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INTRODUCTION «

0.1.PROBLEMATIQUE DE L'ETUDE

La République Démocratique du Congo est un ays dimensions continentales dotée
d’'importantes potentialités agro-sylvo-pastoralesmieres qui entrent en contradiction avec
les conditions de vie de sa population. Avec umedicie de 2.345. 000 Kfat une population
totale de 68 millions d’habitants, la RDC est I'des pays les plus grands du continent dans
une position géostratégique au cceur et au cerdee I'Afrique. Elle doit jouer dans
I'environnement international et de I'écosystengerdle de charniére entre I'Est-Ouest, étant
entendu, qu’elle est incontournable par ses imngenskesses du sous-sol et en réserve d’eau,
de forét etc. Toutefois, le pays est classé a Bt™figosition sur 177 nations au regard de
I'Indice de Développement Humain (IDH) de 0,48 2007 et de son Produit Intérieur
Brut par habitant estimé a 700 dollars en ParitéPdavoir d’Achat (PPA) pour I'année
2008.Ces indicateurs impliquent que des largesqutioms de la population congolaise vivent
des conditions précaires, avec peu d’acces auicesrpublics et une espérance de vie faible.

Cette situation est due a la crise sociopolitiqg@irrente dans le pays avec pour corollaire une
instabilité politique, une dégradation du tisser@mique et social, un affaiblissement des
capacités de I'Etat et une baisse de I'activigonomique. Cette instabilité a condamné les
populations a des activités informelles. Une amglion des conditions économiques des
populations serait dans ce contexte quasi impassiahs un pays ou les infrastructures de
transport, essentiellement héritées de la coldoisatonnaissent un état de délabrement
prononce.

L’état actuel des routes en RDC demeure préoccupast une densité routiere de 0,06km
pour 1000 habitants. Le Réseau de transport estitegh de 16.238 Km de voies navigables,
de 5.033 km de voies ferrées, de 7 400 km d'axlesins et de 270 aéroports a travers
I'ensemble du pays dont 5 aéroports internatiofadkinshasa, Lubumbashi, Kisangani, Goma
et GbadolitéY?. Malheureusement, ce réseau de transports résfité de la colonisation
n'offre plus les infrastructures et les servigas ne favorisent I'émergence des échanges de
toute nature et la mobilité des personnes ethilns. Un réseau routier estimé a 152.400
Km dont environ 3.000 Km seulement, soit 2% est@taw. |l s’agit des sections situées
principalement sur I'axe Océan Atlantique — Kinghast des trongons situés dans la partie
australe du pays Lubumbashi — Zambie.

Le réseau routier national est géré par trois dpéra a savoir, (i) Office des Routes (O.R.) qui
a la gestion des Routes d’Intérét Général (RINEJ.129 Km soit 38 % du réseau national ;
(ii) Office des Voiries et Drainage (OVD) qui atesponsabilité des voiries urbaines : 7.400
Km soit 5 % du réseau national et (iii) Directiossd/oies de Desserte Agricole (DVDA) qui a

]Www.wikipédia.org /portail économie de la Rd Congo, classement des pays selon I'IDH (archives PNUD)
’DSCRP (Juillet 2006) Rapport final, p. 31 §114.
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la charge de routes d'intérét local (RIL) ou pistesles : 86.821 Km soit 57 % du réseau
national.

Les deux premiers opérateurs c’est-a-dire O.R eD06nt des établissements publics dotés
d’autonomie financiére et sont sous-tutelle du ktigrie des Infrastructures, Travaux Publics et
Reconstruction tandis que la DVDA est une directiqui dépend du Ministere du
Développement Rural.

Au regard de ce qui précede, par rapport a sa fitipegt a sa population, la RD Congo n'a
que 4.184 km de réseau routier revétu en 2@Bus ratio de routes revétues de 0,06 km
pour 1000 habitants. Ces ratios sont tres faiteles comparant avec les autres pays dans la
sous-région contre 0,23km / 1000 habitants aurBéy062 km/1000 habitants au Ghana et
0, 17 km /1000 habitants en République Centrecaiini (RCA)®.

Le réseau routier national de la RD Congo est doldstle 1.965 ponts totalisant environ
25.130 meétres linéaires et 187 Bacs (a Moteursudldrou pirogues).

Ce réseau est trés peu développé, car il ne cooume2.823 Km des routes revétues

sommairement aménageées, et se trouve dans urigrtiietien aléatoire. Il constitue encore un

ensemble désarticulé qui ne peut jouer aucun rgiefisatif dans le redressement économique
du pays. A cause du faible niveau des budgets ssifs@ccordés a I'entretien des routes, les
interventions de I'Office des Routes n’ont jamadsiwert qu’une portion peu importante.

Moins de 10% de ce réseau est aujourd’hui en ban Iétreste est en mauvais état ; plusieurs
routes sont coupées depuis plusieurs années enaereux ouvrages de franchissement (ponts
et bacs) sont effondrés ou sous eaux.

Les programmes d’urgence initiés a partir de 200MR — PMURR — PUSPRES — PUAACV —
PIR — PU/RDC, ...) ont prévu la réhabilitation ouré&onstruction de 6.222 Km des routes
d’intérét général. Bien que la plupart de ces @ognes arrivent a leur fin, on déplore que
I'état du réseau couvert ne se soit pas améliordal@ere significative en dépit du volume des
crédits mobilisés.

Pour rendre au secteur des transports son role ateumdes échanges dans I'’économie,
d’accélérateur de la croissance et de lutte cdatygauvreté, le Gouvernement a élaboré un
Document Stratégie de la Croissance et de Rédudéida Pauvreté (DSCRP) devant permettre
de mettre en place des stratégies sectoriellesrpatérialiser son engagement.

Depuis le milieu des années 1990 se sont recendtéd®bjectif de lutte contre la pauvrete,
recentrage concrétisé lors du Sommet de septeniid®@ @ New-York par I'adoption aux
Nations Unies des Objectifs du Millénaire pour &veloppement (OMD). Rappelons que cet
engagement était pris par 189 pays afin de rédlgreoitié la pauvreté dans le monde, d'ici
I'an 2015 dont la RD Congo.

Toutefois, les stratégies contenues dans le DSGRFrent de I'absence d'un chiffrage des
activités pour les opérationnaliser. C'est pourqua revue 2000+5 des Nations —Unies a

3PNUD, /les infrastructures de transports en soutien a la réalisation des OMD en RDC, décembre 2008, Pg.4.

Page2 sur70



[EVALUA TION DEBESOINS ET DES COUTS DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES ET DES TRANSPORTS EN BESOIN A LA REALISATION DES OMD EN RD CONGO] GaStonfi IS LONZO
recommandé que les pays se dotent de plamsnaax suffisamment ambitieux en vue de la
réalisation des OMD. A cet effet, 'équipe duojpt du millénaire des Nations —Unies a
New-York a travaillé a la mise au point d’outifgour I'évaluation des besoins en rapport
avec les OMD notamment dans le domaine des sinfretures des transports.

Le choix du secteur des infrastructures de tramsgm justifie par son role transversal dans
I'atteinte des différents objectifs du millénaireuyp le Développement (OMD). En effet, les
infrastructures des transports routiers ont unaichppositif sur la réduction de la pauvreté
monétaire (OMD1, ciblel) et la lutte contre faim (OMD1, cible 2), en ce sens qu’elles
réduisent les colts des intrants agricoles, &s@nt le revenu réel des pauvres a travers de
'acheminement des produits vers les marchéses centres de consommation et leur
commercialisation. En milieu urbain, les infrastures routieres améliorées constituent un
appui indispensable aux industries manufacesiéret de services, et par conséquent,
contribuent a la création d’emplois.

Bien plus, ce secteur permet d’augmenter le nomlergants a I'école (OMD2, cible 3) suite a
la réduction de la durée du trajet des enfantsedet habitations et I'école, notamment en
milieu rural. Ce secteur facilite 'accés aux sodes santé vers des hoépitaux éloignés des
habitations ; ce qui permet de réduire la miétades enfants de moins de 5ans (OMDA4,
5&6). Quant a la mise en place d’un partenariataredrpour le développement (OMDS), elle
passe dans une certaine mesure par la libreulatiimn des personnes et des biens et la
facilitation du commerce intra-régional et inteégional par le biais d'infrastructures et
services des transports de qualité.

Dans le cadre de la stratégie de Réduction dealarpté, 'aménagement dans toutes les
localités enclavées est d’'une importance capitaesecteur des infrastructures routieres et de
services de transports constitue par son intégratica modernisation le support de la relance
économique ainsi que du décollage de ce géantosaaur ade I'Afrigue Sub-saharienfte En
effet, les infrastructures expliquent tres largetmes différences régionales de pauvreté a
I'intérieur méme des pays, leur impact sur [Espulations défavorisées peut étre compris
de deux facon$). Tout d’abord, les infrastructures routiéres éeant les marchés locaux et
nationaux en les intégrant a deux plus largdargissant ainsi le spectre des opportunités
economiques que les populations pauvres peweagsit ; en somme, elles réduisent les colts
de transactions, ce qui permet aux marchés weidmner plus efficacement. Enfin, les
infrastructures améliorent significativement laoguctivité agricole et, par suite le revenu des
foyers, leur nutrition, leur santé, leur éducatmu encore leur usage au planning familial.
L’importance des transports dans I'économie d’'uysgaeut s’'observer a travers sa part dans le
PIB.

Cependant, il convient de noter que leur contrdyutidans la création d’emploi est
habituellement remarquable du fait de limportandes services de manutention qui
caractérisent les divers modes de transports. Begawos, le développement de transports a

“PNUD/UNOPS (Octobre 1998), Plan d’actions triennal dans la Province du NORD KIVU de 1998 & 2000 - Programme National de la
Relance du Secteur Agricole et Rural, Ministéres de I'Agriculture et de I'élevage, du Plan, de I'Education et de I'Environnement, RD Congo,

p 6.
E\NiIIoughby (2003), “the wealth riders”, New York.
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beaucoup contribué a 'amélioration des échangas éivers pays du monde. Le commerce
emploie les infrastructures de transports commeeueqorincipal pour desservir les zones
lointaines en produits et services conné&es

Il est bien connu que les transports exercent arte fnfluence sur les codts de production et
partiellement dans la plupart des secteurs de [&asergie, sidérurgie, produits chimiques,

produits agricoles). De méme, les effets de hadesecolts de transports sur les produits finis
sont important&.

Ainsi les infrastructures de transports constituentdes facteurs essentiels de I'ensemble
économique (production- distribution- consommatiobes codts de transports peu élevés
favorisent la construction des unités de produatie forte dimension méme assez éloignés des
lieux de consommation.

En outre, la dimension de la durée des transpoaissai un impact sur la situation financiere
des entreprises. Elle permet de réduire le volumes dtocks et partant, de limiter
'immobilisation du capital correspondant. Ce qgaluit les aires de stockage et donc des gains
souvent appréciables sur le colt d’entreposags.itfeastructures de transports sont vues
comme facteur d’intégration d’'une économie d’'uggpau d’'une région dans ce sens qu’elles
permettent de relier les différentes régions d'ayspen installant une communication entre
elles et combattent de ce fait le cloisonnement a@pritribuent souvent a maintenir et a
accentuer des disparités régionales entre deuxszémeeffet, les infrastructures de transports
constituent des courroies de transmission des @sagrtre deux zones.

A juste titre, le présent travail tente d’évalues besoins et colts pour assurer a I’horizon 2015
a la population congolaise un accés aux infrasirastde transports de masse de qualité. Il se
base sur les travaux entrepris par le Programme Mations Unies pour le Développement
(PNUD) depuis Aot 2008 en utilisant comme apprdehgestion axée sur les résultats. C'est
dans ce cadre qu’une planification basée sur kdteds ou objectifs de développement a été
réalisée. Cette derniere requiert, en vue de berrhoyens aux résultats ou objectifs de
développement, une planification stratégique etraimnnelle développées sur le plan
méthodologique et pratique dans le présent travalil.

0.2. DELIMITATION DU SUJET

La délimitation est relative a I'espace, a la matigaitée ainsi qu'a la période couverte par

I'étude. Dans le cadre de cette étude, I'espacsidérée est la République Démocratique du

Congo. Ce choix se justifie par le fait les anadyaatérieures sur la problématique de la lutte
pour la réduction de la pauvreté ne I'ont pas explinent abordé son aspect basant sur I'apport
des infrastructures dans la réduction de la paéndeme part et en besoin de la réalisation des
objectifs du millénaire et n’en ont pas ressatichrtographie sur I'évaluation des codts en

besoin de la réalisation des OMD principalementsdbn secteur des infrastructures des

transports.

6 NDJEDI, Géographie économique, notes de cours 2¢me Graduat, inédites, FSSAP, UNIKIN, KINSHASA.
7T MBWINGA Robert (2006-2007), .Comptabilité Analytique et de Gestion, Notes de cours 3¢me Graduat, inédites, FASEG, UNIKIN, KINSHASA, RDC
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Cette analyse qui porte en effet, sur I'évaluati@s besoins et des colts des infrastructures
routiéres et des transports en besoin de la relaés OMD en R.D.C, consistera au chiffrage
des colts et a la projection des différentes iet@ions pour I’horizon 2015 en ayant comme
base de données I'année 2008.

0.3.0BJECTIFS ET HYPOTHESES DE L'ETUDE
0.3.1. OBJECTIFS DE L'ETUDE

De maniére générale, cette étude se propose gsmmndés besoins nécessaires et d’évaluer les
colts de financement pour l'atteinte des OMD dareekteur des infrastructures routiéres et de
transports pour la réduction de la pauvreté en R®@amment, dans le cadre d’assurer une
nette mobilité des personnes et de leurs biengedmettre une accélération des échanges
économiques et de promoteur du développement durabl

De maniere spécifique, il s’agira :
- d'évaluer les besoins nécessaires du secteur ;
- d’évaluer les codts de financement en infrastresturoutiéres et des transports ;
- de formuler enfin des recommandations appropriées.

0.3.2. HYPOTHESES DE L'ETUDE

A tout probleme correspond une réponse anticipégrouisoire. Ainsi I'hypothése est la
réponse anticipée a une guestion, une suppositied'on fait d'une chose possible ou non, et
dont on tire une conséquence.

Le présent travail se veut sous une hypothesecsartginte de financement tenir le pari des
engagements qui sont pris réciproquement par lgs @a développement et les donateurs des
nations unies pour I'atteinte Objectifs du Millérapour le Développement a I'horizon 2015
en vue de la réduction de moitié de I'extréme paidévdont souffre la population mondiale en
général et congolaise en patrticulier.

Les pays a fiable revenu ont du mal a atteindrelgsctifs du développement, qui ont été mis
en forme dans les objectifs du millénaire pour &edoppement (OMD) adoptés par les
dirigeants mondiaux en septembre 2000.

Les efforts déployés par les pays eux- mémes penforcer leurs institutions et mener une
politique économique avisée dont essentiels potgléer durablement la croissance, mais ces
efforts doivent étre complétés par une vision @&mnsur la gestion axée sur les résultats, la
planification stratégique et opérationnelle visantibler les secteurs porteurs et évaluer les
besoins et chiffrer les colts afin mettre en place politique de mobilisation des fonds pour
réaliser les objectifs de politique économique dfaméliorer la dotation budgétaire suivant les
axes jugées prioritaires pour une croissance écigjuenet un développement durable.

Au vu de ce qui précede, nous retenons I'hypotkess- jacentes en rapport avec les objectifs
de I'étude :

- L’évaluation des codts de infrastructures des prarts permet une budgétisation et une
planification dans I'atteinte des OMD a I'horizo815 d’une densité de 0,5km/1000
habitant en RDC.
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- L'atteinte a I'horizon 2015 d’'une densité routi@te 0,5km / 1000 habitant aura pour
conséquence de désenclaver et dintégrer les graadses de production et de
consommation ensuite de améliorer les capacitéisuitiennelles et la gouvernance des
structures.

0.4. METHODOLOGIE ET TECHNIQUE D’ANALYSE

Une méthode est un ensemble des idées conceriéesem ceuvre pour atteindre un ou
plusieurs objectifs, c’est aussi un corps des jpegprésidant a toute recherche organisée, un
ensemble des normes permettant de sélectionneraetodidonner les techniqués

La méthodologie décrit la démarche adoptée dadenitification des interventions nécessaires
pour réalisation des OMD, la définition des ciblees a ces interventions ainsi que la
détermination des ressources nécessaires a legiemigeuvre.

La méthode utilisée pour I'évaluation des besostdaplanification basée sur la performance
ou l'approche de gestion axée sur les résultatscqusiste a procéder par la planification
stratégique et opérationnelle.

La méthode exploitée pour I'estimation des co8tshasée sur celle proposée par le projet du
millénaire (modele millénium project) des Natiomsas qui consiste a :

- Déterminer les interventions nécessaires sur basediagnostic approfondi,
- Définir les cibles et les taux de couvertures agsoa ces interventions,

- Déterminer les codts unitaires des interventioteswees,

- Evaluer les ressources nécessaires.

La technique utilisée dans cette étude est la tgabndocumentaire ainsi que la technique
d’interview. En outre, I'étude exploitera les éertans les ouvrages et certains rapports inédits
élaborés par les experts des diverses institutiiisccurrence le PNUD. Certains ouvrages
sont fournis et disponibles via I'internet.

0.5.ATOUTS ET LIMITES

Le principal atout de cette étude, qui se propaseégondre a la question si I'évaluation de
colts de infrastructures de transports, permet hwrggétisation et une planification dans
I'atteinte des OMD a I'horizon 2015 d’une densigé@5km/ 1000 habitant en RDC.

Le premier mérite consiste a faire la cartograptge axes d'interventions de lutte contre la
pauvreté, ce qui permet au pays de mieux oriemterirsvestissement et son budget pour le
développement durable dans le secteur.

La deuxieme meérite consiste a pouvoir analyserasielnte cet objectif a I'horizon 2015
permettra de désenclaver, et de consommation ensdiaméliorer les capacités
institutionnelles des structures.

En outre, I'objectif de la densité routiere se diéfcomme la densité typique atteinte par les
pays a revenus moyens qui ont réussi a réduiradarpté a des échelles souhaitables pour les

® Madeleine CRATWITZ (1976), « Méthode de recherehesciences sociales », éd. Dalloz, Paris, p.333
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pays de I'Afriqgue Sub-saharienne en 2015. Le phyyga donc atteindre une densité routiére
de 0,5km/ 1000 habitants pour espérer réalis€dMb dans le secteur.

Cette estimation demeure toutefois, sensiblementlega de celle de la FAO qui est de
1,25km/1000habitants des routes rurales bitumeées.

Cet Objectif nécessiterait une augmentation de geising fois des longueurs des routes
bitumées. Toutefois, il parait peu probable que pags puissent disposer des ressources
humaines nécessaires et des capacités adminisgailéquates pour réaliser un tel progres en
dix ans. Pour ce faire, il a été limité a cing faisximum l'accroissement du réseau routier
existant.

Il faut préciser que cette approche d’estimatios cbles reste trés globale et gagnerait a étre
ameliorée par des évaluations plus détaillées ldacmntexte de notre économie.

L’idéal aurait été de deévelopper les cibles desigports sur la base de la densité de la
population, la localisation des pbles d’activitépromiques, de la topographie du sol, des
relations avec des pays voisins, de la répartijpatiale de la pauvreté. Malheureusement les
données nécessaires pour une telle analyse npaoabuvent disponibles.

0.6.PLAN DE L’ETUDE

Outre l'introduction et la conclusion générale,pigsent travail comportera trois chapitres.

Aprés avoir défini les principaux concepts de cenoiée, le deuxieme chapitre tentera de faire
la planification stratégique du secteur des infrastires routieres et de transports en RDC afin
d’identifier les interventions par programme née@ss pour lever les goulets d'étranglements
du secteur. La planification opérationnelle ausigrne chapitre permettra de programmer les
activités dans le temps, et ainsi d’atteindre kolif ultime du travail consistant a chiffrer ces

besoins afin viendra les suggestions.
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Chapitre I. CONSIDERATIONS THEORIQUES SUR LA PLANIFICATION STRATEGIQUE
ET OPERATIONNELLE

1.1. PLANIFICATION AXEE SUR LES RESULTATS

La planification est une activité que I'on retroudans presque toutes les situations. Par
exemple, si on projette d’aller en vacances, aénocay a un match ou a un pique-nique, la
nécessité de planifier s’avere donc nécessairke ;odllige a déterminer I'objectif visé et a
mettre en ceuvre les moyens nécessaires pour f@eei La planification est une activité
quotidienne qui fait partie intégrante de notre vie

Dans une organisation, elle joue un réle primord@ pourrait méme dire gu’elle éclipse des
fonctions importantes comme I'organisation, la clien et le contrdle, puisque ces dernieres
dépendent des décisions prises pendant le processies planification. Elle force aussi a

déterminer un objectif précis ; a fixer la datectiéance de la réalisation de I'activité, du projet
ou du programme ; enfin, elle préside a I'actuéiisades projets et au choix des responsables.

La planification consiste donc a décider aujourd’tel qui doit étre fait demain et oblige a
préparer, d'une fagon logique et systématiquexébation des taches entre le point A
(aujourd’hui) et le point B (demain). Plusieursdis ont démontré que la planification accroit
les chances de réussite des entrepfises

1.1.1. Définition de la Planification

La planification consiste a déterminer de quellmfales ressources d’une organisation seront
utilisées pour obtenir les résultats désirés. Gaaebe, on peut choisir, parmi plusieurs autres,
la meilleure option qui permettra d’atteindre l'etiif plus efficacement. On peut la définir
comme le processus qui permet d'identifier lesediiis a atteindre et les moyens les plus
avantageux pour les réaliser. Au cours de son tErmnt, cette activité apporte une réponse
aux guestions suivantes :

1. Quelle est la situation actuelle ? (direction desds et de la faiblesse d’une organisation)

2. Quelle expansion prévoyons-nous pour notre orgaoms@ (détermination des objectifs a
court et a long terme)

3. Quel est I'écart entre la situation actuelle etbjéxtif de croissance de I'organisation
(évaluation effective du travail a effectuer dags délais prévus).

4. Comment remplir cette mission ? (identificationtéysatique de toutes les activités, projets
et programmes a réaliser en vue d’atteindre |gsctifs)

9Whee|wright, S.C., (about 1971)« strategies planning in the small business », Business Horizon
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La figure 1 illustre comment la planification pernake réduire I'écart entre la situation actuelle
et I'objectif de croissance de I'organisation
Figure n’ 1 : mission de la planification

Identification des écarts a réduire

VR & A Analyse de la situation future

aCtPe".e O TR SRS Obijectif de croissance future
ctif de croissanc

> Comment remplir la mission (la planification)

Source: Wheelwrighs.c., « strategies planning in the small business », Business Horizon

Il existe deux maniéres de planifier : la premiésela planification tacite, c'est-a-dire celle qui

s'effectue d’'une facon incohérente, diffuse et alidante. Le processus de communication
verticale et horizontale est alors pratiquemenkistiant. Il peut aussi advenir que les plans
opérationnels ne soient pas reliés aux plans gicaiés, que les budgets ne tiennent pas
compte des plans et objectifs ou qu’il y ait unestigm par objectif, sans qu’il existe de

politique ni d’orientation. De la planification fige résulte une fonction anarchique et

fragmentaire.

Le deuxiéme type de planification est la planifimatformelle, c'est-a-dire celle ou nous

retrouvions tous les éléments de la planificati@liés systématiguement et cohérents
(stratégies, procédures, orientation, objectiféitipoes, budgets, plans opérationnels, etc.). Et
ou les plans a court terme sont en harmonie agguld®ms a moyen termes.

On peut donc définir la planification comme un @&gus qui permet de préparer des plans
ddment écrits et coordonnés. Dans le cadre de gbide, lors que nous parlerons de notre
étude, lorsqu’on va parlera de la planification fera référerons de la planification formelle.

1.1.2. Domaines d'applications et Importance de la Planification

De maniére générale, une planification est faiter @mticiper les différentes actions liée a un
projet. On peut donc la retrouver: stratégie wmiil@, ex: plan de bataille, plan de

débarquement, En management d'entreprise ou dangamisation, ex : plan marketing, plan

informatique, plan de financement, et plus généralg plan d'affaire / plan d'entreprise.

Planification économique, ex : plan de développameaan de redressement, plan d'austérité
urbanisme, ex: plan d'urbanisation, schéma d'isben et dans bien d'autres domaines
d'activité (spectacle, sport, voyages ...)
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Lorsqu’un organisme planifie un projet ou une pangmation, il doit le faire en fonction de sa
mission. Ainsi, I'organisme planifie des activitésu des projets dans le but d’accomplir sa
raison d'étre, de satisfaire ses membres, sa elerdu encore de réagir & une situation
particuliére du milieu. De la planification décowlda programmation (ou la description d’un
projet), c’est-a-dire une liste ordonnée et orgamide réalisations projetées au cours de I'année
qui vient.

Plus il y a des personnes de I'organisme partitipda planification, plus ces derniéres auront
un sentiment d’appartenance envers la réalisatda grogrammation ou d’un projet. Il faudra
consacrer beaucoup de temps pour susciter la ipattan de I'ensemble des personnes.
Toutefois, il est essentiel que I'ensemble des nmiempuisse contribuer au choix définitif des
projets ou la programmation.

De plus en plus, les organismes orientent lewaira I'aide d’une planification stratégigile
C'est une démarche de planification fondée sur Ieterrogations et de nature
multidimensionnelle (touche divers aspects de Baigme). Elle permet a I'organisme de bien
identifier son role et de prévoir son développenmfemdr. C’est une démarche qui résulte
I'élaboration d’un plan global échelonné sur trmiscing ans.

1.2. GESTION AXEE SUR LES RESULTATS « GAR »

La GAR est un outil de gestion simple qui peut aitks parties prenantes a définir et a
accomplir les résultats réalistes. C'est un élémadispensable du développement des
capacités d’'une structure et permet d’améliorgekstion des projets.

Ainsi, la GAR doit étre mise en ceuvre sur une ht&mtive, affirmant les stratégies en
fonction de I'expérience et des legons apprises.

La GAR est fondamentalement un processus d’appsamgée continu et évolutif. C’est aussi un
modele de planification ayant une logique qui feilla gestion, I'apprentissage et la

responsabilisation tout au long d’'un projet ou @yprogrammation annuelle ou pluriannuelle
d’'un organisme. Cette méthode permet de décrireepiant les changements qu’un organisme
ou un projet veut faire, une fois que les activitgmifiées sont terminéés.

Pour ce faire, la GAR est essentiellement une ayergui permet de clarifier les priorités de
politiques et de concentrer 'affectation des oesses tout en offrant le primat aux résultats de
développement attend(1$.

1.2.1. Chaines d’'Impacts ou Chaine des Résultats

La gestion axée sur les résultats est une appmpahporte sur la réalisation de changements
dans une collectivité et qui exige d'établir lesnk stratégiques et logiques entre les différents
éléments qui la composent. Ces éléments tEmtintrants, les activités, les extrants, les

9 Bouchard LYNE, (2004), « Cadre de référence —ifitation stratégique », coalition nationale demfiees
francophones.

YACDI (2002), « la gestion axée sur les résultats »-énoncé de principe-www.acdi-cida.gc.ca
12Alain LUNGUNGU et Moise TSHIMENGA (2007), « Gestion Axée sur les Résultats et Processus CDMT », Inédites, CTR/RDC
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résultats et les indicateurs de rendemaqut servent a mesurer I'évolution vers I'atteidies

résultats.
Figure n’ 2 : la chaine d'impacts

Planifier pour I'obtention des résultats logiquement liés

Intrants =) Activités =5 Extrants mjp  Effet = Impact

Composante opérationnelle Composante Stratégique

+ Identification des activités dans le temps et par » Diagnostic du pays/province/secteur sur base
programme; d’un cadre logique construit a partir d’'une
* Planification et budgétisation des activités dans le analyse AFOM, d’un arbre a probléme et d’une

temps par programme;

e oot S . matrice des parties prenantes.
« Définition d'indicateurs de suivi et évaluation pour P P

les activités et les intrants; * Définition des choix stratégiques et fixation de
* Ancrage des structures par rapport aux programmes; leurs objectifs centrés sur les problémes
* Elaboration des cadres logigues pour chaque recensés dans le diagnostic;
programme;
« Cadrage des dépenses sectorielles & moyen-terme * Identification des programmes sectoriels pour
(CDSMT). atteindre ces objectifs et définition

d’indicateurs de suivi et évaluation pour les
trois premiers éléments de la chaine;

* Cadrage macroéconomique des dépenses a
moyen-terme (CDMT global préliminaire)
accompagné d'allocations intersectorielles .

Source : Alain LUNGUNGU et all. « la chaine d’impacts »

La chaine d'impacts sert a clarifier les liens &xi$ entre les diverses activités. La chaine
indique le chemin d’'une situation actuelle vers wigon du changement a atteindre. Cette
approche demande de réfléchir aux meilleurs mogesgatégies a adopter pour y arriver. Elle
permet une réflexion critique sur la maniére deesglre d’'un point X (niveau actuel) a un
point Y (niveau souhaité).

Tableau n’ 1 : « Définition des termes de référeraela GAR »

Activités Les taches ou les étapes qui meénent a fournir un
service ou un produit.

Extrants Un produit ou un service offert a la suite des
activités réalisées

G.AR Gestion axée sur les résultats

Indicateurs du rendement (Effets) | Ce que I'on fixe comme mesure pour déterminer
si on a atteint les résultats

Intrants Les ressources acquises qui serviront a réaliser
une programmation ou un projet ou encore
certains résultats déja atteints et pertinents au
projet.

Résultats Au sein d'une collectivité, l'aboutissement de

I'intervention menée par un organisme on
compte trois niveaux de résultats: - directs-
intermédiaire- ultimes

Source : auteur : chaine d’'impact, 2009.
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1.2.2. Importance de la Gestion Axée sur les Résultats.

Elle est tout d’abord, un outil de conception egdstion basée sur la planification. Elle s’appui

pour se faire sur un ensemble d’objectifs, d’atgivid’extrant, des résultats et de mesure
clairement définis. Ces différentes notions au cdeula GAR, sont explicitées dans la section

précédente. Elle permet de prévoir et de geérerisgsie et hypotheses. Elle garantie que le
projet est réaliste et durable dont les activitéstaehes correspondent aux capacités et
disponibilité réelle de ces acteurs, qui tiennéellement compte des contraintes extérieurs et
des risques et impondérable, imprévisible et darddrabilité des impacts et /ou la poursuite

soient garantie$>.

Elle contribue a avoir une vision des objectifsrdjurojet et de savoir dans quelle mesure les
objectifs sont atteints. Un systeme basé sur |dopeance comprend une composante
stratégique et une composante opérationnelle quedbétre logiquement liées entre elles.

Souvent, la cohérence entre ses deux composaetgspa’s établis, ce qui rend difficile la mise
en ceuvre de la composante stratégique, de méméepswivi — évaluation. La planification est
donc la phase centrale d'un systeme axé sur leltagéslia cohérence entre ces deux
composantes est centrale pour assurer |'efficiendefficacité des programmes et projets. La
mise en ceuvre de la stratégie repose sur un preceadre des dépense a moyen termes. Dans
les sections qui suivent nous allons aborder laonotle la planification stratégique et la
planification opérationnelle pour rendre efficaeesystéme GAR.

1.2.3. Environnement de la GAR

Avant de commencer une démarche de planificatiodeotediger une demande de subvention
a l'aide de la méthode de gestion axée sur ledtaésul est toujours bon de revoir et d’intégrer
la rouletté” de la GAR. En étudiant la roulette, on observetqus les éléments de la gestion
axée sur les résultats sont reliés entre eux elequyele est continuel.

Figure n'3 : « environnement de la GAR »

“indicateurs de
remdement

Intrants
i ) de

Activites
Ce guisera fait

par
I'organisme

Enviromnsmsnt dela GAF.

Source Source : auteur,(2009), « environnement de la GAR ».

13KABRE, SAVADOGO (rapporteurs) ,( Décembre 2005) , rapport atelier de formation en gestion axée sur les résultats
14Inspirée de TROTTIER, Jean-Claude, « Résultats de la Planification stratégique », 2001-2004, Chambre

Economique de I'Ontario, 2004.
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La gouvernance oblige a expliquer et a engagergkrss au processus de gestion de
I'organisme.

Au sein d’'un organisme communautaire, la gestiodeasur les résultats est une méthode qui
permet une gestion globale de I'organisme.

C’est une excellente méthode de planification geutpnotamment offrir premiérement une
capacité de monitoring (suivi continuel) efficaceutt au long d'un projet ou dune
programmation ; une assurance que le projet oudgr@gmmation de I'organisme créera le
changement souhaitée répondant aux besoins dellé&ctvité ; deuxiemement une bonne
utilisation des ressources de lI'organisme ; enfie vision des attentes face aux activités ou
aux stratégies réalisées.

Somme toute, la GAR demeure une méthode de gemtioptée, liée a la planification d’un
changement social souhaité par un ou plusieursnmmg@&s communautaires. Elle permet de
définir clairement et de fagon réaliste les chargy@m découlant de I'impact des actions
posées.

1.2.4. Démarche méthodologique de la planification

La planification au développement comprend deuxeetsp étroitement liés a savoir la
planification stratégique et la planification opéranelle. Sur base des objectifs fixés,
I'approche méthodologique proposée est celle détaihdiquant les éléments fondamentaux
d’analyse, de présentation et de gestion compoltadiagnostic du secteur sous-études, la
hiérarchisation des objectifs et la sélection datégjie de mise en ceuvre, ainsi que des actions
a entreprendre sur base de la formulation d’'un éudg

1.3. PLANIFICATION STRATEGIQUE

Au cours d’'une partie de hockey, chaque joueur almbien particulier a remplir les uns se
dirigent vers un endroit précis de la patinoirauttes occupent des positions stratégiques et
veillent a ne pas trop s’en éloigner, alors queclm®pteurs cherchent a s’emparer du disque.
Lors des mises en jeu, les initiatives sont souddférentes. On se pose alors des questions au
sujet des fonctions propres a chaque joueur, sambBnoeuvres individuelles semblent parfois
laissées au hasard. Mais en observant davantgsethble du jeu, on comprend pourquoi
chacun joue un réle déterminé et la conduite desycs s’explique alors. L'entraineur de
I'équipe décide qui doit faire quoi, quand et coamt La coordination des jeux qu’il congoit
constitue la stratégie. Avant méme le début gmfée, il connait les forces et les faiblesses de
I'équipe adverse, ce qui permettra aux siens d'emgré’adversaire de pénétrer dans leur zone
et de marquer des buts.

Au fur et a mesure que la partie se déroule, l@naur surveille et analyse rapidement les jeux.
Lorsque la situation I'exige, il effectue des mdagdifions stratégiques en redistribuant ses
ressources.

Un planificateur doit se comporter comme I'entraind’'une équipe de Hockey et les décisions
gu’il prend peuvent avoir des conséquences ségesse la destiné de l'organisation. La
conception de tactiques détermine la nature etehtation de son équipe de travailleurs
viennent ensuite des plans secondaires qui repamtides ressources les plus judicieusement
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possible. Préoccupation constante pour le dirigaanstratégie ne prend forme qu’en fonction
de l'orientation de la structure et conséquemmesg bles a définir et des moyens a
déterminer.

A partir de ce qui précede, on peut dire que l&igak générale d’'une organisation n’est rien
d’autres que la planification stratégique. Cettentee force le planificateur a préciser les
objectifs, a établir comment ils se réaliseroneuxd questions absolument différentes, mais
reliees étroitement. La planification stratégigest donc I'encadrement des activités qui
permet aux dirigeants de mettre en relief I'oridintaméme de I'organisation.

La planification stratégique est un élément dedavgrnance qui est axée sur la planification a
long terme. C’est un processus par lequel les atints élaborent les objectifs généraux, les
politiques et les stratégies qui faciliteront l'acgition, l'utilisation et I'affectation des
ressources. La planification stratégique est utigigcpropre aux dirigeants et elle oriente les
cadres vers les objectifs & atteintré

Quelques avantages ressortissent de la planificati@ategique. Premierement, les décisions
qui en découlent influencent au plus haut pointctaissance a trés long terme d’'une
organisation étant donné qu’une telle planificaiae I'orientation présente et future.

Deuxiémement, la planification stratégique est uncessus qui comprend des activités

distinctes mais étroitement reliées, et au courpueluon analyse les forces et les faiblesses
d’'une entreprise, la position des concurrents, pessibilités du marché, I'élaboration des

objectifs généraux et des grandes politiques. beses intermédiaires déterminent ensuite les
plans opérationnels, les budgets et les activieésudiités administratives.

La planification stratégique est un processus dymaenqui consiste a créer des futurs plus
désirables soit en influengant I'environnement e&té, soit en en adaptant les programmes et
les actions encours afin qu’elles conduisent aiskss plus favorables dans un monde interne,
elle se matérialise en suivant la démarche métbgdple ci-apres :

- le diagnostic stratégique ;

- lafixation des objectifs et des axes stratégiques

- lidentification des interventions.

1.3.1. Diagnostic Stratégique

Le diagneic stratégique sectoriel consiste a comprendreagsé et le présent du secteur et se
fixe comme objectifs de délimiter et définir le s comme étant un systéme a étudier en
recensant les variables et les facteurs-clés quonstituent ;de décrire la structure du systéme
par l'utilisation de différents instruments scidigties et d'analyser les dynamiques, les
problemes importants du secteur et le réle desuectd’analyser I'évolution historique des

facteurs critiques technologiques sociaux, culsjrétonomiques et politiques du secteur, leurs
actions réciproques actuelles et leur tendancer futlianalyser les acteurs principaux du

*ANSOFFV H., Brandenburg, J. A, Partner, F. et RADOSEVICH, R. ( 1971) Acquisition behaviorof U.S
Manufacturing Firms, Nashville: Vanderbuiltv Preso,.
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secteur en tant qu’agents de changement (leuradileel, leurs intéréts) ;d’analyser les liens
entre les acteurs internes et externes de factabérd’'influence des facteurs exogenes sur le
devenir du secteur.

Ainsi, le diagnostic stratégique sectoriel foulritcadre analytique qui servira a I'élaboration

des scénarios et la formulation des stratégiesd’&utres termes, le probléme étant posé, a
cette étape-ci du processus, on pose le diagndsteysteme face a son environnement tant
intérieur qu’extérieur.

Un diagnostic stratégique se fait sur la base dilome a problemes ; voici une autre maniére
d’analyser un probléme ses causes et ses effesqadit dans ce cas de créer un « arbre a
problemes », ou les racines représentent les catdes branches représentent les effets du
problémé&®. En régle générale, les causes sont bien dissirdis effets mais ce n'est pas

toujours le cas, on peut donc affirmer que tolgdarcas, on peut affirmer que la « pauvreté »
est a la fois une racine et une branche de I'axlebleme du travail des enfants.

L’analyse des problémes identifie les aspects ifégdiune situation existante et établit les
relations de causes a effets entre les problénistaets. Cette démarche est composée de trois
étapes :
1. Définir avec précision le cadre et le sujet dedlgse ;
2. ldentifier les problemes majeurs rencontrés pagtespes cibles et bénéficiaires (quel est
ou quels sont le/les problémes(s) ?) ;
3. Visualiser les problemes dans un diagramme appedébre des problemes » ou
« hiérarchigue des problemes » afin d’établir &dations de causes a effets.

L’analyse se présente sous forme d’'un diagrammeauir, un probleme donné, les effets sont
placés au dessus et les causes en dessous. Lanalys a identifier les goulots
d’étranglements réels que les parties prenantesidgment comme prioritaires et qu’elles
tendent de résorber. En outre, I'arbre problemaetre les effets d’un probleme ainsi que les
causes profondes et permet d’identifier les vra®sines d'une situation insatisfaisante
existante.

Figure n’4 : schématisation de I'arbre a probléeme

PN e

L’arbre a problémes
= modélisation de la réalitre

4 Effets et .
» conséquences du
probléme central

. Probleme
I, «central» ]
]

" Causes et origines Ln:
b des problémes L

Source : Shapiro Janet (2007), « Démarche simpléfi construction des arbres et du cadre logidqpeebec, canada.

16Janet Shapiro (2007), « Démarche méthodologique de la planification stratégique », Ontario, Canada.
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Les étapes principales sont premiérement l'idexdifon de I'un ou deux problémes de base
(initiaux) affectant les groupes ciblés ; deuxiérsant’identification des problemes/contraintes
associées ; troisiemement l'analyse et l'identifara des relations de causes a effets et la
création d’'une premiere esquisse d’arbre a probteerdin, la vérification de la langue de
causalité. Une fois complétée, I'arbre des probkdwne une image complete d’une situation

négative existante.

Le diagramme gagne en crédibilité quand il estgn@pors d’'un atelier auquel participent les

parties prenantes (qui, dés lors, connaissentdhlgmatique) et qu'anime une personne (le
modérateur) maitrisant la méthode et comprenahgiamique de groupe. Cette démarche peut
étre combinée avec d’autres démarches telles gseétlmles techniques, économiques ou
sociales dont les résultats peuvent compléterlyaraen groupe.

1.3.2. Définition des choix stratégiques et fixation des objectifs.

L’analyse des acteurs (groupes, cibles, bénéfasait intervenanf}” concernés, impose de
les citer selon les catégories auxquelles ils digperent, les établir en fonction de leur
domaine d'intervention, leur compétence et leur oappll faut spécifier les acteurs
institutionnels que sont les instances localessetiélégations ministérielles etc. ; et les groupes
cibles, bénéficiaires futurs du changement. Trec®mmandations appuient l'identification des
bénéficiaires:

» Déterminer leurs catégories : Femmes, Hommes, Enédo ;

» Connaitre leur propension a contribuer, a résolegreroblemes identifiés ;

» Définir leur nombre leur situation socio éconongqu

L’analyse des objectifs est une démarche méthoaplegpermettant de décrire la situation
future qui prévaudra lorsque les problémes aurtinté@solus, avec la participation des parties
représentatives; de vérifier la hiérarchie des alfge; de visualiser les relations moyens-fins
dans un diagramme.

Les « états négatifs » de I'arbre des problemes$ comvertis en solutions, exprimées sous
forme d’'« états positifs ». Par exemple, « la potidu agricole est faible » est convertie en « la
production agricole est améliorée ». Tous ces ¢as#ifs sont, en fait, desbjectifset sont
présentés dans un diagramme des objectifs, o¢tarbhie « moyens-fins » est visualisée. Ce
diagramme donne un apercu clair d’une situationréutecherchée.

Un tel diagramme montre souvent certains objeqtifane peuvent pas étre réalisés par le
projet envisagé. lls doivent donc étre traités dammadre d’autres projets. Certains objectifs
pourraient se révéler peu réalistes. Dans celdasidra soit trouver d’autres solutions, ou
renoncer a une tentative de solution.

7 Le groupe cible désigne le type et la catégoribemisemble de la population ciblée par les projets
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Figure 5 : Diagramme d’arbre a solutions

Vision du secteur

v : !

Axe stratégique n°1 Axe stratégique n°2 Axe stratégique n°3

Pilier n°1,2,3.... Pilier n°1,2,3.... Pilier n°1,2,3....

Proaramme

Source : élabore par nous méme.

1.3.2.1. Objectifs du Millénaire pour le Développement

Parlant des objectifs cette étude met en exerguics objectifs dont ceux relatifs aux
Obijectifs du Millénaire pour le Développement (OMD)ns la Déclaration du Millénaire de
2000, les Etats Membres des Nations Unies s’enga@geonstruire un monde meilleur. Ils ont
réaffirmé cet engagement lors du Sommet Mondi&2@R5, adoptant une vision collective de
'avenir : éradiquer I'extréme pauvreté et la faiagsurer I'éducation primaire pour chaque
enfant, donner les mémes chances aux femmes gataunrmes, améliorer la santé des meres et
des enfants, éviter de nouveaux cas d’infectiongltd, de tuberculose, ou de la malaria,
préserver I'environnement, créer un partenariandied pour le développement qui implique le
secteur privé et les organisations de la sociétéeciet de faire en sorte que les nouvelles
technologies soient a la portée de tous.

Ces objectifs du Millénaires pour le Développensntéclinent en 21 cibles a réaliser pour la
plupart d’ici 2015, en partant de 1990 comme armeéeférence. La logique ci-dessous donne
la présentation les OMD suivant leurs objectifsibles

Tableau n°2 : Présentation des Objectifs du Millénaire pour le Développement (Objectifs+cibles)

Objectifs du Millénaire pour le Développement

Objectif 1 | Réduction de l'extréme pauvreté et de la faim

cible 1 Réduire de moitié, entre 1990 et 2015, la proportion de la population dont le
revenu est inférieur a moins d'un dollars

Réduire de moitié, entre 1990 et 2015, la proportion de la population qui
cible 2 souffre de la faim

Objectif 2 | Assurer I'éducation primaire pour tous

Cible 3 D'ici 2015, donner a tous les enfants, garcons et filles, partout dans le monde,
les moyens d'achever un cycle complet d'études primaires

Objectif 3 | Promouvoir l'égalité des sexes et l'autonomisation des femmes

Eliminer les disparités des sexes dans les enseignements primaires et

Cible 4 secondaires d'ici & 2005 si possible et a tous les niveaux de l'enseignement en
2015 au plus tard.
Objectif 4 Réduire la mortalité des enfants de moins de Sans
Réduire de deux tiers, entre 1990 et 2015, le taux de mortalité des enfants de
Cible 5 moins de 5 ans
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Objectif 5

Améliorer la santé maternelle

Cible 6

Réduire de trois quart, entre 1990 et 2015, le taux de mortalité maternelle

Objectif 6

Combattre, d'ici 2015, le VIH/SIDA, le Paludisme et d'autres maladies

Cible 7

D'ici 2015, avoir stoppé la propagation du VIH/Sida et commencer a inverser
la tendance actuelle

Cible 8

D'ici 2015, avoir maitrisé le paludisme et les grandes maladies, et avoir
commencé a inverser la tendance actuelle

Objectif 7

Assurer un environnement durable

Cible 9

intégrer les principes du développement durable dans les politiques nationales
et inverser la tendance actuelle a la déperdition des ressources

Gastonfils LONZO

environnementales

Réduire de moitié, d'ici a 2015, le pourcentage de la population n'a pas acces
de facon durable & un approvisionnement en eau de boisson salubre et a des
services d'assainissement de base

Cible 10

Réussir, d'ici 2020, a améliorer sensiblement la vie d'au 100 millions

Cible 11 d'habitants des taudis

Objectif 8 Mettre en place un partenariat mondial pour le développement

Poursuivre la mise en place d'un systéme commercial et financier multilatéral
ouvert, fondé sur des regles, prévisible et non discriminatoire cela suppose un
engagement en faveur d'une bonne gouvernance, du développement et de la
lutte contre la pauvreté aux niveaux tant national qu'international

Cible 12

S'attaquer aux besoins particuliers des pays les moins avancées. La réalisation
de cet objectif suppose l'admission en franchise et hors contingents des
produits exportes par les pays les moins avances; l'application du programme
renforcée d'allégement de la dette des PPTE et I'annulation des dettes
bilatérales envers les créanciers officiels; et 1'octroi d'une APD plus généreuse
aux pays qui démontrent leur volonté de lutter contre la pauvreté

Cible 13

Répondre aux besoins particuliers des petits Etats insulaires en
développement (en appliquant le Programme d'action pour le développement
durable des petits Etats insulaires en développement et les conclusions de la
vingtiéme session extraordinaire de 1'assemblée générale)

Cible 14

Traiter globalement le probléme de la dette des pays en développement, par des
mesures d'ordre national et international propres a rendre leur endettement
viable a long terme.

Cible 15

Cible 16 En coopération avec les pays en développement, formuler et appliquer des

stratégies qui permettent aux jeunes de trouver un travail décent et utile.

Cible 17 | En coopération avec l'industrie pharmaceutique, rendre les médicaments

essentiels disponibles et abordables dans les pays en développement

En coopération avec le secteur prive, faire en sorte que les avantages des
nouvelles technologies, en particulier des technologies de l'information et de la
communication, soient accordes a tous

Cible 18

Source : Jeffrey D. Sachs (2005), « Projet objectifs du millenaire des nations unies », millenium project, New York.

1.3.2.2. Formulation de la vision

La plupart des pays africains continuent de gérer développement en cherchant & résoudre
les crises et les urgences. Cette pratique ne perased’anticiper le développement, puisqu'’il
n'est pas fondé sur un systeme de planificaticatégique permettant d’exposer le futur et de
chercher & créer, de facon efficace, un futur désirmportance du long terme découle du fait
que le développement n'est pas I'affaire du coenne. Les pays qui ont réussi a briser le
cercle vicieux de la pauvreté n’y sont parvenugquhisant sur le long terme et en cherchant a
atteindre le futur désiré a travers des scénarios.

La vision constitue une expression qualitativendansemble des buts a atteindre dans une
horizon, c’est une projection d'une image souhgider la société dans cette horizon de temps,
une traduction de futur désiré par les partiesqmtas de la société.
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"Un scénario est une image du futur qui est assaxign enchainement logique d’événements
et mécanismes conduisant de la situation actuelblet& image du futur. On ne peut pas
connaitre le futur, mais on peut savoir les futosgibles”. (1993, Futurs Africains). Les
scénarios ne sont qu’'un moyen de se faire desayrsur le futur et non un processus de
prédiction. Puisque le futur n’est ni prédétermimégonnu, il est souhaitable de disposer d’'un
nombre infini de jeux d’hypothéses a partir dessj@el pourrait construire des scénarios.

1.3.2.2.1. Identification des hypothéses

Pour chacune des questions posées, on envisadge t&/@otheses d’évolution dans le futur.
Elles devront tenir compte des faits porteurs d@veles tendances lourdes, des invariants et
des évenements futurs les plus probables. Il cahwle mentionner que les hypothéses sont
formulées au regard des variables motrices incexsaiLes incertitudes ne doivent pas étre trop
nombreuses, ils ne doivent pas étre faibles nos gdin la représentation des avenirs possibles
devient trop pauvres. Il est conseillé de se limitd a 6 incertitudes.

1.3.2.2.2. Elaboration de scénarios multiples

La combinaison de scénarios découle du choix déwéemts les plus probables. L'objectif de
la construction de scénario est d’arriver a dégagervision pour la société. Mais cette vision
ne doit pas se confondre au scénario retenu. Htexplusieurs types d’approches pour la
construction d'un scénario. Ce sont :

a) L’approche forecasting : qui consiste a examiner les cheminements possibleartir
d’une situation présente, sans une idée précongue point d’arrivée.

b) L’approche littéraire : elle relegue au second rang les préoccupatiomsédieodes. Elle
est volontariste et rhétorique. Elle s’oppose gpiache formalisée qui attache
beaucoup d'importance au degré de probabilité, a stentificité (méthode
mathématique) ;

c) Le scénario sans surprise est construit avec un degré de probabilité élevé. Par contre, le
scénario contrasté est celui qui explique les aumsgces d’'une rupture majeure.

La construction d’'un scénario requiert 3 étapes :
- La construction des jeux d’hypothése ;
- La hiérarchisation des scénarios ;
- L’analyse de sensibilité des scénarios.
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Figure N’'6 : <principales étapes pour la construction de scenarios »

Analyse du secte

Identification des forces, tendances et germe dagdment (Faits — Phase |

I

Classement par ordre de prio

!

Construction des dimensions d’incertitudes maje

\ 4

Construction des scénar —'-

Identification des implications et écritu

Source : MAEP (2009), « principales étapes pour la construction de scenarios »

1.3.3. Identification des programmes sectoriels et définition des indicateurs.

Les indicateurs de rendement sont des mesurestajivals ou quantitatives des ressources
utilisées, de 'ampleur du rayonnement et des rbé®a sur le plan du développeméfiil
faut définir les indicateurs pour chaque niveausdi@nchaine des résultats : Impact, effet et
extrant. Il peut s’agir d'indicateurs technique, o@omique, de fonctionnement ou
d’organisation qui permette de suivre la capacie€ gestion de l'action et/ou encore
d’indicateurs sociaux qui permettent de suivreelésts positifs de I'action sur les bénéficiaires
et leurs environnements. La GAR repose sur unenel@gs résultats qui peut étre parcouru de
la maniére suivante : On réalise des activitésegearx ressources (intrants) disponibles ; Les
activités produisent des résultats immédiats (aidda qui permettent d’effectuer les
changements (effets) grace a l'utilisation de cegaats. Si I'on atteint les effets, c’est que les
résultats intermédiaires sont atteints. Celui-citdbuant & son tour a l'atteinte des résultats
finaux (impacts).

1.3.4. Analyse des Stratégies

Ce dernier type d’analyse consiste a sélectionaefol les) stratégie(s) qui sera/seront
appliguée(s) en vue d'atteindre les objectifs saabaUne stratégie est une approche ou un

plan général. Une stratégie est une approche didriee fondée sur la compréhension du
contexte plus large dans lequel vous fonctionnae,ves forces et vos faiblesses et sur le
probleme que vous essayez de résoudre. Une stratégis donne un cadre dans lequel
travailler, elle éclaircit ce que vous essayez aleefet I'approche que vous avez l'intention
d’utiliser. Une stratégie ne fait pas a appel aatgwités spécifiques.

18 Agence Canadienne de Développement Internatiorddegestion axée sur les résultats a L’ACDI dgui
d’introduction aux concepts et aux principes »pMiww. Acdi-cadi.gc.ca
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Lors de I'analyse des stratégies, il convient dadé¥ des objectifs a inclure DANS le projet et
des objectifs a garder EN DEHORS du projet, aing de déterminer I'objectif spécifique et
les objectifs globaux du projet. Ce type d’analysquiert d’abord des critéres clairs qui
permettent de choisir des stratégies ; ensuitentification des différentes stratégies possibles
pour atteindre les objectifs ; enfin le choix detie@atégie a adopter pour le projet.

Dans la hiérarchie des obijectifs, les différenteamilles » d’objectifs de méme nature sont
appelées stratégies. Il faut choisir la (ou lesgtégie(s) de I'intervention future. La stratégie |
plus pertinente et faisable est sélectionnée sbase d’'un certain nombre de critéres. Parmi
ces criteres, on trouve par exemple : les priod&Es parties prenantes (femmes et hommes), la
probabilité de réussite, le budget disponible, datipence de la stratégie, le délai exigé, la
contribution a la réduction des inégalités, y campelles liées au genre, etc.

En fonction de I'étendue et de la quantité de itaugpliquées, les « familles » / la stratégie
retenue(s) pourrai(en)t constituer une interventenla taille d’un projet, ou un programme
compose de plusieurs projets.

1.4. PLANIFICATION OPERATIONNELLE

La planification opérationnelle s’effectue par demdres intermédiaires et inférieurs elle
consiste a déterminer les moyens d’exécuter lessptratégiques au niveau opérationnel des
unités organisationnelles.

C’est au cours de cette planification, laquellet dgire détaillée, que les ressources sont
réparties entre les différentes unités. C’est iaasse moment gue les gestionnaires
déterminent pour chaque mois, les activités quorgeréalisées, qui les réalisera, ou et
comment elles le seront. lls doivent égalemensssieer qu'il existe les groupes de

I'organisation afin que diverses unités organisatales visent les mémes objectifs.

Planification tactique ; Etant donné que les cadi@vent déterminer les meilleurs moyens de
mettre en ceuvre les grandes stratégies, la plamdic opérationnelle est également
appelée : « planification tactique » voyons cesgupasse dans les forces armées : les généraux
de I'armée concoivent, de concert avec les génédmsxpays alliés, les grandes stratégies
militaires, c'est-a-dire I'offensive et la déferasiwne fois les décisions prises, les capitaines,
les lieutenants et les sergents élaborent d’abeus| plans détaillés (tactiques) afin de
déterminer comment ils devront attaquer une fes® ou se défendre contre I'ennemi sur un
territoire donné.

1.4.1. Définition de la planification opérationnelle

La planification opérationnelle n’est rien d’autree la traduction des idées formulées dans le
processus de planification stratégique en terme glpécifique qui peuvent étre mise en
pratigue. Dans ce sens, la planification opéragtiandécrit en terme pratique et plus

Page21sur70



[EVALUATIONDEBESOINSETDESCUUTSDESINFRASTRUCTURESROUTIERESETDES TRANSPORTS EN BESOIN A LA REALISATION DES OMD EN RD CONGO] GaStonﬂIS LONZO
spécifigue comment les ressources de l'organisatenont utilisées pour lui permettre de
remplir sa missioft?.

Pour mieux opérationnaliser les interventions désrdans la planification stratégique tout en
se basant sur le diagnostic établi, la planificabpérationnelle doit s’arrimer sur des stratégies
décrivant comment chaque but doit étre accompim de& déterminer la stratégie la plus

efficiente et la plus efficace.

Pour que la planification opérationnelle soit biaite, il faut que les cibles soient définies au

préalable car elles sont censées vous aider a endauperformance de votre personnel et de
votre programme pour I'atteinte de vos objectifs.

1.4.2. Elémentsde la planification opérationnelle

La planification opérationnelle consiste a l'idéictition des activités dans le temps et par
programme; a la planification des activités danteteps et budgétisation par programme; a la
définition d'indicateurs de suivi et évaluation pdes activités et les intrants; a I'ancrage des
structures par rapport aux programmes.

1.4.2.1. ldentification des activités dans le temps et paogramme

La planification détaillée des activités de contemst une activité relativement simple. La

démarche a suivre est semblable a celle de lafisltion des activités pour chaque résultat
intermédiaire : il faut détailler toutes les sog$ratés nécessaires pour atteindre la réalisation
de l'activité en question. Si nécessaire, 'on p@d@me ajouter un niveau supplémentaire de
détails (des “ sous-sous-activités ). Cependamiplan trop détaillé doit étre évité. Le niveau

de détails approprié est difficile a décider d’asaret dépend du moment dans le cycle de
projet. Au moment d’identification la descriptioeslactivités doit permettre de proposer un
ordre de grandeur du budget. A la fin de la formolta le détail dans la description des

activités doit permettre I'élaboration d’'un budggact.

Au moment ou I'exécution du projet démarre la desion des activités doit permettre d’abord
un échelonnement (planification dans le temps) aatédes activités ; ensuite une répartition
adéquate des taches et des responsabilités ; anénestimation adéquate des moyens
financiers et humains ainsi qu’un calcul précis cla#s.

1.4.2.2. Planification et budgétisation des activités damstemps et par
programme

Comme il a déja été dit, ces activités de gestsmmt nécessaires pour soutenir et gérer les
activités de contenu. Nous distinguons ci-aprég] aynoupes d’activités de gestion qui
concernent chacun un aspect spécifiqgue de l'inteive : les activités liees a la gestion du
temps ; les activités liées a la gestion des fiaandes activités liées a la garantie de la galit
de l'intervention ; les activités liées au processlinformation (au sein de l'intervention, et

9Source : Cercle de Coopération des Organisations Non Gouvernementales de Développement de Luxembourg association sans but
lucratif, Bureau d'Assistance Technique (BAT), Introduction a la planification opérationnelle, South Research ASBL, Leuven Belgique.
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entre l'intervention et son environnement) ; letivéés liées a l'organisation du personnel
affecté a 'intervention.

Les activités dans ce domaine peuvent étre coggdécomme des efforts pour guider les
activités de contenu. En d’autres mots, chacunexck®stés de contenu peut étre abordée sous
'angle de chacun des cing aspects de la gestiemp§, finance, qualité, information ,
organisation du personnel). Cette idée peut étrérsatiquement représentée comme suit:

Figure n% : Activités de Gestion dans le Cadre Logi que

— |

Source : MAEP (2009), « Activités de gestion dans le cadre logique»

Ce schéma montre également que chaque aspect ttgafiluence directement le contenu
des activités et aura a partir de ce moment un d¢impar l'efficacité et I'efficience de
l'intervention.

La planification de I'aspect « temps » concernadi&sisions qui doivent étre prises en fonction
du facteur temps. Le facteur temps intervient deessdécisions concernant les délais de
réalisation, la date de commencement d’'une actafitla question reste a savoir si plusieurs
activités pourront étre réalisées simultanémenpasi Cette planification doit alors déterminer
le temps nécessaire pour chaque activité et paubefention dans sa totalité ; de relier
I'exécution des activités au calendrier ; de suetreontroler la réalisation des activités et la
mise en ceuvre des activités suivant le cycle diéoges

Quant a I'aspect « Finances », il porte sur laifitation financiere de toutes les activités qui
co(tent de l'argent et/ou produisent un revenue Elbit enfin, fixer le co(t total de

I'intervention ; fixer les activités et les procéds de la gestion financiére (budget,
comptabilité, caisse), planifier les liquidités llatervention ; suivre I'évolution des activités

de gestion financiéere.

1.5. INTERRELATION PLANIFICATION STRATEGIQUE ET PLANIFIC  ATION
OPERATIONNELLE

Prenons un autre exemple pour illustrer le liemeelat planification stratégique et planification
opérationnelle. Lors qu’un étudiant fait le choe sl carriere, il met en ceuvre une décision
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stratégique, soit devenir médecin, avocat, coniptab informaticien. Il aura ensuite a fixer
ses objectifs a moyen terme et a court terme strei@ ensuite sur le plan détaillé de la
répartition au temps dont il dispose, en considéemexigences de ces travaux de recherche,
de ses examens, des rapports qu'il doit compléter,Lorsque I'étudiant sait exactement ce
gu’il doit faire pour atteindre une moyenne de 886 la premiere année, ce qui constitue son
objectif, il détermine son plan daction. Il viergussi de procéder a la planification
opérationnelle de son année a l'université outinsti
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Chapitre II. PLANIFICATION STRATEGIQUE DU SECTEUR DES INFRASTRUCTURES
ROUTIERES ET DES TRANSPORTS EN RD CONGO

A travers la planification stratégique, un paysléeasa situation actuelle et met au point une
stratégie permettant la poursuite de son actiigdte stratégie est le trait d'union entre les deux
phases de la planification de développement : systhétise l'information issue de la
planification stratégique, et met en évidence lgiedifs définis et les grandes lignes de leur
réalisation.

La faisabilité de la stratégie est déterminée saau de la planification opérationnelle, lorsque
I'institution établit le plan d'exécution de laadéygie par domaine d'application.

2.1. DIAGNOSTIC STRATEGIQUE DU RESEAU DES INFRASTRUCTURE S
ROUTIERES ET DES TRANSPORTS CONGOLAIS *°

Le secteur des transports est essentiel a la atatisd'importants objectifs économiques,
sociaux et politiques. Son influence s'étend abissi a I'économie internationale que nationale
ou régionale dans un contexte de contrainte buiblgépour les pouvoirs publics et de
concurrence de plus en plus vive pour les entreqrises prévisions établies en matiere de
mobilité des personnes et des marchandises sontijimeportance croissante de ce secteur au
cours des années a venir.

L’évaluation des performances des activités desctires du secteur des Infrastructures
routieres et de transports présente un tableau reomdns lequel ce secteur souffre de
l'insuffisance qualitative et quantitative de I'mdfdes services de transports accentuée par le
mauvais état des infrastructures de transportstitamde principal probléme prioritaire du

pays.

Le réseau de transport est constitué del6.238 knos navigables, de 5033 km de voies
ferrées qui datent pour I'essentiel de I'époquéoriale, de 14000 km de routes nationales et
régionales et des pistes secondaires rurales,740® km d’axes urbain et 270 aéroports a
travers I'ensemble du pays dont 5 aéroports iaternaux ( a KINSHASA, LUBUMBASHI,
KISANGANI, GOMA et GBADOLITE ). Ce systeme de tisports de RDC n’offre plus aux
secteurs économiques et sociaux les infrastrucelrées services qui favorisent les échanges
des toutes natures et qui améliorent la mobiiéé personne et des biefi

Cette situation catastrophique si non chaotiqueidesntifice a partir de deux problémes
majeurs suivants :

@ Faiblesses des capacités d'offre d’Infrastructuresoutieres et des transports,

@ Déficience du Cadre Institutionnel

Z\tinistere du Plan RDC (Décembre 2008), « Les Infrastructures des Transports en soutien a la Réalisation des OMD en RDC,
Rapport Sectoriel, Kinshasa- RD Congo.

ZIDSCRP * - RD Congo, 2006, PP 31.

2IDVDA : Direction de Voies de Dessertes Agricoles

*DSCRP : Document de la stratégie de la croissance et de réduction de la pauvreté
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Cette situation peut étre bien la conséquence dadre réglementaire anachronique et non
incitatif ainsi que d’'une insuffisance de financemadéquat.

2.1.1. Faible capacité d'offre d’infrastructures routierest de transports

Les principaux problemes rencontrés par ce sedent: la premiére cause est la

dégradation tres avanceée de I'ensemble deasimiictures due au vieillissement c’est-a-dire
aucun investissement public depuis I'époque calen et par un manque d’entretien

régulier ; une deuxiéme cause n’'est autre choed’insuffisance des ressources financiéres
propres pour assurer le fonctionnement norraatd qui existe. Ce probleme est aussi lié a
I'absence d'interconnexion appropriée entre matberansport, les taux prohibitifs de tarifs

de prestations de ces entreprises, souventceatiepartie de services fournis, enfin c’est
encore un probleme di au vieillissement et gualification du personnel, souvent en

surnombre.

Au vu de ce qui procede, si rien n’est fait id@ment dans ce secteur, la relance des
secteurs agricole et minier , dont I'impact surdéveloppement du pays est majeur, serait
illusoire.

A titre d’exemple, si tous les investissementsiiens déja signeés (+/- 2. Milliards de dollars)
se realisent au Katanga, il faudrait évacueB080:000 tonnes de cuivre d’ici 4 ans.
Actuellement la capacité de chemin de fer Coaigdrails+ matériels roulant) ne permet de
tracter que 50 .000 tonnes de minerais pafan

2.1.1.1Etat du réseau routier d’intérét général (RING)

D’une longueur de 58 129 km, le RING constitue 382de I'ensemble du réseau routier
national réparti en route revétue (2881 km) etesun terre (55 248 km). La situation indique
gu’en moyenne, 51% des routes revétues se troavehbn état. Quant au réseau routier en
terre, il est totalement dégrade.

Par ailleurs, ce réseau est tres peu dévelopétails/e dans un état d’entretien, aléatoire. En
effet, en liaison avec les niveaux de budgets éiptout le réseau n’a pu bénéficier d’entretien.
Par suite un réseau de 30,73 km du Ring NatioretBadéfini pour constituer le réseau des
liaisons principales entre les chefs lieux des ipia®s.

Tableau n°® 3 état du RING

Types de routes Bon Passable Mauvais
1. Routes revétues 51% 29% 20%
2. Routes en Terre 7% 8% 85%

Source : Statistiques des transports, Office des Routeg,205I8

Ce réseau comporte plusieurs ponts et ouvragesgehissement (bacs) de différents tonnages
au droit des rivieres et cours d’eau du pays.

2’Fedération des entreprises du Congo (FEC), rapport annuel, Kinshasa-RDC, juillet 2007.
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Le réseau routier d'intérét général constitde€ I'ensemble du réseau routier national
reparti en route revétue (2881km ) et routesteere (55 248 km) présenté une situation
qui indigue qu’'en moyenne, 51 %, des routeétrgyse trouvent en bonne état et la totalité
de route en terre et dégradée. Le nombre de kitende route pour 1000 habitants du pays et
de 0,06 km/hbt, ce qui est largement inférieutaa norme international comprise entre 0,5
km/hbt et 1,25 km/hbt. Le défi actuel de Congodéatre 2015 a un ratio de 0,20km/hbt.

2.1.1.2 Etat des routes de dessertes agricoles

La Républigue Démocratique du Congo dispose de087Kim de routes d’intérét local,
appelées communément « routes de desserte agsicBlees représentent 57,27% du réseau
routier national. Elles desservent les milieux mrraon desservis par les routes nationales et
provinciales et sont a charge de la Direction desed de Dessertes Agricoles (DVDA).
Compte tenu de I'état de délabrement de ces pigtakes, et les difficultés économiques que
traverse le pays depuis plusieurs années, un r@sigaitiaire de 55 000 km a été identifié.

Toutefois, seulement 11% de ce réseau prioritatee bon état, le reste étant en trés grande
partie en mauvais état (85%). Ce réseau de pistates comporte 206 ponts définitifs, 23
ponts semi définitifs, 108 buses et 1 364 dalots.

Tableau n° 4: Etat des pistes rurales

Types de routes nationales Bon Passable Mauvais
1. Réseau prioritaire 11% 4% 85%
2. Réseau non prioritaire 0% 0% 100%

Source : Statistiques des transports, DVDA, aotit 2008

Par ailleurs, environ 5200 km de voies navigabteendent des travaux d’aménagement et les
44 quais de débarquement devront étre réhabilités.

En milieu rural, en dehors des zones desserdespSNCC?® et 'ONATRA @ (chemin

de fer et bateau), le transport est essentield assuré par les exploitants privés
insuffisamment équipés. On remarque un déficisipant entre I'offre estla demande des
services de transports, lequel déficit est jigsphr I'impraticabilité voire la disparition dia
plupart de routes secondaires et tertiaires|ipauffisance.

2.1.1.3Etat de la voirie urbaine

La voirie urbaine est estimée a 6759 Km en RDGs=tlomprennent les routes de liaison dans
les villes principales ainsi que 'aménagement urlbasocié. Ce réseau est constitué de voiries
primaires (20,4%), voiries secondaires (39,9%)ectalries tertiaires (39,6%).

En plus de ces différentes infrastructures, lai@airbaine a a charge 3000 m d’ouvrages de
drainage, 230 sites érosifs et 2000 m d’ouvrageatehissement.

L’ensemble du réseau et de ses ouvrages accudeetl@ment un état de délabrement tres
avancé du essentiellement au vieillissement duatgésa l'accroissement du trafic et a

23NCC : Société Nationale de Chemin de fer du Congo
2ONATRA : Office National de Transports
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'augmentation de la charge a l'essieu. Dans I'eride, seulement 5% des routes sont
actuellement en bon état.

2.1.2. Déficience du Cadre Institutionnel
Le probléme de la déficience du cadre institutibres I'un de probléme qui mine tous les
secteurs de la vie national. Ainsi, en ce qui comeee secteur des Infrastructures des
transports, il s’agit notamment de :

1. cadre réglementaire anachronique et non incitatif ;

2. insuffisances de financement adéquat.

2.1.2.1.Inexistence de cadre réglementaire

Le secteur des Infrastructures routieres et desp@s en RDC est caractérisé par une
exploitation irrationnelle des ressources natuselhe fait de :
- la faiblesse des institutions en charge de la ptiote et de I'entretien régulier des
infrastructures tant en villes qu’en milieu rural;
- la non-application du code des transports ;
- le non-respect de la réglementation en vigueur damgloitation I'exclusion des
communautés locales de la gestion et du partageedssurces générées par la forét ;
- etc.

2.1.2.2 Insuffisance des ressources humaines et financiéres

Le diagnostic du secteur révele une insuffisangergue tant en qualité qu'en quantité des
ressources humaines capables de gérer efficacdmaeetteur. Il met aussi en exergue une
gestion inefficace et inefficiente des ressourdeantiéres générées au sein du secteur et le
développement des actions du secteur en dépend.

Le diagnostic stratégique sectoriel des infrastmas routiéres et de transports ci-haut permet
de ressortir I'arbre a probleme ci-dessous :

Figure n’ 8: présentation de I'arbre a problémeselcteur des infrastructures routieres et de tratspn RDC

DIAGNOSTIC
Le secteur des infrastructures routiéres et des trasports congolais
souffre de I'insuffisance qualitative et quantitative de I'offre des services

~— Pprobleme-cént | -
_Faiblesse et insuffisance des Capacnes—d*oﬁre-
e e LU OO S

Source : l'auteur, élaboré sur base du Diagnostic stratégique sectoriel
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2.2. DETERMINATION DE LA VISION, DES OBJECTIFS ET DES CH OIX STRATEGIQUES

2.2.1. Définition de la Vision Stratégique du Secteur

La vision principale de la RDC dans le cadre dstsstégie d’aligner les OMD sur I'évaluation
des besoins du pays étant de permettre a ce seletigouer efficacement son role d’appui aux
activités économiques et a I'accés aux servicebage donc d’assurer a I’horizon 2015 a la
population congolaise sa mobilité par un accesiafrastructures de transports de masse de
qualité et suffisant.

En effet, la vision et les objectifs ont été cestséir les probléemes identifiés dans I'arbre a
probléme ensuite dans I'arbre a solution.

Dans une premiére version de I'évaluation des besen transport, il a été utilisé une densité
routiere comme indicateur. Il s’agit du nombre derkéetres de routes bitumées pour 1000
habitants. L’objectif de la densité routiére seimdeétomme la densité typique atteinte par les
pays a revenus moyens qui ont reussi a réduiradarpté a des échelles souhaitables pour les
pays de I'Afrique subsaharienne en 2015. Les paysodit donc atteindre une densité routiere
de 0,5 Km/1000 hts pour espérer réaliser les OMBtteCestimation demeure toutefois,
sensiblement en deca de celle de la FAO qui e&t2iKm/hts de routes rurales bitumées par
habitant.

2.2.2. Fixation des Objectifs

Cette vision poursuit enfin d’offrir a cette popiida d’ici 2015, une densité routiere de 0,5
km/hbt.

Pour étre concrétisée ; cette vision poursuit ggincipaux objectifs dont :

@désenclaver et intégrer les grands centres de prodiion et de consommation (OS1) ;
@enfin renforcer la gouvernance et le pilotage du sgeme (0S2).

L’axe stratégique consistant a désenclaver lesdgraentres de productions et de
consommation en vue d’accroitre rapidement I'agibédié alimentaire aux communautés et
aux pauvres et faire accroitre aussi les reveagsrEnages ; favoriser la mise en place d’'un
systéme commercial et financier multilatéral ouvert

Cette politique doit également incarner la poliegule décentralisation en République

Démocratique du Congo dans le sens de désenclgrdvinces et les Entités Territoriales

Décentralisées (ETD). Ensuite elle doit permettessilirer I'interconnexion entre les villes, a

I'intérieur des villes et entre les villes et lesampagnes ce qui bien entendu facilitera la
mobilité des personnes et des biens entre lessuiteles campagnes, entre les villes et a
I'intérieur des villes.

2.2.2.1Désenclaver et Intégrer les grands centres de prodtion et de consommation (OS1)

Cet Objectif stratégique s’oriente vers la réailsatle la vision globale du secteur a travers la

mise en ceuvre de deux programmes qui répartissemictivités en milieu urbain et en milieu

rural dont voici :

Programmel.l: Rétablissement du trafic sur lesicjpaux axes (itinéraires) du réseau de
transports.
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Programme 1.2 : Maintenance des infrastructurdsane qualité.

2.2.2.1.1.Programme du rétablissement du trafic sur les pripaux axes

(itinéraires) du réseau de transports.
Ce volet dans le développement du secteur trangmmiera sur les axes d’interventions
suivants I'accroissement de la disponibilité dasfiructures et de services de transport, la
promotion & l'acces aux services de transport pewutéveloppement car I'amélioration des
services de transport (y compris les routes, lesnafis de fer et les ports et sur les voies
navigables des dessertes agricoles) joue un rééntsl pour :

@ Faire baisser le co(t des échanges commerciaipnabét international ;

@ Réduire le colt des intrants agricoles et diminegicolts de production ;

@ Améliorer les perspectives d’emplois non agric@esnilieu rural ;

@ Améliorer 'accés aux services sociaux (en pariégcuhux soins obstétricaux d’urgence
qui doivent permettre de réduire le taux de maéatiaternellg.

Le programme du rétablissement du trafic sur léscgraux axes (itinéraires) du réseau des
transports s’effectuera autour des projets et mstgui seront exécutées ou menées au hiveau
de la RDC en trois volets c’est-a-dire en miliebain et en milieu rural, sur le plan national et
cela uniguement autour de la construction commervuattion principale dans les Routes
d’'Intérét Général RING (répartis en Routes revétetesRoutes non revétues) y compris les
Ponts et Bacs comme ouvrages de franchissemeresuivieres sous la responsabilité de
I'Office des Routes (OR), ensuite la constructiozs dPistes Rurales (répartis en Réseau
prioritaire et Réseau non prioritaire), des Ouvsad@art sur les Pistes rurales (Pont définitif,
Pont Semi-définitif, Buses, Dalot), des Voies nabigs de dessertes agricoles dans le cadre de
la construction des quais et entrep6ts) sous lporesbilité de la Direction des Voies de
Dessertes Agricoles (DVDA), enfin la constructioesdvoies urbaines (répartis en Primaire
revétue, Primaire non revétue, Secondaire rev&aeondaire non revétue, Tertiaire revétue,
Tertiaire non revétue sous la responsabilité de®ftfes Voies Urbaines (OVD).

2.2.2.1.1.1. Projet de construction des RING, Ponts et Bacs

Cette politique doit concourir a la constructiors deuvelles routes dans chaque province,
déboucher méme a la construction des autoroutéasntreloutes les provinces du pays,
Construire des nouveaux ponts suivant les besoiagtetision des routes nationales,
provinciales, locales, la mise en place des ougrdgdranchissement sur les riviéres.

2.2.2.1.1.2. Projet de construction des voies urbaines et lesrages d’arts

L’amélioration des infrastructures des transpoids entre autres I'extension et le renforcement
des réseaux ferroviaires et la construction desarés des métros dans chaque ville de la
République y compris les ouvrages d’arts.
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2.2.2.1.1.3. Projet de construction des pistes rurales et leyrages d’art

Quant aux ouvrages d’art, 'option consiste a pdecéa I'exécution minimum visant a la
réhabilitation des infrastructures existanteslesaloter d’infrastructures adéquates.

2.2.2.1.2.Programme de la maintenance des infrastructurestnne qualité

La vision peut étre concrétisé en fonction des éldmci-apres la mise en place des Systémes
de transport et services d’entretien pour les sesvisanitaires et autres services sociaux
essentiels, I'amélioration et construction de pisterales communautaires et de voies

secondaires, I'arrangement pour une maintenanestedtien adéquats des routes.

En liaison avec la transversalité des infrastr@suoutiéres et de transport, la stratégie pour la
réalisation des OMD met l'accent sur la réhabilitat I'entretien d’infrastructures existantes,
soient les routes nationales, provinciales et &xxah mauvais état a travers toute la République
et la construction des certaines infrastructurelsasde.

2.2.2.1.2.1. Projet d’entretien, réhabilitation des RING

Cette politique doit concourir a la réhabilitatidas Routes d’Intérét Général (RING) en trés
mauvais état de délabrement et a I'entretien deselles routes dans chaque province devant
déboucher a la mise en niveau des infrastructuratieres construites et réhabilitées des
transports du pays.

2.2.2.1.2.2. Projet d’entretien, réhabilitation des voies urbas

Dans cette vision, 'amélioration des infrastruesides transports vise entre autres I'extension
et le renforcement

2.2.2.1.2.3. Projet d’entretien, réhabilitation des pistes rues

Quant aux ouvrages d’art, 'option consiste a pdecéa I'exécution minimum visant a la
réhabilitation des infrastructures existanteslesaloter d’infrastructures adéquates.

2.2.2.2Renforcement de la gouvernance et pilotage du syste (0S2)

Pour ce qui concerne le renforcement des capatgt@gstion du secteur, il s’agira de mettre en
place un cadre réglementaire adéquat pour uneogestiégrée des ressources du systeme
d’infrastructures routiéres et de transports duspaly faudra aussi renforcer les capacités
humaines et matérielles des différentes structuesysteme ; sans oublier le systeme de suivi-
évaluation.

Le schéma n° 9 ci-dessous représente I'arbre di@olou hiérarchique a objectifs élaboré sur
base des axes stratégiques et programmes priesitatenus.
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‘ Figure n° 9 : ARBRE A SOLUTION DU SECTEUR DES INFRASTRUCRES ROUTIERESET DES TRANSPORTS

VISION
Permettre au secteur de transport de jouer efficacaent son réle d’appui
aux activités économiques et a I'accés aux serviadss base

Objectif strategigue n°1 : Objectif stratégique n°2
Désenclaver et intégrer les grands centre Renforcer la gouvernance et
de production et de consommation le pilotage du systéme
P.1.1. Rétablissement du trafic sur les principau P.2.1 : Renforcement des capacités humaine
axes du réseau des transports et encadrement des gestionnaires;
P.1.2. Maintenance des infrastructures des P.2.2. : améliorer la dotation de financement
transports en bonne quali _ adequt

Source : I'auteur, élaboré a partir des axes gfiqiés du secteur

2.3. INTERVENTIONS RETENUES POUR LA REALISATION DES OMD DANS LES
INFRASTRUCTURES ROUTIERES ET DES TRANSPORTS.

La vision de la RDC en matiére de transport eteasuend vers la mise en ceuvre d'une
politique volontariste de désenclavement intérietirextérieur et de prise en charge des
infrastructures de base du pays.

Les principaux objectifs stratégiques consistent(ip:désenclaver les grands centres de
production ; (ii) accroitre rapidement l'accessibilalimentaire aux communautés et aux
pauvres ; (iii) faire accroitre aussi les revenes ghénages ; (iv) favoriser la mise en place d’'un
systeme commercial et financier multilatéral ouvert

La stratégie OMD pour le secteur des transporthitimusieurs interventions dont les plus
importantes sont I'amélioration et le revétemerd dmites d’'intérét général, 'amélioration, le
revétement et la construction de voies urbairi@snélioration des pistes rurales ou de voies
d’acces aux zones de productions agricoles, ré&eh de tout le réseau routier.

Au demeurant, pour atteindre les OMD en sus deefsite routiere, il importe pour la RDC
qgue s’ajoutent des opérations spécifiques que Isoabnstruction d’ouvrages (Ouvrages de
drainage, ponts, dalots, tétes érosives, et@mdlioration des dessertes agricoles fluviales, la
gestion du systéme et la protection de I'environeset

La réalisation des OMD en général et la réductienlal pauvreté en particulier passent
nécessairement par I'accessibilité physique du ©gaaux services socio-économiques et par
une croissance economique soutenue. Les infrastesctde transport jouent un role trés
important dans la création de la richesse.
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La stratégie OMD pour le secteur des transportitimmusieurs interventions dont les plus
importantes sont: (i) la réhabilitation, I'entesti régulier et la construction des routes
nationales (revétues ou non) (ii) la réhabilitatenl’entretien des routes de désenclavement
(i) la réhabilitation et I'entretien régulier dgsstes rurales ou de voies d’acces aux zones de
productions agricoles et (v) des activités consede renforcement des capacités des acteurs
impliqués dans le processus de gestion (entret@rstruction) des infrastructures routieres.

Aussi I'objectif de densité routiere retenu pouRBC est de passer d’'une densité routiere de
0,06 km/habitant en 2008 & 0,20Km/1000 hts en terdeeroutes revétues. Cette projection
tient compte des capacités actuelles du pays epatspectives de développement a I’horizon
2015.

Les pistes rurales sont d'une importance capitaleeties permettent 'acheminement de la
production agricole vers les centres de stockageetleffet, le principal objectif est d’assurer

un entretien régulier de tout le stock existargretmaintenant en état de praticabilité sur toute
la période.

Concernant les autres interventions spécifiguesnuets que sont les voies navigables de
dessertes agricoles, les ouvrages d'art sur legesoet pistes, I'option retenue consiste a
aménager les voies navigables, a réhabiliter legages existants et a en construire de
nouveaux sur les voies navigables, les pistes ®trdates aux endroits ou cela s’avere
nécessaire.

D’ici 2015, mettre en place des systémes natiordeuourniture et d’entretien de veéhicules
utilisés par les services de santé, d’éducatioit@gretc. Faire en sorte que d’ici 2015, 90 %
de la population rurale vit dans un rayon de 2rkétres du point. D’ici a 2015 établir un
systeme national de fourniture et maintenance dhsngu véhicules d'appui aux soins de
santé, faciliter I'extension des activités agrisokt la maintenance des infrastructures, etc.
D’ici a 2015, s’assurer que 90% des populationtogtirurales vivent dans un rayon de 2 Km
d’un point le plus proche de ramassage motorisé.

D’ici 2015, mettre en place des systémes natiordeuourniture et d’entretien de veéhicules
utilisés par les services de santé, d’éducatioricdture, etc. Services de transport adaptés
pour faciliter 'acces aux soins d’urgence mediaileant des accouchements d’'urgence ou en
cas de complication, soins d'urgence. Systemesatesgort et services d’entretien pour les
services sanitaires et autres services sociauxtedse Ameélioration et construction de pistes
rurales et de voies secondaires.

Arrangement institutionnel et mécanismes financ@osir I'entretien des routes (les Fonds
Routiers par exemple). Réduire les colts d’oppdtéunl’utilisation des services, en particulier
pour les femmes. Prévoir des services de trandpartasse (urbain, interurbain, etc.).

Construire des routes avec passages a pietonsmales accotements, des lumieres pouvant
améliorer la sécurité routiere et celle des utdiges (piétons). Prévoir des services de transport
d’'urgence médicale et autres services sociaux saices. D’ici a 2015 relier toutes les zones
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d’habitation par des routes bitumées avec passagéstons. D’ici a 2015 pouvoir atteindre
toutes les zones d’habitation avec des moyensadsport appropriés.

Figure 10 : Résumé de I'Arbre a Probléme et & Qibjée secteur des infrastructures des
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DIAGNOSTIC

Le secteur des infrastructures de transport congola souffre de
I'insuffisance qualitative et quantitative de I'offre des services de transports.

Permettre au secteur de transport de jouer efficacaent son réle d’appui
aux activités économiques et a I'acces aux servias base

- Axe stratemque n 1

Désenclaver et intégrer les grands centres

de production et de consommation

N

P.1.1. Rétablissement du trafic sur les principaux

axes du réseau des transports
P.1.2. Maintenance des infrastructures des
transports en bonne qualite.

Axe stratégique n°2
Renforcer la gouvernance et
le pilotage du systéme

N

P.2.1 : Renforcement des capacités humaines
encadrement des gestionnaires;
P.2.2. : améliorer la dotation de financement

adéquat

Source : I'auteur (2009), arbre a problémes combiné a I'arbre a objectifs du secteur des Infrastructures routiéres et des Transports

2.4, CIBLES DES OMD DANS LE SECTEUR DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES ET DES

TRANSPORTS

Une approche d’identification des cibles pour lefsaistructures de transport est d’estimer la
relation globale entre le revenu par habitant stVariables d’infrastructures. Il est possible
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d’estimer les modifications nécessaires dans |éssmuctures en projetant les taux de

croissance. cette approche a été déja expérimeamitéenmeusement cette méthodologie a des
limites importante&™.

Premierement, ce genre de modele ne peut prendrengpte qu’un nombre limité de variables

tel que le revenu moyen par habitant. S’il est \qae le revenu et les variables dérivées
peuvent étre reliés aux OMD, elles ne peuvent ghsstuer. Par exemple, les régressions du
revenu sur les variables des infrastructures neagau définir une orientation sur les services
de transport nécessaires pour faciliter I'achememnd’'une femme enceinte vers un centre
médical en cas d’urgence.

Deuxiemement, les élasticités calculées entre Jente et les variables retenues sont trés
sensibles aux spécificités du modele. Enfin, auocele pays a historiquement sous-investis, la
prise en compte de variables a effet fixe conduilea projections biaisées par rapport aux
investissements en infrastructures. En d’autremdsy I'historique des investissements peut
étre un mauvais indicateur pour les objectifs stilacture des investissements.

Il faut toutefois préciser que cette approche diesion des cibles reste trés globale et
gagnerait a étre améliorée par des évaluationsddtallées. L’idéal aurait été de développer
les cibles des transports sur la base de la dedsit@ population, la localisation des pbles
d’activités économiques, de la topographie du de§ relations avec les pays voisins, de la
répartition spatiale de la pauvreté, etc. Malheseewent, les données nécessaires pour une telle
analyse ne sont pas souvent disponibles.

% FAY &YEPES (2003), op. cit.
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Chapitre 3 : PLANIFICATION OPERATIONNELLE DANS LE SECTEUR DES
INFRASTRUCTURES ROUTIERES ET DE TRANSPORTS EN RDC

L’'opérationnalisation et la mise en ceuvre des é&jias sectorielles dans le secteur
d’infrastructures routieres et des transports, tvigrsuite I'étape de préparation des calendriers
des activités ainsi que la coordination du cadrératpnnel en vue d’'une mise au point

cohérente des activités et leur chiffrage qui péinmie de construire le cadre d’interventions

unifié avec des objectifs clairs et partages.

3.1. IDENTIFICATION DES ACTIVITES PAR PROGRAMMES

Une approche pour accélérer la marche a I'écheke@MD en RDC et mieux programmer les
activités, des interventions nécessaires liéeeaiesr des infrastructures et des transports sont
en fait identifiées. Ces interventions sont celegées indispensables pour relever les défis
spécifiques et permettre I'atteinte des objectdsignés. Il s’agit a ce niveau d’élaborer un
programme d’action qui consistera a identifier dapix d’actions possibles c’est-a-dire ceux
qui sont jugés prioritaires et pertinentes a medtreeuvre pour atteindre les OMD a I'horizon
2015 en prenant en considérations les besoinsfsp@ed du secteur et le contexte général,
celui des moyens humains et financiers nécess&ms. ce faire, ces actions doivent se situer
dans un contexte spatio-temporel (années: 19991,19.2015) et la localisation (espace
urbain, pistes rurales...).

L’axe stratégique n°1 consistant a desenclavartégier les grands centres de production et de
consommation, on retient dans ce cadre deux progemmdont le premier (P.1.1) au
rétablissement du trafic sur les principaux axdéiséfiaires) du réseau des transports et le
second programme (P.1.2) vise la maintenance desstiuctures en bonne qualité ; I'axe
stratégique n°2 poursuivant le renforcement deolasgrnance et pilotage du systeme qui doit
se réaliser suivant deux programmes, le premiegrarome (P.2.1) Renforcement des
capacités humaines et encadrement des gestionnde@esecond programme (P.2.2)
Amélioration de la dotation d’'un financement adéqua

3.2. CHIFFRAGE DES ACTIVITES PAR PROGRAMME

Le chiffrage de la réalisation des cibles des OMiDgdle secteur d’infrastructures routiéres et
de transports est fait sans contrainte, dans ce geil s’agit juste d’estimer les besoins de
financement sans tenir compte des différents paires au développement et sans se référer
aux financements apporter par les ménages et I'E&dte évaluation des codts est élaborée a
partir de différents documents et/ou ébauche diiquas sectorielles sur base a la fois des
cibles définies et des colts unitaires des intérwes du secteur. Ces derniers identifient les
goulets d’étranglement du secteur et définissenindicateurs et moyens pour les atteindre, I
permet ainsi de quantifier les besoins physiquamdins et financiers compatibles avec les
objectifs, les interventions du secteur découladal stratégie et les codts unitaires. En effet, ce
chiffrage est réalisé au moyen des modéles de aimos sectorielles développés par le
Millénium Project qui est explicitement expliquénddes lignes qui suivront.
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3.2.1. PRESENTATION DU MODELE DE SIMULATION : MILLENIUM PR OJECT

Le Millenium Project a été initié par le Conseil Aritain pour I'Université des Nations Unies

(AC/UNU) et est sous l'auspice de la Fédération dmle des associations en faveur des
Nations Unies en coopération avec l'Institut Snotkien, le Futures Group International et

I'Université des Nations Unies (UNU).

Depuis 1996, 1.015 prospectivistes, universitailésjdeurs et planificateurs d’affaires de plus
de 50 pays ont contribué avec leurs vues aux relsberdu millenium Project. Le projet a été
créé par une étude de faisabilité de trois ansifi@éa par les USA EPA, PNUD, et UNESCO.
Cette étude, a laquelle ont participé plus de 2@8pectivistes et universitaires d’environ 50
pays, a conclu que le but du projet devrait éteessister I'organisation de la recherche du futur,
de mettre a jour et d’améliorer la pensée globale ls futur, et de rendre cette pensée
disponible au travers de differents médias poursicigmation dans le cadre des décisions
publiques, formation avancée, éducation publiguedialogue permanent pour créer une
sagesse cumulative aux sujet des potentiels futumillenium Project fournit une capacité
internationale pour la détection précoce et I'apalgles problémes, des opportunités, et des
stratégies globales a long terme.

Aujourd’hui, le projet accomplit ces objectifs egliant des individus et des établissements
autour du monde pour collaborer a la recherchedessaant des défis globaux importants. Le
projet n'est pas une étude ponctuelle sur le fumais il vise a fournir une capacité continue de
penser en tant que groupe de réflexion géograpimgoeet institutionnellement dispersé. Il a
été sélectionné parmi les 100 Meilleures Pratigpas I'Habitat de I'ONU, parmi les 7
meilleures organisations de perspectives par leedurde I'Energie des EUA, parmi "les
supérieures de 1997" par Future Survey, et le gufechnological Forecasting & Social
Change consacre annuellement un numéro entiepaontsState of the Future.

Pour relier la recherche a l'implémentation, de<idkurs (de différents secteurs) sont
interviewés par les relais du projet afin d’estiresr problémes et les politiques, et sont invités
a participer a d’autres activités du projet.

Le modéle du Projet du Millénaire permet gracei@eiitification des interventions requises
dans les secteurs prioritaires d’avoir a la foie oreilleure visibilité sur les actions et objectifs
auxquels I'organisation alloue des ressources gmsil’évaluation rigoureuse des besoins en
vue d’élaborer une budgétisation sous l'optiquerdsslitats et non des moyens. Ce modele se
fonde sur la détermination a partir de la basecdé$s unitaires de chaque intervention visant
a l'atténuation de la pauvreté et procede par hexaen détail de chacune des interventions
afin d’éliminer les doubles comptages lors de dali@s colts. Par conséquent, il constitue le
lien fondamental entre stratégie et opérationchdfrage concretes de l'organisation pour
I'atteinte de facon rationnelle et efficace des QMtkest-a-dire qu'il permet de traduire
I'implication financiére des politiques formuléesyp I'atteinte des cibles fixées.

Il convient de noter que I'un des inconvénientscdemodele, est qu'il exige davantage de
données et qu'il peut aussi étre difficile d’estirdegectement I'impact des interventions sur la
croissance économique. Il donne cependant, de<ainuliis maximales aux décideurs
politiques, car les bonnes évaluations des bestaidissent des cibles concréetes pour chaque
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intervention et précisent les implications pour dessources humaines et l'infrastructure (ex.:
nombre de nouveaux centres hydroélectriques damségion donnée).

L’objectif étant de disposer d’'une programmatidorig terme des codts des interventions pour
I'atteinte des OMD dans le secteur énergétique alamgy la méthodologie adoptée a cet effet,
est celle basée sur une estimation des codlts paguo des objectifs , plus particulierement a
la détermination des codts unitaires pour chagbke,censuite viendra la détermination des
coults totaux.

La méthode utilisée pour I'estimation des coltshestée sur celle proposée par le Projet du
Millénaire des Nations Unies qui consiste a la hgileation les interventions nécessaires sur la
base d'un diagnostic approfondi ; la définition tésles et les taux de couvertures associés a
ces interventions ; la détermination des codtsaire des interventions et I'évaluation des
ressources nécessaires.

Les difféerents calculs faits par le modéle d’estiorautilisé sont présentés dans le schéma qui
suit :

Nombre d’unités Ressources
Taille de la Ratio de _ Population Ratio quantitt ~ _ d'interventions humaines et
population X couverture ~  couverte X intrant ~ | requises infrastructures
X
Codt unitaire = | Ressources
nécessaires

Mathematiquement, il peut s’ecrire de la maniereasue :

- Quantite = (population couverte * cible) ;
- Cout total = ( quantite * cout unitaire) ;
- Soit Cout total = f(population couverte, cible, gtie, cout unitaire).

Lorsque cette méthodologie est appliquée, elle aibrdl’évaluation rigoureuse des besoins et
permet de (i) définir la séquence des investisegsnen vue de l'atteinte des OMD et (ii)
identifier les cibles et objectifs intermédiaireBnade guider les plans et I'élaboration des
politiques axées sur les OMD notamment le DSCRReftat, I'analyse de la situation actuelle
d’élaboration et de mise en ceuvre des DSCRP #ugte cette démarche de programmation ne
permet pas d’atteindre les cibles fixées pour 1&8DOen 2015. En revanche, lorsque la
programmation et la mise en ceuvre des investisstesmmposent sur la méthodologie
d’évaluation basée sur les besoins ci-dessus défatila gestion axée sur les résultats, la
trajectoire conduit a I'atteinte des OMD en 2015es conditions de mise en ceuvre sont
rempliest®®).

Ces différents calculs sont sous tendus par desthgpes dont les principales sont :

@ les valeurs des années intermédiaires de certaditateurs qui ne sont pas définies par les

acteurs nationaux du secteur sont obtenues sousypoéhése de croissance linéaire ;
@ les colts estimés a partir de 2009 sont en dadiastant;

Z\Ministere du Plan, (2008) Document de Plaidoyer OMD-RDC, Kinshasa, RD Congo.
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@ 3% des codts totaux sont prévus pour appuyer éfi@ment des besoins de renforcement
des capacités de I'administration, la gestion ddserventions et le dispositif de suivi

évaluation ;
@ Il'année de base retenue pour la collecte des deresé¢’année 2008.

Les données de population utilisées sont issueprdgsctions faites par I'INS sur la base du
recensement de 1984. Les projections ont étée ééslisour la période 2009- 2015.

Les colts unitaires des infrastructures ont été& ieasentiel obtenus auprés des structures
compétentes en charge de la gestion du réseaerroatigolais.

La méthodologie adoptée est celle des colts crisslaanalyse basée sur cette méthodologie
permet de pendre en compte les ressources néessgaiur combler l'intervalle entre la
couverture courante et la couverture cible.

3.2.2. MODELE ROUTES ET TRANSPORTS DU MILLENIUM PROJECT

La méthode de simulation d’apres le modéle « ROSTERANSPORT » du Millénium
Project du PNUD consiste a déterminer les intergast enfin d’évaluer les ressources
nécessaires.

Ce modele permet a l'utilisateur de spécifier latijf de couverture de chaque population
cible, ensuite I'ensemble d’interventions poumptapulation cible et enfin les colts unitaires
des interventions fournies.

Le modeéle permet a un pays d’adapter des sérieted/entions a ses besoins et réalités.
En utilisant ces données, le modéle permet de lealcu
- Les ressources humaines professionnelles, le pegbofirant les prestations de services et

les entreprises du secteur public ou privé etc. ;

- Les infrastructures physiques ;

- Les codts totaux et les codts par habitant (annuel

- Le nombre total et incrémental de la population chée¢ annuellement par les
interventions.

@ Les données de population

v Les données de populations utilisées dans la afialisde la présente évaluation sont celles
issues des projections démographiques de I'Indtiatiional de la Statistique.

@ Données de couverture

v’ Les données pour I'année de base (2008) ont é&btenues aupres des directions
techniques (OR, OVD, DVDA).

@ Colt

v' La méthodologie adoptée est celle des colts crissa

v L'analyse basée sur cette méthodologie permet déreen compte les ressources
nécessaires pour combler l'intervalle entre la evtuwre courante et la couverture cible.

Les codlts unitaires et les données sur la populatmt également saisis pour chacun des trois
types de données, il faut veiller & la cohérenceldtarmonisation des données avec celles des
autres modeles.
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L'utilisation du modéle pour I'estimation des coétdgge cing catégories de données que sont :
les données démographiques, les cibles d'assurdeeecibles des résultats, le ratio des
données de quantité, le prix de revient unitairees Ldonnées démographiques et
macroéconomiques sont nécessaires pour établipaesnétres de base de population. Les
données exigées sont le PIB par habitant, lesdawtoissances agricoles de PIB, le ratio, des
routes pavées, les populations urbaines et ruddsagrégées par age. Ces données sont
trouvées dans les documents de recensements netidegopulation et auprés des services de
données stratégiques.

Les cibles de résultatsdéfinissent les résultats cibles du modele, 'anites termes, elles
représentent I'état du monde que le modéle essdgengaliser.

Dans le cas des infrastructures routieres et @esports, I'objectif de résultat est d’atteindre
une densité routiere partant de 0,06 Km/1000 hatbéa 2015 ainsi l'intégration économique
nationale voire régionale.

Les cibles d’'assurancesdéfinissent la proportion de la population quiasatteinte par une
intervention, ces rapports sont nécessaires paiculer combien dunités de chaque
interventions seront nécessaire pour une ciblé @@ncouvrir. Beaucoup de données de ratio
ont une valeur courante et une valeur a atteingia ;exemple 200 ménages par service de
stockage de I'eau en 2015. Les rapports de quatitéimportants parce qu’ils permettent aux
utilisateurs de connaitre le nombre des services.

Les prix_de revient unitaires lls décrivent le colt d’une intervention simpes codts sont
basés sur les prix de revient unitaire moyens plesrinterventions et doivent inclure tous les
éléments des codts de production, de fourniturée elistribution.

Ces prix de revient moyen se repartissent en aslitsapital qui ne se produisent qu’une fois)
et en codts récurrents (qui sont permanents).

Puisque l'utilisateur peut vouloir extrapoler leslits avec les temps pour des interventions
spécifiques, le modele a été établi pour s’adaptass possibilités.

3.2.3. Sources et/ou stratégie de financements

Dans I'esprit du Consensus de Monterrey, les paydégeloppement devront plus activement

mobiliser leurs propres ressources pour financer #ratégie de réduction de la pauvreté

reposant sur les OMD, en faisant appel aussi laegénue possible aux recettes publiques, aux
contributions des ménages et a I'investissemerépbans un grand nombre de pays a faible
revenu et pratiguement dans tous les pays les naviaiscés comme le nétre, les ressources
intérieures a elles seules ne suffiront pas pdaeinalre les objectifs des OMD. Les questions

essentielles sont les suivantes : Combien colaaralisation des OMD? Et quelle part du colt

total pourra étre couverte par les ressourcesiént®@s augmentées, et quelle part devra étre
couverte par les donateurs?

Compte tenu des contraintes internes liees auxcitépade mobilisation et de gestion des
ressources, auxquelles fait face la RDC, la priselarge par les institutions nationales de
l'intégralité des codts liés aux OMD serait diffeanent envisageable dans le moyen terme. En
effet le schéma proposé pour le financement desede I'énergie électrique fait ressortir ou
distingue quatre catégories d’acteurs, a savoibé&eficiaires des interventions (ménages), le
secteur privé, I'Etat et les partenaires au déymdapent (extérieurs).
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Pour assurer l'atteinte des OMD, la patrticipatiom ItEtat devrait s’accroitre pour une
meilleure prise en charge des activités d’entreties infrastructures. Quant a la contribution
des ménages , il convient de relever que leuriggzation devrait se situer dans une fourchette
qui n'érode pas davantage leur pouvoir d’achat d&jle , mais qui tient compte d’'une
amélioration des revenus au cours de la périoda aeise en ceuvre. Concernant le secteur
privé et les partenaires au développement, leurcpmation devrait également connaitre une
légere augmentation, résultant du partenariat pyslve que I'Etat entend opérationnaliser au
cours de la période de mise en celfffe

3.3. PRESENTATION ET ANALYSE DES RESULTATS

Les objectifs de réduction de pauvreté que s'ast iR RDC passent nécessairement par une
croissance économique forte et durable et dondrdiesstructures économiques a la taille du
potentiel agricole, industriel et minier du payse Pe fait I'atteinte des objectifs en matiére
d’infrastructures routieres se traduira a moyeméepar une augmentation relativement élevée
des dépenses allouées a ce secteur.

Tableau n° 5 : Etat projeté du réseau routier en 205

2008 2015
Pistes rurales
1. Réseau prioritaires en bon état. 11% 65%
2. Réseau non prioritaire en bon état 0% 30%
Ouvrages d’art sur les pistes rurales
1. Pont définitif 206 1800
2. Point semi définitif 23 0
3. Buses 108 3000
4. Dalot 1364 48.000
Voies navigables
1. Quais (unité) 44 208
2. Cours d’eau (Km) 5207 1100
Routes d'intérét général
1. Route revétu (Km) 2.881 12.000
2. Route en Terre (km) 55.248 46.129
Voies urbaines
1. Primaire revétues (km) 1612 1772
2. Secondaire revétues (km) 592,6 1599
3. Tertiaire revétues (km) 98 1098
Ouvrages d’art OVD
1. Pont en béton(m) 750 3000
2. Ouvrage de drainage(m) 750 3000

Source : Projection, UPPE-SRP, Ao(t 2008.

27 UPPE-SCRP, Méthode d’évaluation des besoins pour la réalisation des objectifs du Millénaire pour le développement
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Tableau n° 6: Co(it des besoins évalués (évalués en millions dollars US)

Total Moyenne
2009 201 2015 2009-2105 | 2009-2015
Dépenses en capital/construction/ réhabilitation
Pistes rurales 101 122 169 952 136
Voiries urbaines 487 483 476 3,371 482
RING 964 1,157 1,607 9,000 1,285
Ouvrages sur les pistes rurales 2.4 2.8 4 224 3.2
Ouvrages sur les voiries urbaines 9.6 10.6 12.5 77.8 11.1
Bacs et ponts sur le RING 27.1 243 234 171 245
Voies navigables de dessertes agricoles 7.1 8.5 11.8 66.5 9.5
Renforcement des capacités 76.7 91.8 129.1 713.7 101.9
Sous total 1,676 1,901 2,434 14,375 2,053

Dépenses d'entretien
Pistes rurales 29.3 95.7 273.5 996.6 142.3
Voiries urbaines 461 530 675.6 3,969 567.1
RING 409 486 709 3,819 546
Ouvrages sur les pistes rurales 33 98 272 1,006 144
Ouvrages sur les voiries urbaines 25 4.6 8.9 40 5.7
Bacs et ponts sur le RING 18.4 30.6 49.2 250.2 35.7
Voies navigables de dessertes agricoles 42 54 9.2 454 6.5

Sous total 958.1 1250,8 1,999 9,169 1,446
Conit total 2,634 31519 4,433 24,503 3,500
Coiit pat téte d'habitant($) 374 41.9 51.5 - 44.9

Source: Résultats des simulations d’aprés le modéle « Routes et transport » du Millenium Project, ao(it 2008

L’évaluation des besoins indique un montant toeabd24,5 milliards US sur la période 2009-
2015, soit une moyenne annuelle de $ 3,5 millidd®& Part téte d’habitant, ce montant
représente une dépense moyenne de $ 44,9 US. pessd$s en capital ou de construction
constituent 59,2% des besoins prévisionnels évanémnoyenne sur la période contre 40,8%
pour les colts d’entretien (charges récurrentes).

Figure 11: Répartition des colts
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Source : Ministére du Plan/UPPE-SRP (2008), Evmlnatles Co(ts d'Infrastructures, Rapport sectoriel

Cette évaluation a relevé la prépondérance desdépafférentes a I'Office des Routes. En
effet, les colts évalués pour le RING représergeniron 54% du cod(t total du secteur, contre
13% pour la DVDA et 30% pour 'OVD.
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3.3.1. Pistes rurales, voies de dessertes agricoles et mges d’arts.

Les besoins évalués pour les pistes et les voietesgertes agricoles, y compris les ouvrages
d’art concernent I'entretien et la réhabilitation 300 km sur le réseau prioritaire répartis sur la
période 2009-2015. Les colts qui en résultent sgtént en moyenne 13% (y compris les

ouvrages d’art et les voies navigables de dessagiésoles) des colts évalués pour le secteur
des transports et routes et se chiffrent a $ 4dll)Bns US en moyenne sur la période 2009-

2015. Par téte d’habitant, le colt a la chargead@UDA ressort a $ 5,5 US par téte d’habitant

en moyenne sur la période.

Sur la période 2009-2015, les interventions enérati’ouvrages sur pistes rurales consistent a
la réhabilitation de 23 ponts semi définitifs, endonstruction de 1800 m/linéaire de ponts
définitifs, 2 892 m/linéaire de buses sur les gisteales.

Tableau n° 7: Codt des besoins évalués pour la DVDA (en $ million US)

2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | Moyenne
Pistes rurales 131 169 | 218| 271 | 327| 388 444 278
Ouvrages 35 66| 101 | 140| 182 | 228 | 277 147
Voies navigables 11 12 14 16 18 20 21 16
Total DVDA 178 | 248 | 333| 426| 527| 636 | 741 441
Coftts par téte ($) 2,5 3,4 44 5,5 6,5 7,6 8,6 5,5

Source: Résultats des simulations d’aprés le modéle « Routes et transport » du Millenium Project, aodt 2008

Dans le domaine des voies navigables de dessate®las, les interventions consistent a
ameénager 5793 km de cours deau et a construire dL2ls; a cela, il est envisagé la
réhabilitation et I'entretien des infrastructuresstantes (quais, cours d’eau).

3.3.2. Voirie urbaine et ouvrages

Les codts liés a la voirie urbaine et aux ouvragmsstituent 30,4% des codlts totaux évalués.
Le stock de voirie urbaine revétue devrait passet3D2 km 2008 a environ 4470 Km en 2015
Soit une augmentation supplémentaire de 3168 kmmByenne annuelle, ceci suppose le
revétement de 450 Km de voirie urbaine. L'opératienrevétement des différentes catégories
de voirie urbaine suivrait donc une tendance canitessur la période 2009-2015.

Tableau n° 8 : Linéaire et colit de la voirie urbaine ($ millions US)

2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | Moyenne
Linéaire total de voies urbaines revétues (Km) 1755 | 2207 | 2660 | 3112 | 3564 | 4016 | 4469 450
Colits de construction ($ millions US) 487 | 485 | 483 | 482 | 480 | 478 | 476 481
Cots d'entretien et d'exploitation ($ millions US) 461 494 | 530 | 567 | 603 | 639 | 676 567
Total des ouvrages construits
Pont en béton 1,071 | 1,393 | 1,714 | 2,036 | 2,357 | 2,679 | 3,000 321
Ouvrages de drainage 1,071 | 1,393 | 1,714 | 2,036 | 2,357 | 2,679 | 3,000 321
Cots de construction ($ millions US) 10 10 1 1" 12 12 13 1
Colts d'entretien et d'exploitation ($ millions US) 3 4 5 6 7 8 9 5
Total ($ millions US) 960 | 993 | 1029 | 1065 | 1101 | 1137 | 1174 1065

Source: Résultats des simulations d'aprés le modele utéoet transport » du Millenium Project, aolt 2008

3.3.3. RING et Ouvrages d’arts

Les colts d’entretien et de réhabilitation du RIN@1t évalués a $ 1,8 milliards US en
moyenne annuelle a partir de 'année 2009 ; lesscrdlatifs a la réhabilitation et I'entretien
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des ouvrages d’art sur ces routes avoisinent $ @ilbms US par année. Au total, le colt
d’entretien et de réhabilitation du RING, le coétréhabilitation et de construction d'ouvrages

d’art sur le RING constitue prés de 54% des coudués pour le secteur.

Tableau n°9: Linéaire et colit du RING (y compris les ouvrages)

Gastonfils LONZO

2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 2014 2015 | Moyenne
Linéaire total de routes revétues (Km) 4184 | 5486 | 6789 | 8092 | 9395 | 10697 | 12000 1302
Coiits de construction ($ millions US) 964 | 1029 | 1157 | 1286 | 1414 1543 1607 1285
Cotits d'entretien et d'exploitation ($ millions US) 409 442 486 535 589 648 710 545
Ouvrages d'art
Coits de construction ($ millions US) 27 30 24 22 22 23 23 24
S:EE rc.‘li;e{]ltsr)etien et d'exploitation ($ 18 2 31 41 43 46 49 35
Total ($ millions US) 1419 | 1522 | 1698 | 1883 | 2069 2260 2390 1891

Source : Résultats des simulations d’apres le modéle « Routes et transport » du Millenium Project, aott 2008

3.4. ELEMENTS DE STRATEGIE DE FINANCEMENT

Le schéma actuel de financement du secteur fabrissqu’en moyenne, 92,5% des ressources
financiéres affectées au secteur proviennent aéétieur®®. Le reste est partagé entre I'Etat,
le secteur privé et les ménages.

Dans I'optique de la mise en ceuvre des actionsupgien vue de la réalisation des OMD, il est
envisagé un schéma de financement dans lequelrigipation de I'Etat devrait s’accroitre
pour une meilleure prise en charge des activitéatétien des infrastructures. Concernant le
secteur privé, sa participation devrait égalememinaitre une légere augmentation, résultant
du partenariat public-privé que le Gouvernementermht opérationnaliser au cours de la
période. Ainsi, les parts de I'Etat et du secteuwrépdevraient se situer respectivement a 20% et
9% a I'horizon 2015.

Pour ce qui est des ménages, leur participatioraitese situer dans une fourchette qui n'érode
pas davantage leur pouvoir d’achat déja faible.faax partenaires extérieurs, leur effort en
part relative, consécutivement aux efforts consquir les autres acteurs (Etat, secteur privé),
baisserait a 70% en 2015 contre 92,5% en débuérilede. Au total, le schéma de financement
du colt des besoins évalués se présentent commdiglie le tableau ci-apres.

Tableau n° 10: Schéma de financement

2009 2011 2015
Ménages 0% 1% 1%
Secteur privé 0% 9% 9%
Etat 8% 10% 20%
Partenaires extérieurs 93% 80% 70%
TOTAL 100% 100% 100%

Source : Projection sur la base des données de 2006, 2007

Dans I'esprit du Consensus de Monterrey, les paydégeloppement devront plus activement

mobiliser leurs propres ressources pour financer #ratégie de réduction de la pauvreté

8 DSCRP, RDC Page 113
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reposant sur les OMD, en faisant appel aussi laegénue possible aux recettes publiques, aux
contributions des ménages et a I'investissemerépbans un grand nombre de pays a faible
revenu et pratiguement dans tous les pays les naviaiscés comme le nétre, les ressources
intérieures a elles seules ne suffiront pas pdeinalre les objectifs des OMD. Les questions
essentielles sont le suivantes : Combien colter@dlisation des OMD? Question a laquelle
cette étude s’est attelée et quelle part du cadd fmurra étre couverte par les ressources

intérieures augmentées, et quelle part devra étreecte par les donateurs?

Comme il n’y a pas de solution générale au finaresgrdes OMD, on ne peut répondre a ces
guestions que moyennant des évaluations des begoirsont effectuées au niveau du pays.
Dans une premiére tentative, le Projet Objectifavilllénaire des Nations Unies a collaboré
avec des institutions locales de recherche poiwssdreun bilan des besoins qu'impliquerait la
réalisation des objectifs du Millénaire, et il alldapour cela quantifier les besoins
d’équipement, de formation de ressources humaihdesebesoins financiers. Pour la RD
Congo, les investissements publics annuels nécessabur atteindre les OMD représentent
37,8 dollars par habitant en 2009, ce chiffre moinpxogressivement jusqu’a 44,5 dollars en
2015 (tableau n° 3). Les évaluations des besoins lgopays montrent un niveau semblable
d’'investissement a réaliser. Il est a noter quelifire n’inclut pas la coopération technique
consacrée a la création de capacités et a d’aabjestifs, ne comprend pas non plus l'aide
d’urgence, et d’autres formes d’APD qui ne finangeas directement les colts en capital et

dépenses de fonctionnement résultant des inteorentie réalisation des OMD.

Pour financer ces investissements, cela supposéoteeaugmentation de la mobilisation des
ressources intérieures, par une augmentation gensés publiques consacrées aux OMD, de
quatre points de pourcentage du PIB jusqu’en 2Qll5audra trouver ces ressources
supplémentaires en élargissant la matiere fispaleexemple au moyen d’une taxe a la valeur
ajoutée, mais aussi en redéployant des dépensasllactent peu prioritaires vers des
investissements urgents dans la réalisation des O@ e augmentation des ressources
intérieures, quoique tres forte a proportion dierevintérieur, ne suffira pas pour atteindre les

OMD dans notre pays. Il faudra donc une augmemat#l’'aide publique au développement.

Nos résultats donnent a penser que dans un pagsi¢yp faible revenu, ou le revenu moyen
par habitant est de 700 dollars en 2008, le finawece extérieur des interventions publiques
devra étre de l'ordre de 10 a 20 % du PNB. Poumpegs, le colt de la réalisation des OMD
devra étre réparti a peu prés également entrenamdement intérieur et 'APD. Pendant ce
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temps, le pays pourra financer essentiellement kesisnvestissements nécessaires pour les
OMD sans avoir recours a un financement extériearmoins qu’un endettement excessif ne

les en empéche. Dans certains cas, il faudra peutgister les besoins d’excédent budgétaire
primaire pour permettre au pays d’accroitre leestigsements publics consacrés aux OMD.

Des niveaux modestes d’APD seront peut-étre néicessaour aider certains pays a revenu

moyen a venir a bout de « poches de pauvreté icyl@tement récalcitrantes.

Outre ces dépenses directes consacrées aux ONélddiait couvrir les colts supplémentaires
aux niveaux national et international, consacrés @ggpenses de renforcement des capacités
des organismes bilatéraux et multilatéraux, auedges consacrées a la recherche scientifique

et technique, a I'allégement de la dette et autossaines.
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CONCLUSION GENERALE

Au terme de ce travail qui consistait a I'évaluatides besoins de financement et au chiffrage
des codts des infrastructures routieres et depoatssen besoin de la réalisation des Objectifs
du Millénaire pour le Développement (OMD) en Rdmuke Démocratigue du Congo, nous
avons procéder a I'évaluation des codts pour assula population congolaise soit plus de 70
millions a I’horizon 2015 un accés aux infrastrueturoutiéres et de transports de qualité soit
une densité routiere de 0,50km pour 1000 habitataur réaliser cette évaluation, nous avons
exploité I'approche de la planification axée s ésultats ou carrément on a procédé par la
gestion orientée vers les objectifs.

L’évaluation des besoins indique un montant toeabd?4,5 milliards US sur la période 2009-

2015, soit une moyenne annuelle de $ 3,5 millidu® Part téte d’habitant, ce montant

représente une dépense moyenne de $ 44,9 USaléswcibles des indicateurs des OMD en
2015, le budget du secteur des transports dewaitsituer en moyenne annuelle a $ 3,4
milliards sur les sept (07) prochaines années. dégenses d’entretien et d’exploitation

représentent environ 44,5% des dépenses totalé® €aluation situe le colt par habitant

toute chose égale par ailleurs a environ $ 44,&ahkitant et par année (contre $32,3 en RCA,
$ 18 au Bénin et $20 en Tanzanie).

La presente étude a fini par estimer le nombreodees a prévoir pour atteindre les objectifs en
matiére d’acces soit I'estimation par habitant esyemne: $18-24 dont voici les composantes
majeures dont les Codts de construction (~60% thl) taouverture, densité de route ensuite
vient les composantes des codts ( Infrastruc®0és, Opération et Maintenance : 20%).

L’amélioration des infrastructures routiéres et tlaasports, méme si elle n’est pas un objectif
clairement défini dans la Déclaration du Millénaif® participe de maniére transversale a
I'atteinte des OMD. Dans ce sens que cette améborava permettre la réduction de la
pauvreté monétaire et la lutte contre la faim .

En milieu urbain, les infrastructures routiéres a# transports constituent un appui
indispensable aux industries manufacturieres etetié@ces et par conséquent, contribuent a la
création des emplois ; bien plus elles permettéaiginenter le nombre d’enfants a I'école
suite a la réduction de la durée entre les hatisitet I'école notamment en milieu rural. Ce
secteur facilite 'acces aux soins de santé vesstipitaux éloignés des habitations ; ce qui
permet de réduire la mortalité des enfantsidms de 5 ans.

Quant a la mise en place d’'un partenariat mongalr le développement , elle passe dans
une certaine mesure par la libre circulation plexsonnes et des biens et la facilitation du
commerce intra-régional et inter- régional parbiais d’infrastructures et services des
transports de qualite. Dans le cadre de la gimtéle Reéduction de la pauvreté,

) es Objectifs du Millénaire pour le Développememitsrepris en annexes encadré n° 2
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I'aménagement dans toutes les localités enclavited'une importance capitale et permettra
pour la RD Congo, la reprise des échanges (act)w#&onomiques vers des zones enclavees.

L’identification des interventions par programmegcessaire pour lever les goulets

d’étranglement du secteur nous a permis de retpniques stratégies: Le secteur des
infrastructures routieres et de services de tramspeoonstitue par son intégration et sa

modernisation le support de la relance économi@@esecteur est essentiel a la réalisation
d'importants objectifs économiques, sociaux ettigokes. Son influence s'étend aussi bien a
I'économie internationale que nationale ou rég®mians un contexte de contrainte budgétaire
pour les pouvoirs publics et de concurrence de plugplus vive pour les entreprises. Les

prévisions établies en matiere de mobilité des gmmss et des marchandises soulignent
I'importance croissante de ce secteur au couramgses a venir dans le cadre du Programme
économique du gouvernement.

Certes, les routes restent le mode de transpphuseutilisé pour la circulation des personnes et
des biens, car la RD Congo poursuit entre auteshgectifs de reconstruction de I'économie.
Les objectifs étant ainsi retenus, quant aux giesela politique routiere en RD Congo se veut
cohérente et volontariste. Elle met I'accent sartteis composantes du réseau routier dont les
routes, les ponts et les bacs pour les intervenBorvantes :

1°. La réhabilitation et I'ouverture du réseau roufpeioritaire a charge de I'OR, I'OVD et
DVDA,

2°. la protection et I'entretien du réseau routier en btat (routes bitumées et en terre),

3°. La modernisation progressive du réseau routierigaice a charge de 'OR et OVD.

Les axes stratégiques pour y parvenir sont, d’al@rchaintenance des routes réhabilitées,
ensuite de la réhabilitation et reconstruction meges, suivies de la modernisation des routes
et de la réouverture des routes par des intervenfionctuelles, enfin viendra la réhabilitation
et modernisation des ponts et ouvrages de frareshesst.

Ces objectifs enfin réalisés en suivant le tableague le réseau routier répond a la demande
des transports, la RD Congo pourrait s’entendresardsultats dans cet ordre : compétitivité

nationale accrue sur les marchés internationales revenus gouvernementaux pergus sur les
taxes accrues, le taux d’accident des routes rddui€duction des codts sociaux de transports,
les frais de transport des compagnies de bus déasjules frais des transports routiers

diminués produiront des effets tels que l'investisent privé et la croissance favorisée au

niveau régional.

Le pays remarquera également plus de commercants pgpvisionnent les marchés ruraux
et une valeur marchande des produits agricoles matienus, les usagés privés de la route
acceptent de payer le péage qui vont résulter a ceveau le gain découlant des produits
agricoles accrus ensuite les prix de biens sur lesarchés urbains sont enfin stabilisés.

Ce résultat ne sera possible si et seulemenesisurfaces et les lits des routes primaires sont
ameéliorées, limitations relatives aux chargementespectés par les camions et les bus, les
transporteurs respectent les réglementations lesune®e de contrble en matiere des
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chargements efficaces, les normes de construaliemsoutes respectées, les normes de qualité
clairement définies, les entreprises de construstides routes font objet d’'un suivi adéquat,
I'instauration du systeme de contréle de qual@s,rbutes sont remises en état/réhabilitées, ce
qui accroit l'investissement dans les infrastruesuides transports, et l'accroissement des
revenus percus sur les charges prélevées surdgesis

L’estimation des codts tenait compte d’'un environaet idéal et pour donner des résultats
relativement éleveés. Il était donc question de rddéteer en liaison avec les acteurs des
intervenants dans le secteur, le Gouvernemens giddenaires au développement une stratégie
de financement pour l'atteinte des OMD en 2015.teCétude qui constitue en finalité un
plaidoyer du gouvernement congolais dans le cadrsadpolitique économique en vue de la
mobilisation judicieuse des fonds ou I'APD et lanhe affectation de ces derniers vers activités
procurant non seulement le bien-étre a la populatiais aussi la réduction de la pauvreté.

Nous sommes donc parvenus a confirmer les deuyothgses de I'étude c’est- a-dire
I'évaluation des des besoins et des colts desatinétures routieres et de transports permet
une budgétisation et une planification des actviggant consequence de désenclaver et
d’integrer les grands centres de production et alese@mmation, bref d’assurer une libre
circulation des personnes et de leurs biens.

En effet, cette évaluation des besoins de finaroérainsi que le chiffrage des codts en
infrastructures routieres et de transports permettda RD Congo de disposer d’un plaidoyer
pour la mobilisation des fonds aupres des bailleiergonds et bien entendu pour sa propre
politique nationale reposant sur des besoins &@8ecorrespondants aux OMD, et offrant au
pays un cadre d'utiliser les APD efficacement.

Nous dirons ensuite que cette étude permet audmge soumettre aux criteres de I'évaluation
de la viabilite de I'endettement compatibles aux@Wans le secteur.

Il offre au pays les opportunites d’orienter legastissements publics vers les secteurs
strategiques de réduction de la pauvreté reposates OMD plutét que vers des projets
choisis par les donateurs.

Nous sommes donc conscients de n’avoir pas éfois€les contours liés a ce sujet, toutefois,

nous restons ouvertes a toutes critiques constascgour nous permettre d’ameliorer cette
ceuvre et de faire avancer la roue scientifique.
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SUGGESTIONS

Les objectifs du Millénaire pour le développememwingtituent une vision difficile mais
réalisable, celle de la réduction spectaculairdadpauvreté sous toutes ses formes, et cela
comporte d'immenses avantages pour le monde eetispécialement pour la RD Congo.
Lorsque les OMD et principalement dans le sectesrinfrastructures routiéres et de transports
sont atteints, plus de 70 millions de notre popoeéchapperont au fléau de la pauvreté, et des
dizaines de millions de vies seront sauvées, ledliarations étant surtout constatées. Si les
objectifs sont atteints, des millions d’enfantsacantida possibilité d’aller a I'école.

Les objectifs du millenaire pour le développemeatsont qu'une étape vers I'élimination
complete de I'extréme pauvreté. Méme si les oldgestint atteints dans chaque pays, I'extréme
pauvreté restera un probleme majeur appelant teetiah vigilante. Une forte augmentation
d’'une aide au développement qui soit de qualitéhptira a de nombreux pays de se passer un
jour d’'un soutien extérieur a leur budget.

En posant des cibles tangibles, les OMD peuventriboler a montrer clairement les colts les
plus évidents qui résulteraient de I'inaction, emrtes de pertes de vies humaines et de chances
perdues. Les OMD sont également un élément eskdati®Agenda mondial pour la sécurité.
Comme on peut le constater dans le rapport mosdrde développement humain et la gestion
de I'environnement sont étroitement liés a la petixa sécurité. Ce n’est qu’en réduisant la
pauvreté et en améliorant la gestion de I'enviromer@ au cours des décennies qui viennent
qu’on pourra éviter une augmentation du nombre aieflits et d’Etats défaillants. Si en
revanche les OMD ne sont pas atteints, ce sontnadens d’hommes qui mourront
prématurément. Les pays qui pourraient étre statdadonceront au contraire dans la guerre.
Et 'environnement continuera a étre dégradé.

Les codts de la réalisation des OMD, heureusenpentyent parfaitement étre couverts, et
restent tout a fait dans la limite de 'engagemaat0,7 % du PNB pris a Monterrey et a
Johannesburg. Le doublement nécessaire de l'aibbgpa au développement, gu'’il faudra
porter a 135 milliards de dollars en 2006 et prsgitement a 195 milliards de dollars en 2015
est assez modeste par rapport a la richesse dsgiplgs, ou encore par rapport aux sommes
consacrées au budget militaire dans le monde, apiide 900 milliards de dollars par an. En
fait, 'augmentation de l'aide au développementem@ésente qu’un demi pour cent du revenu
total des pays riches.

Bien entendu, les moyens financiers ne sont pasdbune suffisent pas pour atteindre les
OMD; il reste en effet que l'augmentation des ingsements doit s’accompagner d'une
réforme des institutions, de I'adoption de bonnektiques et d'efforts accrus pour que les
gouvernements rendent mieux compte de leurs aEtmste d’'une aide financiere accrue
effectivement disponible, les pays pauvres et |@arsenaires de développement ne pourront
pas discuter sérieusement et honnétement des ed@trdes investissements nécessaires pour
atteindre les OMD. Pour les pays ou ces réformésdéja conduit a 'adoption de bonnes
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politiques, les pays riches devraient, dans I'ésgui Consensus de Monterrey, honorer leur
engagement d’accroitre I'APD, en faveur de ces pdggacon a progresser vers la réalisation
des objectifs du Millénaire pour le développement.

Ce qui est en cause c’est la credibilité et le fionoement du systéme international. Sans une
percée majeure en 2005, si ceux des pays pauviesngilhonoré leurs engagements de

Monterrey ne sont pas effectivement soutenus dangalisation de leurs OMD, la confiance,

déja écornée, dans les engagements internatioreatdddire la pauvreté risque de disparaitre
completement. En pareil cas, les OMD ne serontgtiesnts et la sincérité des pays riches
d’'aider les pays bien gouvernés ayant besoin d'eidérieure sera profondément, peut-étre
fatalement, compromise. Si nous n’agissons pasrdgstenant, les objectifs fixés ne seront

pas atteints.

Pour assurer le succes, il faut, dés 2005, commendévelopper les capacités, a ameéliorer les
politiques suivies et a realiser les investissememdcessaires pour atteindre les OMD. Cet
effort devra étre soutenu pendant les 10 prochaneges aux niveaux mondial, national et
local. Et ce n’est qu’en agissant dés maintenaatlgsi grands problémes environnementaux a
long terme tels que le changement climatique puigement des ressources halieutiques seront
maitrisés, avant que se produisent des dégatsiiaidies, affectant les pays pauvres qui sont le
moins capables de se protéger.

Apres la mise en ceuvre des politiques en matiengralStructures routiéres et de transports ;

etant donné que cette politique nationale favaaisker pleine intégration économique nationale

de toutes les ETD, une politique qui promeutbadlicirculation des personnes et des biens sur
toute I'étendue du territoire national voire intégional serait la meilleure a mettre en ceuvre
dans les conditions Suivantes ;

Impliquer les parties prenantes dans la lutteredes tracasseries routieres et administratives,
la suppression des barrages et de perceptiongeslide fonds a chaque contrdle. Cette
politique doit pouvoir éliminer toutes les contia® qui entravent le développement des
échanges inter provinces et interafricains et @qyiest par la méme occasion la dynamique
d’intégration des hommes et centre de productidesetzones ou centre de consommations (cfr.
La théorie du développement du centre a la périghéy, attendait en minimiser au moins les
effets qui sont non seulement ressentis par leso@ci@s, mais aussi par les consommateurs
finaux (propositions de I'implication des médiasavers le reportage, les débats et émissions a
vulgariser le code des bonne conduite et la régiatien dans toute sa rigueur ; ensuite passer
a la suppression des visas, des frontiéres sublapt’entamer la libre circulation.

La mise en place des structures des péages stdasecharges a I'essieu devant permettre le
financement des opérations d’entretien courant@@ibbdique des infrastructures routieres et
des transports. Les principes de la libre circafatdes personnes et des biens assurent
lintégration économique®® d’'un espace géographique donné. La mise en plagee d
commission nationale de la libre circulation desspenes et des biens. Le renforcement du

30Prof. BONGOY MPEKESA Yvon, (2009), Organisations régionales et sous régionales Africaines, Notes de
cours dispensé en Deuxieme Licence sciences économiques, inédites, FASEG, UNIKIN, KIN - RD CONGO.
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systéme de sécurité par I'organisation des patesuénfin de lutter contre le grand banditisme
et la criminalité qui se muent au poste de péadja Emformatisation du systeme de contrdle
d’'immigration en vue de minimiser les temps de gdias.

En outre, nous formulons les recommandations stégaa |I'autorité par rappport a la gestion
centrée vers la minimisation des colts et desrdEse dans ce cadre nous suggerons qu’une
étude objective soit menée sur la passation deshés publics dans le secteur ainsi qu'une
analyse sur les colts comparatifs et des avantagaegparatifs dans les activités de
construction, I'entretien et la rehabilitation auremplacement entre les routes en bitumes par
rapport aux routes en bétons armés car nous awrmbgerver que construire les routes en
bétons armés profiteraient plus au pays par latioreales emplois pour la main d’ceuvre
nationale, une opportunité d’affaire pour nos gnises locales de cimentéries ainsi que celles
de la sidérurgie qui vont accroitre leur chiffreaffire, un avantage sur la qualité et la
durabilité des routes qui sont adaptées a la alilogie et a la typologie du sol, surtout pendant
des saisons pluvieuses.

Dans un autre cas, il faudra que le gouvernemest EED élaborent des politiques
volontaristes dans l'entretien des routes d'intéggéhéral, des pistes rurales et des voies
navigables, tel que I'utilisation de nos prisomsieomme main d’ceuvre moins chers dans ces
chantiers qui est une tres bonne forme de reéducatisurtout de patriotisme.
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Annexe n° 1: Tableau de population et les cibles de couvertures
200¢ 200¢2010 - 201. 2015 Total Moyenne
Données de population (Population data) en mill
Population totale (Total Population) en millic 67.6¢ 69.7¢ 76.5¢ 83.81 0.0C 74.4%
Population urbaine (en million: 23.6¢ 24.4. 26.7¢ 29.3: 0.0C 26.0¢
Couverture et cibles (Coverage and Tart
Stock total de route: 1,772 1,772 1,772 1,772 1,772.0(
Stock total de routes revétues en 12,00(] 555,00( 555,00(] 555,00( 419,250.0
Augmentation (Incremental Roads bt 543,00( 0 0| 543,00(/135,749.9
Longueur de route revétue pour 1000 177.3(] 7,953.5! 7,250.7] 6,622.3 0.0(] 5,631.0]
Annexe n°2 : Synthéses des colts totaux (En ndlibbS
200¢(2010 - 201 2015|Moyenne
Dépenses en capi 1 67¢ 2 052 2 43¢ 2 05¢F
Pistes Rurale 10z 13€ 17C 13€
Quvrages d'art sur les pistes rur 2 3 4 3
Voies navigables de dessertes agric 7 10 12 10
Voies urbaine 487 482 47¢€ 482
Ouvrages d'art OV 10 11 13 11
Routes d'intérét géné 964 1 28¢ 1 607 1 28¢
Ponts et bacs sur les RING 1 ¢ 27 24 23 25
Renforcement de capac 77 102 12¢ 102
Dépenses d'entreti 957 1 43¢ 2 00C 1447
Pistes Rurale 29 13¢€ 274 142
Quvrages d'art sur les pistes rur 33 14C 27°¢ 144
Voies navigables de dessertes agric 4 6 9 6
Voies urbaine 461 567 67€ 567
Ouvrages d'art OV 3 6 9 6
Routes d'intérét géné 40¢ 54C 71C 54¢€
Ponts et bacs sur les RING 1 ¢ 18 37 49 36
Co(t tota 2 63:< 3 48¢ 4 43¢ 3 502
Annexe n°3 Synthese des indicateurs dans le sect@l@s infrastructures routieres et de transports eiRDC
EFFETS INDICATEURS DU SECTEUH| |
ACTIVITES UNITES CIBLES
200¢2010 - 201 201°F
A.S 1. Désenclaver et intégrer les grands cengggaduction et de consommati
P.1.1. Amélioration des Routes d'Intérét GEn&REil©)
Projet de Construction des nouvelles R
¢.1: construction des routes revé km 977 1,30: 1,62¢
¢.2:construction des routes non revé km 0 0 0
Projet d'Achat des be
c.1: Achat des.BAC de 30 a 3! unité 0 0 0
c.2: Achat desBAC de 20 a 2! unité 1 0 0
¢.3: Achat desBACde 8al unité 1 0 0
Projet de Construction des nouvelles pistes rt
¢.1: construction du réseau priorit: km 42,62¢ 27,22t 8,25(
¢.2: Construction du réseau non priorit km 28,57 15,77: 0
Projet Construction des ouvrages
¢.1: construction des Ponts Défini unité 16¢€ 224 281
¢.2: Construction desPonts sémi-défin unité 0 0 0
¢.3: construction des Bus unité 31C 41z 51€
¢.4: Construction des Dalr unité 4,997 6,66 8,32¢
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Annexe n°3 (Suite)
Projet de construction des Voies urba
¢.1: Construction du Primaire revétue km 166 166 166
¢.2: Construction du primaire non revé km 0 0 0
¢.3: Construction du Secondaire revi km 20C 200 200
¢.4. Construction du secondaire non rev km 0 0 0
¢.5: Construction du Tertiaire revé km 15C 150 15(
Projet Construction des ouvrages unité 0
¢.1: construction des ponts en bt unité 321 321 321
¢.2: Construction des ouvrages de drai unité 321 321 321
Projet Construction infrastructures de desserjesaes
¢.1. Construction des Qu unité 18 23 29
P.1.2. Mainténance des infrastructures en bonnigé
Projet de réhabilitation des RI
¢.1: Réhabilitation des routes revés km 151 202 252
¢.2: Réhabilitation des routes non revé km 4,947 6,59( 8,231
Projet des réparations d'urgence(par
¢.1: Réparation d'urgence des routes rev km 151 202 252
¢.2: Réparation d'urgence des routes nonrev  [km 4,947 6,59( 8,231
Projet d'entretien périodigue des RI
¢.1: Entretien périodique des routes revé km 151 202 252
¢.2: Entretien périodique des routes non rev: km 4,94z 6,59( 8,231
Projet de réhabilitation des bi 0
¢.2: Réhabilitation des .BAC de 20 a 2 unité 12 6 0
¢.3: Réhabilitation des .BAC de 8 & - unité 2
Projet d'entretien courant des b 0
¢.2: Entretien courant des BAC de 20 & . unité 12 6 0
¢.3: Entretien courant des BAC de 8 a unité 2 0
Projet d'entretien périodique des b 0 0
¢.1:Entretien périodigue des BAC de 30 a. unité 7 3 0
¢.3: Entretien périodique des BAC de 8 a unité 2 0
Projet de viabilisation des pistes ruri
¢.1: viabilisation du réseau priorite km 42,62¢ 27,22t 8,25(
¢.2: viabilisation du réseau non prioriti km 28,57! 15,77: 0
¢.1: entretien du réseau priorite km 3,851 18,25¢ 35,99¢
¢.2: entretien du réseau non priorit km 1,02¢ 4,86¢ 9,60(
Projet Entretien courant des ouvrages
c.1:Entretien courant des Ponts Défin unité 37¢€ 1,01¢ 1,80(
¢.2: Entretien courant des Ponts semi-défil unité 20 10 0
¢.3: Entretien courant des Bu unité 41¢ 1,57¢ 3,00(
¢.4: Entretien courant des Dal unité 6,361 25,01 48,00(
Projet Entretien périodique des ouvrages
¢.1:Entretien périodigue des Ponts Défin unité 37¢€ 1,01¢ 1,80(
¢.2: Entretien périodique des Ponts sémi-défii  [unité 20 10 0
¢.3: Entretien périodique des Bu unité 418 1,57¢ 3,00(
¢.4. Entretien périodique des Da unité 6,361 25,01 48,00(
Projet de Réhabilitation des Voies urba
¢.1: Réhabilitation du Primaire revé km 71 71 71
¢.2: Réhabilitation du primaire non revé km 75 75 75
¢.3: Réhabilitation du Secondaire revi km 50 68 65
¢.4: Réhabilitation du secondaire non rev km 102 10z 10¢
¢.5: Réhabilitation du Tertiaire revé km 43 43 43
¢.6: Réhabilitation du Tertiaire non revé km 12¢ 12¢ 12¢
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Annexe n° 3 (sulit
Projet de construction des Voies urba
c.1: Construction du Primaire revé km 16€ 16€ 16€
c.2: Construction du primaire non revé km 0 0 0
c.3: Construction du Secondaire rev: km 20C 20C 20C
c.4: Construction du secondaire non rev km 0 0 0
Composante 5: Construction du Tertiaire rev km 15C 15C 15C
c.6: Construction du Tertiaire non revé km 0 0 0
Projet d'Entretien courant des Voies urbe
c.1: Entretien courant du Primaire revé km 71 71 71
c.2: Entretien courant du primaire non rev: km 75 75 75
c.3: Entretien courant du Secondaire rev km 50 68 65
c.4: Entretien courant du secondaire non re km 10 10 105
Composante 5: Entretien courant du Tertiaire ree [km 43 43 43
c.6: Entretien courant du Tertiaire non rev km 12¢€ 12¢€ 12¢
Projet d'Entretien Périodique des Voies urbe
c.1: Entretien Périodigue du Primaire rev: km 71 71 71
c.2: Entretien Périodigue du primaire non rev km 75 75 75
c.3: Entretien Périodique du Secondaire rey km 50 68 65
c.4: Entretien Périodigue du secondaire non re' [km 10& 10& 10&
Composante 5: Entretien Périodique Tertiaire rea|km 43 43 43
c.6: Entretien Périodigue du Tertiaire nonrev  [km 12¢ 12¢ 12¢
Projet de Réparation d'urgence des Voies urbaiaekn
c.1:Réparation d'urgence du Primaire rev km 71 71 71
c.2: Réparation d'urgence du primaire nonrey  [km 75 75 75
c.3: Réparation d'urgence du Secondaire re km 50 68 65
c.4: Réparation d'urgence du secondaire non re |km 10¢ 10¢ 10¢
Composante 5: Réparation d'urgence du Tertiair§km 43 43 43
c.6: Réparation d'urgence du Tertiaire non re\  [km 12¢ 12¢ 12¢
Projet Entretien courant des ouvrages
c.1. entretien courant des ponts en b unité 1071 2 03¢ 3 00(
c.2. entretien courant des tétes d'éro: unité 23C 23C 23C
c.3. entretien courant des ouvrages unité 1071 2 03¢ 300(
Projet Entretien périodique des ouvrages
c.1. entretien périodigue des ponts en unité 1071 2 03¢ 3 00(
c.2. entretien périodique des tétes d'éro: unité 23(C 23(C 23(C
c.3. entretien périodique des ouvrages unité 1071 2 03¢ 3 00(
Projet Aménagement /réhabilitation ou entretienidéastructure
c.1. Réhabilitation des Qu. unité 5 6 8
c.2. Aménagement des cours d unité 621 82¢ 103/
Projet Entretien courant des infrastructures Bessertes agricol
c.1. Entretien Courant des Qt unité 5 6 8
c.2. Entretien Courant des Cours d unité 621 82¢ 103/
Projet Entretien périodique des infrastructures Bessertes agrico
c.1. Entretien périodigue des QU unité 5 6 8
c.2. Entretien périodigue des Cours d unité 621 82¢ 103/
AS?2 Renforcement de la gouvernance et pilotage du systeme
|Projet Renforcement des Capacités hum. et encadrement des gestionnaires
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Annexe n°4 Synthése des colts unitaires suivaindiésateurs |
EFFETS Indicateurs du sectel
ACTIVITES UNITES |Colts
A.S 1: Désenclaver et intégrer les grands cenggaaduction et de consommat
P.1.1. Amélioration des Routes d'Intérét Génd&Ra\G)
Projet de Construction des nouvelles R
c.1l: construction des routes revé km $ 900 000,0(
c.2:construction des routes non revé km $ -
Projet d'Achat des bg
c.1: Achat des.BAC de 30 a 3! unité $ 450 000,0¢(
c.2: Achat des BAC de 20 a 2! unité $ 298 000,0¢(
c.3: Achatdes BACde 8al unité $ 148 500,0¢(
Projet de Construction des nouvelles pistes rL
c.1l: construction du réseau priorit: km $ -
c.2: Construction du réseau non priorit km $ -
Projet Construction des ouvrages
c.1l: construction des Ponts Défini unité $ 5 000,0(
c.2: Construction desPonts sémi-défin unité $ 3500,0(
c.3: construction des Bus unité $ 2 000,0(
c.4: Construction des Dalt unité $ 5 000,0(
Projet de construction des Voies urba
c.1l: Construction du Primaire revé km $1 500 OO
c.2: Construction du primaire non revé km $500 00!
c.3: Construction du Secondaire revi km $850 00!
c.4: Construction du secondaire non rev km $350 00!
c.5: Construction du Tertiaire revé km $650 00!
c.6: Construction du Tertiaire non revé km $250 00!
Projet Construction des ouvrages ¢ unité
c.l: construction des ponts en be unité $ 25 000,0¢(
c.2: Construction des tétes d'éros $ 1 000,0¢(
c.3: Construction des ouvrages de dral unité $ 1 500,0¢(
Projet Construction infrastructures de desseéesaes
c.1. Construction des Qu unité $ 10000
P.1.2. Mainténance des infrastructures en bonnkté&
Projet de réhabilitation des RIM
c.1l: Réhabilitation des routes revé! km $ 562 500,0
c.2: Réhabilitation des routes non revé km $ 204 750,0
Projet des réparations d'urgence(par
c.1l: Réparation d'urgence des routes rev km $ 562 500,0
c.2: Réparation d'urgence des routes non rev km $ 204 750,0
Projet d'entretien périodique des RI
c.1l: Entretien périodiqgue des routes revé km $ 12 000,0¢(
c.2: Entretien périodique des routes non revi km $ 12 000,0¢(
Projet de réhabilitation des b
c.1l: Réhabilitation des.BAC de 30 a 3 unité $ -
c.2: Réhabilitation des .BAC de 20 a 2 unité $ -
c.3: Réhabilitation des .BAC de 8 a ! unité $ -
Projet d'entretien courant des b
c.1l:Entretien courant des BAC de 30 a : unité $ 35 100,0¢(
c.2: Entretien courant des BAC de 20 a: unité $ 22 500,0¢(
c.3: Entretien courant des BAC de 8 a unité $ 8 100,0¢(
Projet d'entretien périodique des b
c.1l:Entretien périodigue des BAC de 30 a . unité $ 50 625,0(
c.2: Entretien périodique des BAC de 20 a. unité $ 31 500,0¢
c.3: Entretien périodigue des BAC de 8 a unité $ 11 925,0(
Projet de viabilisation des pistes rur
c.1: viabilisation du réseau priorita km $ 5 000,0(
c.2: viabilisation du réseau non priorit: km $ 5 000,0(
Projet d'entretien courant pistes rur
c.1l: entretien courant du réseau priorit $ 1 000,0(
c.2: entretien courant du réseau non priori $ 1 000,0(
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Annexe n° 4 (suite
c.2: entretien courant du réseau non priori $ 1 000,0(
Projet d'entretien périodique des pistes ru
c.1l: entretien périodiqgue du réseau priori $ 5 000,0(
c.2: entretien périodigue du réseau non priori $ 5 000,0(
Projet Entretien courant des ouvrages
c.1:Entretien courant des Ponts Défin unité $ 250,0(
c.2: Entretien courant des Ponts sémi-défit unité $ 175,0(
c.3: Entretien courant des Bu unité $ 100,0(
c.4: Entretien courant des Dal unité $ 250,0(
Projet Entretien périodigue des ouvrages
c.1l:Entretien périodigue des Ponts Défin unité $ 1 500,0(
c.2: Entretien périodique des Ponts sémi-défii unité $ 1 050,0(
c.3: Entretien périodique des Bu unité $ 600,0(
c.4: Entretien périodique des Da unité $ 1 500,0(
Projet de Réhabilitation des Voies urba
c.1l: Réhabilitation du Primaire revé km $450 004
c.2: Réhabilitation du primaire non revé km $350 00(
c.3: Réhabilitation du Secondaire revi km $400 00(
c.4: Réhabilitation du secondaire non rev km $300 00(
c.5: Réhabilitation du Tertiaire revé km $350 00(
c.6: Réhabilitation du Tertiaire non revé km $150 00(
Projet d'Entretien courant des Voies urbe
c.1l: Entretien courant du Primaire revé km $75 00(
c.2: Entretien courant du primaire non rev km $25 00(
c.3: Entretien courant du Secondaire rev km $42 50(
c.4: Entretien courant du secondaire non re\ km $17 50(
Composante 5: Entretien courant du Tertiaire re» [km $32 50(
c.6: Entretien courant du Tertiaire non rev km $12 50(
Projet d'Entretien Périodique des Voies urbe
c.l: Entretien Périodique du Primaire rewv km $300 00(
c.2: Entretien Périodique du primaire non rev km $150 00(
c.3: Entretien Périodique du Secondaire re\ km $255 00(
c.4: Entretien Périodique du secondaire non re km $105 00(
Composante 5: Entretien Périodique Tertiaire rev |km $195 00(
c.6: Entretien Périodique du Tertiaire non rev km $75 00(
Projet de Réparation d'urgence des Voies urbaines ¢
c.l:Réparation d'urgence du Primaire rev km $37 50(
c.2: Réparation d'urgence du primaire non re\ km $12 50¢(
c.3: Réparation d'urgence du Secondaire re km $21 25(
c.4: Réparation d'urgence du secondaire non re km $8 75(
Composante 5: Réparation d'urgence du Tertiaire {km $16 25(
c.6: Réparation d'urgence du Tertiaire non re\ km $6 25(
Projet Entretien courant des ouvrages
c.l. entretien courant des ponts en b unité $ 750,0(
c.2. entretien courant des tétes d'éro: unité $ 300,0(
c.3. entretien courant des ouvrages unité $ 45,0(
Projet Entretien périodique des ouvrages
c.l. entretien périodique des ponts en t unité $ 7 500,0(
c.2. entretien périodique des tétes d'éro: unité $ 300,0(
c.3. entretien périodique des ouvrages unité $ 450,0(
Projet Aménagement /réhabilitation ou entretien des infragtay
c.1. Réhabilitation des Qu unité $ 20 000,0(
c.2. Aménagement des cours d unité $ 8 500,0(
Projet Entretien courant des infrastructures des Desserteslas
c.l. Entretien Courant des QL unité $ 2 500,0(
c.2. Entretien Courant des Cours d unité $ 800,0(
Projet Entretien périodique des infrastructures des Desserimses
c.1l. Entretien périodigue des QL unité $ 5,0C
c.2. Entretien périodique des Cours d unité $ 621,0(
AS2 Renforcement de la gouvernance et pilotage du systeme
|Projet Renforcement des Capacités hum. et encadrement des gestionnaires $82 892 298,0
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Annexe n°5 COUTS SUIVANT LA PASSATION DES MARCHESPAR INTERVENTION RETENUES
2009 2011 201p TOTAL 2008-2015
DVDA
Pistes Rurales $ 131.47$ 270.79 $ 44351 $ 1,948.23
1. Réseau prioritaire $ 83.96% 187.54 $ 317.34 $ 1,354.44
2. Réseau non prioritaire $ 4738 83.24 $ 126.11 $ 593.8]
dont: Capital $ 101.9p$ 135.94 $ 169.93 $ 951.6(
Entretien $ 29.3[L$ 134.84 $ 273.59 $ 996.6
Per capita $ 1.465 349 $ 5.14
Ouvrages d'Arts sur les Pistes Rurales | $ 3%.87 139.54 $ 276.54 $ 1,029.07
1.Pont définitif $ 1.00| $ 1.69 $ 253 $ 12.07
2.Pont Semi définitif $ 0.03 $ 0.04 $ 0.04 $ 0.1¢
3.Buses $ 1.63]$ 2.90 $ 4.43 $ 20.72
4.Dalot $ 32.82] $ 13491 $ 269.54 $ 996.11
dont: Capital $ 2419 3240 % 4.04 $ 22.4
Entretien $ 33.0[r'$ 136.33 $ 27254 $ 1,006.64
Per capita $ 0.405 179 % 3.21
Voies navigables de dessertes agricoled $ 1189 15.794 $ 2114 $ 111.9¢
1.Quais (unité) $ 1.9% $ 254 $ 3.14 $ 17.94
2.Cours d'eau (Km) $ 9.40$ 1319 $ 1799 $ 93.94
dont: Capital $ 7.13% 9.540 $ 11.88 $ 66.5]
Entretien $ 4.2b% 6.29 $ 9.2 $ 45.38
Per capita $ 0.205 0240 $ 0.2(
Total DVDA $ 178.13] $ 426.01 $ 741.14 $ 3,089.24
dont: Capital $ 111.4p$ 148.64 $ 185.81 $ -
Entretien $ 66.614$ 27743 $ 555.34 $ -
Per capita $ 280 550 $ 8.6(
OVD
VOIES URBAINES $ 947.84 $ 1,048.2(0 $ 1,152.03 $ 7,340.9
1. Primaire revétu $ 377. 7% 45452 $ 531.33 $ 3,181.6%
2. Primaire non revétu $ 67.96% 38.74 $ 9.69 $ 271.44
3. Secondaire revétu $ 247 6% 307.29 $ 366.89 $ 2,151.0%
4. Secondaire non revétu $ 69.86 41.84 $ 17.24 $ 296.2
5. Tertiaire revétu $ 120.8B$ 155.04 $ 189.21 $ 1,085.17
6. Tertiaire non revétu $ 63.92% 50.74 $ 37.61 $ 355.37
dont: Capital $ 486.84$ 481.64Q $ 476.39 $ 2,884.3%
Entretien $ 461.08% 566.61 $ 675.64 $ 3,969.74
Per capita $ 13.5G% 13.540 $ 13.44
OUVRAGES D'ART OVD $ 12.14 $ 16.84 $ 2154 $ 117.88
1.Pont en béton $ 10.4p$ 13.54 $ 16.61 $ 94.91
2.Téte d'érosion $ 0.01L.$ 0.04 $ 0.04 $ 0.2¢
3.0uvrage de drainage $ 1.6% 3.24 % 479 $ 22.67
dont: Capital $ 9.6% $ 11.11 $ 1251 % 77.74
Entretien $ 2.51L% 573 $ 8.9 $ 40.09
Per capita $ 0.205 024 $ 0.3(
Total OVD $ 960.03]| $ 1,065.04 $ 1,173.59 $ 7,458.8]
dont: Capital $ 496.4p3$ 492,71 $ 488.99 $ 3,448.98
Entretien $ 463.54% 572.33 $ 684.63 $ 4,009.88
Per capita $ 13.6G% 13.74 $ 13.6(
OFFICE DES ROUTES
ROUTES D'INTERET GENERAL $ 1,373.8F$ 1,820.840 $ 2,317.24 $ 12,820.0
1.Route revétue $ 1,129.45% 1,592.41 $ 2,109.64 $ 11,229.2
2.Route en terre $ 244.22% 228.39 $ 207.54 $ 1,590.88
dont: Capital $ 964.3 $ 1,285.83 $ 1,607.24 $ 9,000.7
Entretien $ 409.50$% 534.91 $ 709.94 $ 3,819.2Y
Per capita $ 19.56 2344 $ 26.94 $ -
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Annexe n° 5 (suit¢

PONTS ET BACS SUR LES RING 1 ET|2 45,58 62,24 $ 72,63 $ 421,8]
1.Bacs $ 13,99 $ 19,14 $ 2229 % 129,41
2.Ponts $ 31,59 $ 43,14 $ 50,34 $ 292,34
dont: Capital $ 27,14 $ 21,69 $ 23,41 % 171,53
Entretien $ 18,44% 40,64 $ 4924 $ 250,28

Per capita $ 0,405 0,84 $ 0,84 $ -
Total Office des routes $ 1419,44 1883,01 $ 238984 % 13 241,86
dont: Capital $ 991,51 % 1307,51 % 1630,7Q4 $ 9 172,33
Entretien $ 427,94% 575,51 $ 759,14 $ 4 069,54

Per capita $ 20,266 24,24 $ 27,80 $ -
Grand Total annuel(1) $ 2 557,41% 3374,19 $ 4 304,54 $ 23 789,8]
Renforcement de capacité (3%) $ 76)78 101,23 $ 129,14 $ 713,7(
Grand Total annuel (2) $ 2 634,345 3475,41 $ 4 433,69 $ 24 503,51

Per capita $ 37,46 44,74 $ 51,54 $ -
Population RDC (pm) $ 70,39% 77,84 $ 86,03 $ 0,00
Total Dépenses en capital $ 1676238 2 050,09 $ 243451 $ 0,01
Total dépenses en entretien $ 958|1R 142532 $ 1999,11 $ 0,01
CTRL $ 263434 $ 3475,41 $ 4 433,69 $ 0,02
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