

Source: UEMOA
L’amélioration des routes secondaires prés des frontieres et des bretelles dans le Plan 2 n’a

pas progressé¢ de maniere satisfaisante en raison d’un manque de fonds et de la difficulté a
choisir les routes visées. Le développement d’un systéme d’information dans le Plan 3 est
actuellement en cours; le travail n’a commencé qu’en 2007. En ce qui concerne la politique de
la surcharge, le Sommet de ’'UEMOA a adopté en 2005 un texte concernant les normes
régissant la taille, le poids et la charge a I’essieu ainsi que les procédures de gestion des camions
dans la zone UEMOA. Ce texte est entré en vigueur en 2007. Toutefois, cette disposition n’a
pas été bien appliquée jusqu’a maintenant. En ce qui concerne le transport routier international
et la facilitation du transit dans le Plan 4, le comité pour la facilitation des transports dans
chaque pays, le Comité de surveillance des anomalies (surcharge, etc.) sur les routes et le
Comité de suivi de I’élimination des obstacles non tarifaires ont ét¢ mis en place et la
construction d’un poste de contréle juxtaposé a été achevée. Toutefois, I’élimination des
barriéres non tarifaires, la facilitation du transport international et du transit et la réduction des
frais du transport n’ont pas été atteints et restent des questions d’actualité. S’agissant des
mesures de sécurité routiére dans le Plan 5, une disposition de "'UEMOA a été adoptée en 2009,
mais elle n’a pas été rendue efficace et n’a pas été appliquée jusqu’en 2011.

En outre, la Commission de ’'UEMOA a réalisé une enquéte pour le développement d’un
réseau routier intra-communautaire de chaque pays membre, profitant du Fonds d’Aide a
I’Intégration Régionale (FAIR). En 2009, une enquéte a été menée apres une réhabilitation
équivalant a 2210 km de route avec un budget de 6,3 milliards de FCFA.

Il était prévu que le PACITR serait mis en ceuvre entre 2001 et 2011. L’extension du plan
jusqu’en 2016 en raison de son faible taux d’exécution est actuellement a 1’étude.

(2) CEDEAO

Dans la région de I'Afrique de I’Ouest, la coordination sous régionale est maintenue par la

CEDEAO. Le Traité de la CEDEAO a été adopté en 1975 par 18 pays et révisé en 1991. Le

Traité révisé définit les secteurs du programme de coordination pour le transport, de
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communications et touristiques comme suit :

Article 32 Transport et communications

1. Pour assurer l'intégration harmonieuse des infrastructures physiques des états membres et
la promotion et la facilitation du mouvement des personnes, de biens et des services dans
la Communauté, les Etats membres entreprennent de:

a) Développer le transport communautaire et les politiques de communication, les lois et
les reglements.

b) Développer un vaste réseau de routes tous temps dans la Communauté; la priorité étant
donnée aux routes entre états.

c¢) Formuler des plans pour 'amélioration et l'intégration des réseaux ferroviares et routiers
dans la région.

d) Formuler des programmes pour I'amélioration des services de navigation coti¢re et des
voies fluviales interétats et I'harmonisation des politiques sur le transport et services
maritime.

e) Coordonner leurs positions dans les négociations internationales et le secteur du
transport maritime.

f) Encourager la coopération dans la planification des vols, la location d'avions et l'octroi
et l'utilisation commune des droits de la cinquiéme liberté de I’air aux lignes aériennes
de la région.

g) Promouvoir le développement des services de transport aériens régionaux et essayer de
provoquer la fusion des lignes aériennes nationales pour augmenter leur efficacité et
rentabilité.

h) Faciliter le développement des ressources humaines par I'harmonisation et la
coordination de leurs programmes nationaux de formation et de leurs politiques dans le
secteur du transport en général et du transport aérien en particulier.

i) S’efforcer de standardiser I'équipement utilisé dans le transport et les communications et
établir des équipements communs pour la production, I’entretien et la réparation.

2. Les états membres s’efforcent également d’encourager 1'établissement et la promotion des
coentreprises et des entreprises communautaires et la participation du secteur privé dans

les secteurs du transport et des communications.
Source Site web de CEDEAO - http://www.comm.ecowas.int/sec/index. php?id=treaty&lang=en, avril 2012

2.3 Conditions sociales au Togo

2.3.1 Démographie

(1) La Population et la densité du Togo
Le dernier recensement de la population a été fait en 2010 par la Direction Générale de la
Statistique et de la Comptabilité Nationale (DGSCN), le Ministére de la Planification, du
Developpement et de I’Aménagement du Territoire (MPDAT) aprés une longue absence de
recensement depuis 1981.
Le Tableau 2-4 indique la population et la densité de population par région en 1981 et en
2010.
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Tableau 2-4 Population et densité par région

. Taux de Densité ‘de
Région Prefecture Capital Supertz“lue 1981 2010 croissance population
(km?) annuelle en 2012
(par/km”)
Maritime | Golfé Lomé 256 375499 1570 283
Lacs Aného 360 - 172 148 - 478,2
Vo Vogan 690 - 210 075 - 304,5
Yoto Tabligbo 1101 - 165 596 - 150,4
Zio Tsévié 2 089 - 295177 - 141,3
Avé Kévé 1 050 - 97 830 - 93,2
Bas-Mono Afagnangan 465 - 88 846 - 191,1
Total 6011 1 040 241 2 599 955 3.2% 4325
Plateaux Ogou Atakpamé 2719 - 226 308 - 83,2
Est Mono Elavagnon 2691 - 121 789 - 453
Amou Amlamé 1831 - 105 091 - 574
Wawa Badou 1260 - 100 974 - 80,1
Danyi Danyi-Apéyémé 401 - 38742 - 96,6
Kloto Kpalimé 534 - 139 043 - 260,4
Agou Agou-Gadzepé 1108 - 84 890 - 76.6
Haho Notsé 3079 - 247 817 - 80.5
Moyen Mono | Tohoun 634 - 77286 - 121,9
Anié Anié 1262 - 95 090 - 75,3
Akebou Kougnohou 1162 - 62 245 - 53.6
Kpélé Kpélé-Adéta 950 - 75 890 - 79.9
Total 17 631 650393 1375165 2.6% 78,0
Centre Tchaoudjo Sokodé 2436 190 114 78,0
Tchamba Tchamba 3249 131 674 40,5
Sotouboua Sotouboua 4 470 158 425 354
Blitta Blitta 3174 137 681 43,4
Total 13 329 273 138 617 871 2,9% 46,4
Kara Kozah Kara 1106 225259 203,7
Binah Pagouda 592 70 054 1183
Assoli Bafilo 950 51491 54,2
Bassar Bassar 3515 119717 34,1
Dankpén Guérin-Kouka 2 588 130 723 50,5
Doufelgou Niamtougou 1179 78 635 66,7
Kéran Kandé 1106 94 061 85,0
Total 11988 426 651 769 940 2.1% 64,2
Savanes Tone Dapaong 1222 286 479 234.4
Tandjoaré Tandjouaré 848 117519 138.6
Kpendjal Mandouri 1794 155091 86.4
Oti Mango 4313 190 543 44,2
Cinkassé Cinkassé 293 78 592 268.,2
Total 8470 329 144 828 224 3.2% 97,8
Whole Country 57 429 2719 567 6 191 155 2.9% 107,8

Source: Recensement General de la Population et de 1'Habitat, Résultants définitifs, Décembre 2011, DGSCN
Environ 42% de la population sont concentrés dans la Région Maritime ou Lomé la capitale,

et les activités principales industrielles et miniéres se regroupent. La concentration de la
population dans Lomé est d’environ 13,5%.

Le taux annuel moyen de croissance démographique de tout le pays entre 1981 et 2010 était
2,9%, tandis que les taux de croissance sont plus élevés dans les régions maritimes et les
savannes, a raison de 3,2% par an.

La densité de la population du pays entier et de la région maritime était respectivement de
107,8 persons/km2 et de 6 133,9 personnes/km2 en 2010.
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2.3.2 Utilisation des terres au Togo

L'utilisation des terres au Togo est principalement agricole, avec 44,2% de terre arable (2005)
et les cultures vivriéres sont principalement cultivées dans tout le pays, car la plus haute sécurité
alimentaire est la priorit¢é du Gouvernement aprés les crises alimentaires de 2008. La culture
conditionnée par la pluie du manioc, du mais et des Iégumes se retrouve un peu partout dans le

pays a une petite échelle.
2.3.3 Taux de Pauvreté

Le GdT a préparé en Juillet 2012, la Stratégie de Croissance Accélérée et de la Promotion de
I'Emploi: SCAPE (Version provisoire) avec les années cibles de 2013 - 2017, faisant suite au
Document intérimaire de Stratégie de Réduction de la Pauvreté: DSRP-I et au Document
Complet de Stratégie de Réduction de la Pauvreté: DSRP-C avec comme pour années cibles,
2009 - 2011. La situation de la pauvreté au Togo est décrite dans le SCAPE. Le Tableau 2-5
présente la comparaison des taux de pauvreté (% de population) entre 2006 et 2011 par région.

Tableau 2-5 Comparaison des taux de pauvreté entre 2006 et 2011
(Unité: % de la population)

Chiffres sur la pauvreté Chiffres sur la pauvreté
Région extréme

2006 2011 2006 2011
Lomé 32,8 27,2 9 4
Maritime 67,1 53.9 25 21
Plateux 61,1 64,7 25 33
Centrale 74,6 80,2 35 45
Kara 74,2 68,4 41 37
Savanes 86,7 90,8 64 73
Tout le Togo 61,7 58,7 28.6 30,4

Source: SCAPE
Bien que le taux de pauvreté du pays entier ait été réduit de 3% de 2006 a 2011, le taux de

pauvreté a augmenté dans la région des Plateaux, dans la région Centrale et celle des Savanes.
Le taux de pauvreté dans la région des Savanes, particulierement, était trés élevé a raison de
90,8% en 2011. En outre, les chiffres pour la pauvreté extréme ont augmenté de 1,8% dans le
pays entier entre 2006 et 2011, bien que le chiffre de la pauvreté extréme soit seulement de 4%
a Lomé. Ces chiffres indiquent que la situation de pauvreté est atroce dans la partie centrale et

Nord du pays, particuliérement dans la région des Savanes.

2.4 Conditions économiques au Togo et dans les pays voisins

2.4.1 Le PIB (Produit Intérieur Brut)

(1) Produit intérieur brut par secteur
Le Tableau 2-6 montre le produit intérieur brut (PIB) par secteur entre 2007 et 2011. Le
secteur agricole a une part de 43,2% en 2011, suivis du secteur tertiaire (40,9%) et le secteur
industriel (15,9%). La part du secteur agricole a graduellement augmenté, tandis que le secteur

industriel et le secteur tertiaire ont légérement régressé et le prix du PIB a augmenté. Le taux de
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croissance du PIB a chuté en 2009 méme devenu négatif, mais s'est repris de nouveau en 2010.

Tableau 2-6 PIB par Secteur
(Unité: million USD, prix actuels)

Année Agriculture Industrie Tertiare Total Taux de
Prix Part Prix Part Prix Part PIB croissance
2007 904 35,8% 472 18,7% 1148 45,5% 2524 -
2008 1288 40,7% 575 18,2% 1301 41,1% 3164 25.4%
2009 1348 42,7% 506 16,0% 1303 41,3% 3157 -0,2%
2010 1360 42,8% 498 15,7% 1318 41,5% 3176 0,6%
2011 1551 43,2% 573 15,9% 1470 40,9% 3594 13,2%

Source: Compilé par 'Equipe d'étude utilisant les données de la Banque Mondiale, http:/data.worldbank.org/country, décembre
2012

(2) Comparaison des PIB par habitant et taux de croissance du PIB au Togo et dans les pays voisins

2.4.2

Les Figures 2-3 et 2-4 montrent respectivement le PIB par habitant et la fluctuation du taux
de croissance du PIB au Togo et dans les pays voisins. Parmi ces pays, les PIB par habitant au
Togo, au Burkina Faso et au Mali ont presque été au méme niveau pendant les 6 dernieres
années (Togo: 584 USD en 2011), en fonction de ces résultats, le Togo est classifi¢ comme
“pays a bas revenu” selon la définition de la Banque Mondiale. Le taux de croissance du PIB de

chaque pays sauf le Ghana avait la méme tendance a refléter I'économie mondiale.
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0 -
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Source: Compilé par 'Equipe d'étude utilisant les données de la Banque Mondial, http://data.worldbank.org/country, décembre 2012

Figure 2-3 PIB par habitant au Ghana et dans les pays voisins

Investissement Etranger Direct

Les Figures 2-5 et 2-6 montrent le flux net de I'Investissement Etranger Direct (IED) et sa
part de PIB au Togo et dans les pays voisins. Il est clair que I'lED au Togo est trés limité
comparé avec d'autres pays (41 millions USD en 2010), principalement a cause des
investissements étrangers limités a certains secteurs des mines et de ’agriculture. La part de
I’IED et sa part de PIB au Togo est aussi limitée: 1,3% en 2010, comparée au Niger et au
Ghana.




Le Projet d’étude sur le développement du corridor logistique du Togo Rapport final
Chapitre 2 Apergu sur la zone d'étude

100%
80% >\
=¢=Togo
60% \ == Burkina Faso
== Niger
40% =>¢=Benin
==Ghana
20% =@ Cote d'lvoire
et Mali
00%
2006 2007 2008 2010 2011
-20%
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Figure 2-4 Taux de croissance du PIB, au Togo et dans les pays voisins
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Figure 2-5 Investissement Etranger Direct (Flux net)
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Figure 2-6 Investissement Etranger Direct (% du PIB)
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2.4.3 Commerce extérieur

(1) Balance commerciale

Le Tableau 2-7 montre les totaux des importations et des exportations du Togo. Bien que les

exportations aient augmenté jusqu'en 2010, la balance commerciale reste déficitaire.

Tableau 2-7 Totaux des importations et exportations
(Unité: million USD)

Article 2009 2010 2011
Exportation des marchandises et services 734,7 667,2 865,5
Importation des marchandises et services 983.,9 989,5 1207,7
Balance commerciale -249,2 -322.3 -342,2

Source: “2011 International Trade Statistics Yearbook”, UN Comtrade, http://comtrade.un.org/pb/

(2) Marchandises d'exportation et pays de destination

Le Tableau 2-8 montre les marchandises principales du Togo en exportation.

Tableau 2-8 Marchandises principales d'exportation

(Unité: million USD — FOB*)

Marchandise 2009 2010 2011 Part
Coton 136,1 141,7 2682 31,0%
Ciment Portland, ciment terril 119,0 117,4 121,7 14,1%
Phosphates naturels de calcium 151,1 47,2 42,5 4,9%
Articles pour moyens de transport 33,1 30,9 47.8 5.5%
Fertilisants 24,1 30,1 45,8 5,3%
Beauté ou préparations de maquillage 26,7 27,6 34.4 4,0%
Or 4,3 21,5 33,3 3.8%
Tresses 11,6 12,3 17,5 2,0%
Eaux sucrées 11,2 12,7 14,8 1,7%
Féves de cacao 15,5 10,4 9,3 1,1%
Autres marchandises 202,0 215,4 230,2 26,6%
Toutes les marchandises 734,7 667.2 865,5 | 100,0%

Note: *FOB — Sans frais a bord
Source: “2011 International Trade Statistics Yearbook”, UN Comtrade, http://comtrade.un.org/pb/

Le coton et le ciment Portland /le ciment terril sont les marchandises principales d'exportation

avec une part de 45,1% en 2011. L'exportation des phosphates a diminué depuis 2010,
principalement en raison de la diminution de la capacité d'exploration sur le site.
(3) Marchandises d’importation
Le Tableau 2-9 montre les marchandises principales d'importation du Togo. Contrairement
aux marchandises d’exportation, il n’y a aucun produit prédominant, les huiles de pétrole et le
brut qui sont les premiéres marchandises d’importation représentent seulement 14,5% du total

des marchandises importées.

2.4.4 Agriculture
(1) Agriculture au Togo
L’agriculture est le secteur économique le plus important, représentant pres de 43,2% du PIB,
principalement basée sur de petites exploitations des terres au Togo. Apres la crise alimentaire

en 2008, le gouvernement togolais a adopté une politique qui se focalise principalement sur la

sécurité alimentaire.
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Tableau 2-9 Principales marchandises d’importation
(Unité: million USD— CIF¥)

Marchandise 2009 2010 2011 Share

Huiles de pétrole, brut 144,0 1321 174.6 14,5%
Ciment Portland, ciment de laitier 78,3 71,1 93,3 7,7%
Médicaments 56,5 70,6 48,8 4,0%
Véhicules a moteur pour transport de 35.4 36,5 46,2 3,8%
marchandises

Appareils électriques 31,1 33,7 34,2 2,8%
Barres et tiges 18,7 17,7 32,4 2,7%
BIé et méteil 20,3 14,4 29,5 2,4%
Transformateurs électriques 50,4 6,6 5,9 0,5%
Tissus de coton 17,9 16,1 24,2 2,0%
Poissons et viandes de poisson 7,0 21,2 28.3 2.3%
Autres marchandises 5243 569.,5 690,3 57.2%
Toutes les marchandises 983.9 989,5 1207,7 100,0%

Note: *CIF —Coit, assurance et fret
Source: “2010 International Trade Statistics Yearbook”, UN Comtrade, http://comtrade.un.org/pb/

Environ 90% des exploitations agricoles ont moins de 2 ha, bien qu'il existe quelques fermes
et des plantations, en particulier pour le caoutchouc, I’huile de palme, la noix de coco, ainsi que
le riz, le mais et l'ananas. La production agricole varie selon la quantité et la répartition des
précipitations. Les facteurs du sol sont également importants, mais aucune carte de
classification des sols, utile pour le plan de développement agricole, surtout pour les cultures de

rente, n’est encore produite.

(2) Production des principales cultures vivrieres

2.4.5

Le Tableau 2-10 montre les terres cultivées et les rendements des principales cultures
vivriéres entre 05/2004 et 12/2011. Les terres cultivées pour tous les produits ont augmenté, a
l'exception du mil, avec le taux de progression de 2,3% par an. Le manioc, l'igname et le mais
sont les principaux produits au Togo. Les détails de la production agricole sont décrits dans

Particle 2.6.

Exploitation miniére

L'industrie miniere est I'un des secteurs les plus importants pour les recettes d'exportation,
principalement les phosphates de calcium naturel (4,9% du total des exportations en 2011), qui
est exploité a Hahatoé et & Kpogamé dans la région maritime, et le ferrochrome est exploité a
Bangeli dans la Région de la Kara. Dans le cas de l'exploitation des phosphates de calcium
naturel, il y a un chemin de fer industriel pour le transport de phosphates, 1'usine de machefer a
Kpémé et un quai pour I'exportation des phosphates vers I'étranger. Par ailleurs, le ferrochrome
est transporté de Bangeli au port de Lomé par des remorques, parce que I’opération du chemin
de fer entre le Port de Lomé et Blitta a été arreté depuis le début 2012.

Méme si, plusieurs types de gisement sont identifiés, une carte des occurrences minérales

n’est pas en mesure d'identifier la quantité éventuelle des réserves minérales.
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Tableau 2-10 Terre cultivée et Rendement des principaux produits agricoles

Terre cultivée (km?)

Produit 2004/05 2005/06 2006/07 2007/08 2008/09 2009/10 2010/11 2011/12 Ta‘ux de

croissance

Mais 479 549 439 481 465 282 468 200 494 994 518 955 715722 522 629 2,9%
Sorgho 167 488 209 754 215 456 211779 213 007 216 436 202 319 220917 1,4%
Millet 49362 51358 61748 72 481 72 048 71468 73 776 73 356 -0,4%
Riz 32276 32711 30723 32717 36 492 45702 47 403 44713 3.8%
Igname 56 479 56 709 60 246 58431 63 975 69 178 71529 71225 3.1%
Manioc 115 891 112 471 135 720 125 740 131425 143 427 147 336 152209 2,0%
Haricots 159 112 187 944 186 379 180 299 193 675 203 748 210 617 207 172 2.4%
Arachides 59 086 53 544 52 062 57 881 67357 67 691 69 621 68 784 3.2%
Total 1119243 | 1143972 | 1207616 | 1207528 | 1272973 | 1336604 | 1538323 | 1361005 2,3%

Rendement (tonnes)
Produit 2004/05 2005/06 2006/07 2007/08 2008/09 2009/10 2010/11 2011/12 Ta‘ux de

croissance

Mais 522 561 509 468 543 343 546 050 590 104 651 738 868 260 650 831 2.7%
Sorgho 169 782 206 032 224 624 210298 236 257 237 665 244 674 243 267 4,2%
Millet 35018 42 159 42 413 45 456 47 402 49 146 48 264 50 363 -0,3%
Riz 68 519 72 151 76287 80418 85 637 121 295 110 109 112 232 5,5%
Igname 620 653 575 262 621 056 618212 648 327 704 414 710 481 727 749 2,7%
Manioc 613 538 678 980 767 366 773 162 795 373 895 655 908 755 998 540 3.6%
Haricots 48219 67 359 52 809 62 942 67325 72 367 76 190 76 465 6.2%
Arachides 34 871 33 448 39284 35950 42 647 44 528 46 495 50 381 4,0%

Source: Ministre de I’ Agriculture de I’Elevage et de la Peche (MAEP)

2.5 Conditions naturelles au Togo

2.5.1 Conditions topographiques

(1) Conditions topographiques

Le Togo, qui s’étend au centre de la cote de I'Afrique de I’Ouest, a un total de frontieres

terrestres de 1647 km : avec le Burkina Faso (126 km) au Nord, le Ghana (877 km) a 1'Ouest et
le Bénin (644 km) a I'Est. La superficie totale du Togo est de 56 785 km’. Le pays s'étend a
I’intérieur au Nord sur environ de 579 km, du Golfe de Guinée vers le Nord et sa plus grande
largeur est seulement de 160 km.

Le Togo est généralement divisé en six régions géographiques. Au Sud se situent des plages
basses et sablonneuses. La région cotiére est étroite et suivie par des vasieres et des lagunes peu
profondes. Il y a aussi un certain nombre de lacs, y compris le plus grand, le lac Togo.

Plus au Nord s’étend le plateau Ouatchi. Ce plateau fait environ 30 km de largeur et est situé
a une altitude de 60 a 90 m au-dessus du niveau de la mer.

Au Nord-est du plateau Ouatchi se trouve un haut plateau. Sa région la plus haute est presque
a 500 m au-dessus du niveau de mer. Le secteur est drainé par le fleuve Mono et ses affluents, y
compris le fleuve Ogou.

A 1'Ouest et au Sud-ouest du haut plateau, s’étendent les monts Togo. Ces montagnes
traversent la région centrale du Togo, du Sud-ouest au Nord-est (voir la Figure 2-7). La chaine

de montagne atteint le Bénin et le Ghana. La montagne la plus haute au Togo est le Mont Agou

2-12



Le Projet d’étude sur le développement du corridor logistique du Togo Rapport final
Chapitre 2 Apergu sur la zone d'étude

avec une hauteur de 986m.

Au Nord des Monts Togo se trouve un plateau de gres a travers lequel s’écoule le fleuve Oti.
La végétation est caractérisée par la savane. Le fleuve Oti qui draine le plateau est un des
principaux affluents du fleuve Volta au Ghana.

Dans le Nord-ouest lointain du Togo s’étend une région plus haute qui est caractérisée par ses

roches : granit et gneiss. Les falaises de Dapaong sont placées dans cette partie du Togo.

Source: http://en/wikipedia.org/wiki/file:togo_topography
Figure 2-7 Topographie du Togo

2.5.2 Conditions géologiques

La Figure 2-8 montre les conditions géologiques au Togo. La structure géologique du Togo
est la suivante:

e Les roches de soubassement formulées dans l'ére précambrienne sont continuellement
réparties a partir de NNE a la direction SSO pour I'ensemble du pays.

o Le gres et Iargilite de I'époque quaternaire sont répartis en parallele avec la structure
géologique dans le nord du pays.

e Les roches sédimentaires formées par le grés et I’argilite des éres précambrienne,
protérozoique, paléozoique et ordovicienne sont situés dans des roches de soubassement et
des couches meubles telles que des couches de sable et d'argile de 1'époque quaternaire,
répartis sur les roches de soubassement dans la partie nord du pays, ou le fleuve Oti coule

avec I'érosion régressive des couches meubles.
2.5.3 Conditions hydrologiques

Il y a trois principaux bassins fluviaux au Togo.
(1) Le bassin Fluvial Zio
Le bassin Fluvial Zio prend sa source dans les plateaux de Danyi dans la partie du Sud-ouest

du Togo prés de Kpalimé et coule dans le Nord de Lomé, ou de larges marécages sont formés.
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Figure 2-8 Conditions géologiques au Togo
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Le fleuve Zio a souvent débordé et causé des inondations
a Lomé aussi bien que des environs. Un des ponts routiers
sur la RN1 pres de Toble Kopé a été emporté il y a environ
10 ans en raison d’un débordement du fleuve Zio.

(2) Le bassin Fluvial du Mono

Le bassin fluvial Mono prend sa source originaire au Sud
de la chaine des monts Togo prés de Bafilo et rassemble les
eaux de certains affluents. Le Barrage Nangbéto a été
construit sur le coté oriental d'Atakpamé pour la station
d'énergie hydro-électrique aussi bien que dans un but
d'irrigation. Au Sud de Nangbéto, le fleuve Mono fusionne
avec la riviere Khra (cette riviére a aussi emporté un pont
routier sur la RN1 prés de Wahala il y a quelques années) et
devient le fleuve frontalier avec le Bénin et forme des
lagunes prés Grand-Popo au Bénin.

(3) Le bassin fluvial de I’Oti

Le fleuve Oti est a la base un des affluents principaux du
fleuve Volta et est originaire a la fois du Bénin (fleuve
Pendjari) et du Burkina Faso (riviere Oualé). Apres la
fusion de ces deux fleuves, , le nom du nouveau fleuve
formé est Oti a la frontiere Nord-Est du Togo pres de
Mandouri, qui coule a travers le Togo et devient le fleuve

frontalier avec le Ghana et continue pour
Source: http://en.wikipedia.org/wiki/Geography of Togo
Figure 2-9 Bassins des principaux
fleuves du Togo

fusionner avec le fleuve Volta.
2.5.4 Conditions météorologiquess
(1) Climat
Le climat du Togo est généralement tropical avec des températures moyennes allant de
27.5°C sur la cote a environ 30°C dans les régions du grand Nord, avec le climat sec et les
caractéristiques d'une savane tropicale. Il y a deux saisons pluvieuses dans la région cdtiére,
bien que la pluviométrie moyenne ne soit pas tres élevée, tandis qu'il y a seulement une saison
pluvieuse entre avril et octobre dans les autres régions.
(2) Température
La Figure 2-10 montre la température maximale moyenne mensuelle’ aux observatoires
météorologiques de Lomé, Atakpamé, Kara et Dapaong entre 2000 et 2011. Les températures
maximales mensuelles sont environ 5°C plus élevées a Kara et Dapaong qu’a Lomé et

Atakpamé en mars. Et la température moyenne la plus haute est enregistrée a Kara (38.5°C).

% La température maximale moyenne mensuelle est la valeur moyenne de la température maximale mensuelle entre 2000 et 2011.
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Figure 2-10 Température maximale au Togo (2000-2011)

(3) Précipitation mensuelle

Le Tableau 2-11 montre les précipitations mensuelles aux observatoires météorologiques

de

Lomé, Atakpamé, Kara et Dapaong entre 2000 et 2011, tandis que le tableau 2-11 montrent les

variations des précipitations mensuelles a ces observatoires entre 2007 et 2011.
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Source: Directrate General de la Meteorologié Nationale

Figure 2-11 Précipitations mensuelles des années 2007 a 2011 pour les principales villes
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Tableau 2-11 Précipitations mensuelles aux quatre observatoires entre 2000 et 2011

(Unité: mm)
. Mois
Lomé 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 | Total
2000 0.1 0.0 | 870 | 246| 733 1031 ] 23.0| 394 | 181 398 | 99 56| 4239
2001 0,0 09 | 399 | 2026 | 1962 | 1277 ] 296 | 32| 602 | 393 0.0 0.0 | 6996
2002 327 0.0 76 | 1455 | 1374 | 3007 | 594 | 19.1 58| 908 | 407 00 | 8397
2003 82,5 80 | 787 | 1155 | 754 | 203.6 | 123 80 | 661 | 180.6 | 248 | 209 | 8764
2004 207 | 390 | 195 | 527 | 1864 | 139.0 | 354 | 421 | 2269 | 2311 | 153 0.0 | 10082
2005 0,0 0.4 | 1304 | 952 | 1260 | 1668 | 888 | 602 | 30.8 | 505 ]| 353 0.0 | 7844
2006 39.7 16 | 1360 | 449 | 263.6 | 806 | 812 | 518 | 1280 ] 995 33 11| 9313
2007 0,0 0.0 | 339 | 870 1056 | 2912 | 1680 | 697 | 439 | 2133 | 22 00 | 10148
2008 57.8 00 | 273 | 257 | 1503 | 3610 | 914 | 439 | 1326 | 887 | 166 | 800 | 10753
2009 0.0 | 294 | 730 | 1648 | 1773 | 2494 | 1084 | 303 | 149 | 266 | 121 0.0 | 8862
2010 6.1 | 407 | 838 | 659 | 1700 | 365.1 | 1207 | 1197 | 2055 | 133.4 | 1058 0,0 | 14167
2011 00 | 264 0.0 | 1444 | 2025 | 1741 | 97.8 | 266 | 140 ] 1979 | 44 0.0 | 8881
Ave. 200 | 122] 598 974 1553 | 2135 | 763 | 428 | 789 | 1160 | 225 90| 9037
Mois
Atakpamé 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 | Total
2000 395 | 443 | 1483 | 237.1 | 3209 | 2310 | 1180 | 2544 0,0 00| 23 00 | 139538
2001 0.0 03 | 271 | 792 | 1166 | 1516 | 1189 | 1908 | 2356 | 43.0 | 72 00 | 9703
2002 112 0.0 | 663 | 1093 | 3125 | 2228 | 1470 | 1841 | 1557 | 2465 | 26.1 00 | 14815
2003 21| 354 76 | 868 | 129.8 | 2814 | 2769 | 252.0 | 275.8 | 1900 | 282 18 | 15678
2004 288 | 111 | 250 | 1269 | 1547 | 127.0 | 2107 | 1317 | 1222 | 1269 | 133 | 336 | 11119
2005 0.0 | 824 | 164 | 1402 | 843 | 2038 | 883 | 1102 | 2447 | 865 19 00 | 10587
2006 144 | 45| 556 | 822 | 201.6 | 2696 | 177.9 | 266,6 | 1679 | 1072 | 33 00 | 13508
2007 0.0 | 364 | 168 | 1611 | 2337 | 915 | 450.6 | 2364 | 4346 | 1093 74 | 598 | 18376
2008 0,0 03 | 281 | 89.8 | 1855 | 2622 | 4419 | 1749 | 3309 | 620 | 00| 869 | 16625
2009 602 | 365 | 1746 | 2395 | 1689 | 258.1 | 329.1 | 255.6 | 1841 | 1275 | 160 | 00 | 1850.1
2010 00 | 298| 1002 | 100 | 1933 | 956 | 187.9 | 1523 | 3044 | 2514 | 587 0,0 | 13836
2011 0.0 | 553 | 395 | 443 | 1483 | 237.1 | 3209 | 2310 | 1180 | 2544 | 00| 00 | 144838
Ave. 13,0 | 280 | 588 | 1172 ] 1875 | 2026 | 239.0 | 2033 | 2145 | 1337 | 137 | 152 | 14266
Kara Mojis
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 | Total
2000 318 | 764 | 1496 | 817 | 2162 | 1947 | 2396 | 2403 00| 00] 133 0,0 | 12436
2001 0,0 0.0 79 | 359 | 154.8 | 1769 | 2401 | 2597 | 3326 | 306 | 00 00 | 12385
2002 0,0 0.0 | 510 | 1106 | 947 | 832 | 187.4 | 3321 | 2042 | 1136 | 17.1 0.0 | 11939
2003 00 | 25| 145 | 1219 | 1554 | 3215 | 207.5 | 363.7 | 276.6 | 2493 | 582 0,0 | 17711
2004 38.4 0.0 | 94| 682 1182 | 20204 | 2655 | 1830 | 1952 | 618 | 892 00 | 12313
2005 28 36 | 451 | 783 | 1004 | 1534 | 2035 | 1199 | 1986 | 981 0.0 00 | 10037
2006 0.0 | 131 | 187 | 438 | 1224 | 783 | 2362 | 2324 | 2496 | 1475 0.0 0.0 | 11420
2007 0,0 00 | 127 793 | 819] 966 | 2199 | 2023 | 2626 | 953 | 247 | 183 | 10936
2008 0,0 0.0 | 575 | 704 | 920 | 2300 | 2807 | 2073 | 2348 | 1349 | 00 0.4 | 13080
2009 00| 233 39 | 45| 422 | 2323 | 1356 | 4200 | 2609 | 2388 | 155 0.1 | 1377.1
2010 00 | 182 | 153 | 701 | 1303 | 2094 | 204.1 | 3839 | 3847 | 1492 | 32 0.0 | 15684
2011 0.0 10 | 318 | 764 | 1496 | 817 | 2162 | 1947 | 2396 | 2403 0.0 00 | 12313
Ave. 61| 115 | 348] 701 ] 1215 | 1707 | 2197 | 2616 | 2366 | 1300 | 184 16| 12835
Dapaong Mois
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 | Total
2000 0,0 0.0 0.0 | 341 | 835 | 1130 | 1447 | 1790 | 2080 | 1013 0.0 00 | 8636
2001 0,0 0.0 0.0 | 27| 1584 | 2183 | 2324 | 3686 | 1725 | 179 | 00 0.0 | 11708
2002 0,0 0.0 00 | 930 | 509 | 1169 | 1888 | 143,7 | 1643 | 963 0.0 00| 8539
2003 0,0 62 | 880 | 384 | 1252 | 1000 | 2102 | 3864 | 3488 | 184 | 3.0 0.0 | 13246
2004 0.6 34 77 | 338 | 787 | 2036 | 3567 | 1889 | 123.0 | 40| 5LI 00 | 10515
2005 00 | 48| 132 | 546 | 644 | 2012 | 3265 | 2379 | 627 | 253 0.0 0.0 | 9906
2006 0.1 | 701 0.0 | 360 | 1214 | 1341 | 1884 | 2543 | 2350 | 97.1 0.0 00 | 11365
2007 0,0 0.0 | 197 | 1968 | 1005 | 759 | 2622 | 402.1 | 1610 | 226 | 107 0.0 | 12515
2008 0,0 0.0 | 22| 1001 | 1189 | 1590 | 1716 | 2602 | 2206 | 340 | 00 0.0 | 1067.6
2009 0,0 0.7 0.0 | 544 | 1009 | 2428 | 1682 | 375.1 | 1701 | 1229 | 28.1 00 | 12632
2010 0,0 0.0 78 | 450 | 139.8 | 1587 | 1534 | 1823 | 2043 | 947 | 04 0.0 | 9864
2011 0.0 17 62 | 634 | 1030 | 1423 | 1813 | 333.6 | 2042 | 6L1 0.0 00 | 10968
Ave. 0.1 72| 121 ] 628 1038 ] 1555 | 2154 | 2760 | 1895 | 580 | 78 0,0 | 10881

Source: Directrate General de la Meteorologié Nationale
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2.6

2.6.1

La précipitation annuelle moyenne entre 2000 et 2011 se situe pour la plus élevée a
Atakpamé (1 426,6 millimétres) et la plus basse a Lomé (903,7 millimétres). La saison
pluvieuse 8 Lomé commence en Avril et se termine Aot et pour reprendre en Septembre et
finir en Octobre, tandis que la saison pluvieuse débute en Avril et se termine en Octobre dans

les autres régions; la pluviométrie est tres limitée entre Novembre et Février.

Programmes existants pour le développement

Dans cette section, trois plans de développement, au niveau national, régional et sectoriel, se
résument a une liste de programmes de développement majeurs désignés dans le plan de

développement existant.
Plan national de développement

Le plan national de développement explique une idée générale de la stratégie nationale pour
la croissance économique au Togo, qui devrait étre li€¢ a 1’élaboration du plan directeur du CLT.
Le DSRP-II est le plan national de développement antérieur et sevira a I'étude pour comprendre
le contenu du plan général et pour analyser la situation actuelle et future de développement du

Togo.

(1) Conditions du plan national de développement

Le plan national de développement a été adopté par le gouvernement togolais au début des
années 1980, connus sous le nom du Programme d'Ajustement Structurel (PAS), pour envisager
la stabilisation financiere et 1’amélioration du cadre microéconomique. Cependant, le plan a
malheureusement entrainé un développement socioéconomique déséquilibré.

Avec l’intention de relever des prochains défis, les Objectifs du Millénaire pour le
Développement (OMD) ont été énoncés en 2007 couvrant la période 2009 a 2015. Les Objectifs
du Millénaire pour le Développement (OMD) ont donné suite au plan validé en 2010.

Les descriptions générales de 'OMD sont énumérées ci-dessous :

e OMD 1: Elimination de l'extréme pauvreté.

e OMD 2: Assurance a tous de I'éducation primaire.

e OMD 3: Promotion de I'égalité des sexes.

e OMD 4,5,6: Amélioration de I’environnement pour la santé en terme de la mortalité
infantile et de la santé maternelle .

e OMD 7: Assurance de la conservation et restauration de I’environnement naturel.

e OMD 8: Construction d’un partenariat mondial pour le développement.

En outre, en 2008, le gouvernement togolais a formulé un Document Intérimaire de Stratégie
de Réduction de la Pauvreté (DSRP-I) pour consolider les finances publiques et dynamiser le
développement privé. L'un des effets importants de l'analyse du rapport était que le
gouvernement togolais a commencé a reconnaitre une crise dans le domaine de 1'économie
nationale, qui a conduit a élaborer un nouveau plan de développement national connu sous le

nom de DSRP-C en 2009. Le plan a servi comme un cadre unifié des diverses activités de
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développement pour la période de 2009 a 2011. Dans le plan de développement, les
programmes d'action prioritaires ont été organisés avec succes, et ce qui a montré le progres
dans les domaines politique, économique et social.

En ce qui concerne la réalisation continue des OMD, le gouvernement togolais a commencé a
préparer le plan de développement national pour maintenir les efforts déployés par le plan de
développement précédent, et il a présenté la SCAPE en 2012, qui est actuellement connue sous
le nom de DSRP-II.

Le DSRP-II a été lancé dans le but non seulement de recueillir des données politiques,
économiques et sociales qui illustrent la situation actuelle du Togo dans les différents niveaux,
mais aussi pour assurer la croissance économique couvrant la période de 2013 a 2017. 1l a deux
fonctions importantes ; documents et processus. Comme un document, il fournit une feuille de
route du développement national, dirigé par les stratégies dans le plan, initié par le
gouvernement, les partenaires de développement, le secteur privé et la société publique. En tant
que processus, il est préparé selon une approche séquentielle définie de fagon participative des
cinq (5) étapes principales comme suit: i) élaboration d’une feuille de route, ii) Enquéte et étude,
iii) Elaboration d'un plan stratégique, iv) Elaboration d’une stratégie de projet, v) passant par
procédure schématique pour la validation et l'adaptation. En ce qui concerne la derniére étape,
les niveaux de dialogue y compris une consultation publique et régionale et un atelier de travail
national et un examen mené par le Conseil National de Pilotage des Politiques de
Développement (CNPPD).

(2) Stratégie générale

Dans la phase de I'élaboration de la stratégie, on accorde la priorité aux quatre directions
principales suivantes: a) Accélération de la croissance économique; b) Augmentation d’emplois;
¢) Renforcement de la gouvernance et d) Réduction des disparités régionales et promotion du
développement a la base.

a) Accélération de la croissance économique

Pour accélérer la croissance économique, il est a noter que le taux de croissance moyenne est
de 3,8% par an sur la période de 2008 a 2011, et ainsi que le taux de croissance démographique,
de 2,84% pourrait étre doublé dans 25 ans. Et cette accélération de la croissance économique
refléte une augmentation de I'emploi et une réduction de la pauvreté. L'une des principales clés
de la croissance continue au cours des cinq prochaines années, est un investissement. Un
investissement privé est attendu dans le domaine de l'industrie miniére et agricole pour assurer
la durabilité de la croissance économique du Togo.

Le but et les objectifs de la stratégie pour l'accélération de la croissance économique sont
indiqués ci-dessous:

e Rcéhabilitation en partenariat avec le secteur privé, d’un réseau principal d’infrastructures le
long du corridor, y compris les liaisons routieres et ferroviaires entre le Togo et ses pays

voisins.
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e Optimisation de I’investissement dans la zone du corridor en tirant profit de nouvelles
opportunités créées par la réhabilitation des infrastructures.
e Optimisaion des opportunités de développement social et les débouchés tout en
encourageant la participation des communautés traditionnellement défavorisées.
e Réduction des disparités régionales et promotion du développement au niveau régional.
b) Augmentation de I’emploi
L'emploi est I'un des principaux sujets que le gouvernement entend développer pour
améliorer les revenus. La politique de l'emploi aura pour objectif de répondre a 1'amélioration
du taux de chémage qui est de 29,15 en 2011.
c¢) Renforcement de la gouvernance
La bonne gouvernance sera déployée au cours des cinq prochaines années au niveau politique,
administratif, institutionnel et économique, y compris les finances publiques et la gouvernance
d'entreprise. Les activités continuelles de renforcement de la région consistent en la sécurité,
justice, durabilité contre la corruption, renforcement des capacités des ressources humaines, et
le développement de la décentralisation économique. Les bureaux régionaux semblent créer les
conditions adéquates pour la participation et 1’appropriation de la vision de développement. Le
défi est de construire les régles, le comportement et l'éthique propices au développement
économique et au progres social du Togo.
d) Réduction des disparités régionales
La réduction des disparités régionales encourage la meilleure procédure de développement et
crée la base définitive de la décentralisation économique. Pour le soutien maximale de la
réduction des disparités régionales, le gouvernement prévoit les articles suivants: (i) assurer le
transfert progressif des compétences et des ressources au profit des collectivités territoriales, (ii)
appuyer le renforcement des capacités des collectivités a gérer les affaires locales ; (iii) et
assurer la cohérence de I’action locale avec les politiques de I’Etat.
L’approche du développement du Togo par corridor nord-sud devrait avoir un effet positif sur
la réduction des disparités régionales et la promotion du développement a la base.
(3) Zone a haut potentiel de la croissance
La derniere étape de l'organisation du DSRP-II, s’est terminée par 1’organisation des comités
sectoriels dans 11 zones de groupes d'activité comme suit:(i) Agriculture et sécurité alimentaire;
(i) Gouvernance politique et administrative; (iii) Justice, droits de I’homme et sécurité ; (iv)
Défense ; (v) Infrastructures de soutien a la croissance ; (vi) Secteur privé et compétitivité ; (vii)
Santé et VIH/Sida; (viii) Promotion, protection sociale et emploi; (ix) Gouvernance économique
et capacités institutionnelles ; (x) Eau, assainissement, environnement et cadre de vie ; (xi)
Education.
Dans cette étude, parmi les domaines d'activité mentionnés ci-dessus, les éléments relatifs au
CLT doivent étre sélectionnés comme grandes lignes du développement régional, telles que

l'agriculture et les infrastructures.
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a) Agriculture

Le Togo a un potentiel agricole important, grace a I'existence de terres arables adéquates. Ces
terres arables sont estimées a environ 3,4 millions d'hectares dont 45% est actuellement cultivée.
Le climat et le sol variable fournissent la variété de la production agricole. En outre, il a été
observé que le terrain adéquat au développement d'irrigation est estimé a 86000 ha, ce qui
donne un terrain exploitable a I'agriculture de 175000 ha au total.

Le rapport définit les contraintes sur l'accélération de la croissance agricole au Togo comme
suit: (i) la petite taille des exploitations, (ii) leur niveau technique rudimentaire et leur faible
mécanisation, (iii) le vieillissement des agriculteurs, conséquence de I’exode rural massif des
jeunes, (iv) la faible organisation des producteurs, (v) le vieillissement des plantations,
notamment de cacao, café et sucre, (vi) un fonctionnement des filieres d’exportation plus
favorable aux commercants qu’aux producteurs, (vii) I’enclavement des zones rurales, (viii) les
difficultés d’acces a la terre notamment pour les femmes et les jeunes, qui constituent un frein a
I’investissement agricole, (ix) la pression fonciere croissante dans certaines; zones et la
dégradation conséquente de la fertilité des sols, (x) le faible taux de transformation des produits
agricoles, qui ne permet pas de retenir une partie significative de la valeur ajoutée, et (xi) les
difficultés d’acces au crédit, au secteur agricole.

Pour ce qui concerne la croissance de l'agriculture a moyen terme (2013 a 2017), le rapport
indique que le gouvernement togolais va consacrer au moins 10% du budget national aux
mesures agricoles. Et a long terme, la mise en ceuvre du corridor logistique nord-sud aura une
incidence sur l'accélération du développement agricole du pays et de régions. Outre le soutien
budgétaire, le gouvernement encouragera les activités de l'octroi de crédits aux agriculteurs pour
aider a réduire I'impact de la pauvreté substantielle. D’autres démarches doivent étre effectuées
selon la politique nationale du secteur agricole, comme mentionnées ci-dessus, et le rapport
assure le taux de croissance agricole d'au moins 4,0% a 6,0% en 2017.

b) Productivité industrielle

La croissance des industries au Togo est considérée comme I'un des éléments immatures, ce
indique que le secteur est mal intégré a d'autres secteurs. Dans le rapport, il a été analysé les
difficultés majeures a la croissance du secteur industriel comme suit: (i) le climat des affaires
peu propice a I’attraction des investissements, (ii) 1’étroitesse du marché intérieur, (iii) les
difficultés d’acces au financement, (iv) la forte concurrence des produits étrangers, (v) le cofit
élevé des facteurs de production, (vi) et I’insuffisance de domaines et parcs industriels viabilisés

aménagges.

oo

Le concept principal de la politique industrielle mis a jour consiste «a développer et
maintenir une industrie nationale intégrée avec compétitivité internationale et respect a
l'environnement, afin d’améliorer de maniere significative le niveau de vie». Avec le concept
principal, les priorités suivantes ont été développées: (i) la mise a niveau des entreprises
existantes dans I’optique de les rendre pérennes et plus compétitives, (ii) les opportunités de

diversification de la production industrielle nationale en augmentant constamment le taux de

2-21



Le Projet d’étude sur le développement du corridor logistique du Togo Rapport final
Chapitre 2 Apergu sur la zone d'étude

transformation des matiéres premiéres et produits locaux a une moyenne de 20% en 2030, (iii)
et la promotion des PME industrielles.

Dans le cadre des programmes de développement basés sur le concept principal et des
priorités mentionnées ci-dessus, le rapport indique que I’économie togolaise pourrait se
développer par les démarches suivantes:

o Transformer le phosphate sur place en engrais et I’exporter.
o Accélérer la croissance de fil de coton pour le tricotage et la confection de tissus
traditionnels.
o Transformer le cacao en chocolat fabriqué sur place.
e Etablir une industrie de la transformation de produits alimentaires agricoles locaux.
¢) Industrie miniére

L'industrie miniere a joué un réle important pour I'économie du Togo depuis I'exploitation et
l'exportation du phosphate commencées en 1996. Méme s'il y a plus de vingt (20) permis
délivrés aux compagnie privées pour le fonctionnement de I'exploitation de I'or, du diamant, du
manganése, du nickel, du zinc et le phosphate, le gouvernement n'a pas développé le cadre
juridique et institutionnel approprié pour attirer l'investissement national ou international privé.
Pour cette raison, on peut dire que la réglementation actuelle de l'industrie miniére ne permet
pas de prestations adaptées a l'industrie miniére. Le DSPR Il a mis 'importance sur la création
d'une vision stratégique forte pour le développement de l'industrie miniére, et les actions
suivants sont bénéfiques au secteur: i) la construction du corridor ferroviaire du nord-sud, y
compris les services portuaires et ii) la promotion des réformes institutionnelles.

Les objectifs stratégiques de produits miniers majeurs sont résumés dans le Tableau-2.12.

Tableau 2-12 Production miniére actuelle et future

Nom Production actuelle et future Remarques

Phosphate | 2007: 751 000 tonnes/an Problémes:
2008: 843 000 tonnes/an = Exploitation archaique des mines et transport
2009: 725 000 tonnes/an des matériels.

= Fluctuations du marché international du
phosphate.

2012: 1 100 000 tonnes/an Conditions:
2013: 1 400 000 tonnes/an = Renouvellement des installations de production.
2017: 4 100 000 tonnes/an = Appliquer la nouvelle technologie.

Ciment 2011: 500 000 tonnes/an . Productivité
2014 : 1 500 000 tonnes/an )

Fer 2011 : 50 000 tonnes/an = Gisement du minerai de fer majeur de Bassar.
Future : 1 000 000 tonnes/an Conditions:

= Augmenter la vitesse de fagconnage.

Source: DSRP-II
d) Industrie commerciale

L’opération d'importation et d'exportation en particulier dans le domaine du textile, des
produits agricoles et des produits cosmétiques est considérée comme activité majeure pour
l'industrie du commerce, et elle se caractérise par une forte prédominance de I'opérateur
particulier et par peu de diversité.

Avec certaines contraintes mentionnées dans le rapport, notamment la faible capacité des
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ressources humaines pour la fourniture des services de qualité, I'absence de systemes
d'information efficaces, la faible capacité des systeémes statistiques et l'absence d'agence du
commerce extérieur, le gouvernement a l'intention de se concentrer sur les défis énumérés
ci-dessous comme des priorités sectorielles.

e Renforcer les réformes juridiques et institutionnelles.

o Développer les compétences publiques et privées.

e Veiller a I’assurance qualité dans les produits et services destinés au marché local et/ou
international et dans les prestations envers les acteurs.

e Favoriser I’acces des opérateurs du commerce a un financement adéquat afin d’assurer la
sécurité et la pérennité de leurs activités.

e Renforcer I'utilisation des Technologies de l'information et de la communication (TIC) et
mettre en place un systeme d’information et d’intelligence économique accessible aux
opérateurs et aux usagers-e) Industrie du tourisme.

La contribution du tourisme a I'économie nationale du Togo dont les performances ont
diminué dans les années 70 et 80, pendant la période de crise socio-politique, continue de
baisser a cause du niveau faible de la qualité des infrastructures hoételiéres. Pourtant, les
éléments touristiques avantageux tels que la plage de sable, la variété de la flore et de la faune,
les musées, les structures historiques et archéologiques, les arts et les traditions sont plus ou
moins intactes. Afin de rétablir la valeur de ces éléments, le DSRP-II indique que le
gouvernement a l'intention d'élaborer un nouveau plan d'action pour renforcer le potentiel
touristique qui contribuera ainsi a I’amélioration du corridor nord-sud.

Les défis mentionnés dans le rapport et dans le plan de développement stratégique pour le
secteur du tourisme a I'échelon national sont résumés ci-dessous.

e Parachever [’assainissement financier des hdtels publics (privatisation des hotels
parapublics).

e Définir un schéma d’aménagement des sites touristiques fondé sur un plan directeur de
développement touristique.

e Définir les différentes stratégies de promotion des produits touristiques-phares.

e Actualiser les textes réglementant le secteur et veiller a leur application.

e Faire une promotion et un marketing actif sur le tourisme au Togo (affiches publicitaires,
production de prospectus et des documentaires sur les potentiels touristiques togolais,
participation aux salons de tourisme a 1’étranger, etc.)

o Sensibiliser les collectivités locales au bénéfice et au développement du tourisme local et
valoriser ainsi l’option retenue par les pouvoirs publics de mettre en place des
infrastructures d’accueil dans les zones les plus reculées pour favoriser a la fois le
déplacement des demandeurs et le développement des poles to