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en ressources minidres, mais la principale raison pour cela est sans doute

le mangue de recherche extensive.
b, Industrie de transformation

L'industrie de transformation est toujours dans un étet prématuré dans
1'aire de projet et, & part la cimenterie, la fabrique de brigues, la
brasserie et la fabrique de boissons gazeuses de Kisangani, il n'existe
que quelques petits ateliers de traitement et de fabrication., Les usines
qui se trouvent dispersées dans la région sont des usines de traitement

des produits agricoles.
e. Industrie du commerce

Les fonctions commerciales sont concentrées dans les zones urbanisées et
font signe d'une tendance & l'accroissement en suivant le procédé 4'urbani-
sation., En particulier Kisangeni, qui est la capitale régionale en méne
temps que le centre de transport du fleuve Zailre, principale artére de
transport du Zaire, est un centre commerciasl de la région du Heut-Zalre,

et beaucoup d'€tablissements de vente au détail et en gros ainsi que
d'sutres services se trouvent & cet endroit. Cependant, le transport qui
sccompagne ces activits commerciales est limité aux activités locales des

villes et de leurs alentours.

5) Réseau de transport et transport des marchandises

Le réseau de transport de l'mire de projet est composé (1) des routes

principales constituées par les routes nord-sud et est-ouest avec Buta
comme centre du réseau et la voie ferrée qui est paralléle & la grande
route est-ouest, et (2) les routes secondaires qui se brenchent sur les

grandes routes.

La grande route nord-sud commence & Kisangani, traverse Buta, Dulia et

Bondo pour atteindre la République Centrafricaine et elle est la route
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faisant l'cbjet de cette £tude. La grande route est~ocuest commence 3
Bumba qui est un port important placé& en deuxidme place derridre Kisangani

pour le systdme des transports fluviaux intérieurs an long du fleuve
7alre, et la route passe & travers Aketi, Dulis, Buta, Bembesa pour

atteindra la région d'Ishino; Le trongon Dulias-Buts de cette route est

la méme que celle de la route nord-sud.

La voie ferrée est aussi une importante voie de transport de l'aire de
projet, Bon parcours est en général paralldle & la grande route est-oeust
mentionnée ci-dessus mais le trongon qui se branche en point entre .

Aketi et Dulia pour se diriger vers Bondo est approximativement paralléle

& la grande route nord-sud,

Les routes secondaires se branchent sur les grandes routes mentionnées

ci-dessus, mals leur nombre est réduit.

Dans-de telles meuvaises conditions,le transport des marchendises dans
l'aire de projet n'est pas normal, et le volume transporté est extrémement
réduit. Les principales marchandises transportées sont les produits agri-
coles, et la quantit& réquite de produits alimentaires qui sont maintenant
transportés hors de la région utilisent généralement la route nord-sud

qui est relativement en bon &tat. ILa destination finale des récoltes
commercialisées est Kinshasa, et du fait que ces produits peuvent plus
facilement supporter le cofit de transport &levé, il sont transportés dans
Les conditions adverses. Les produits des récoltes commercialisé@es dans
l'aire de projet sont transportés par route ou par rail et puis par 1l'une
des deux routes vers Kinshasa, (1) par le port d'Aketi et (2) par le port
de Kisangani, En analysant le transport des marchandises par zone, les

caractéristiques suivantes peuvent &tre observées.

Le totalité des produits du sud de Banalia est transportée par route

jusqu'd Kisangani.
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La totalité des produits de l'ouest d'Aketi est soit transportée par
route jusqu'é Bumba ou transportée directement par voie fluviable intéri-

eure & partir d'Aketi.

Fn ce qui concerne les autres zones (Buta, Bondo, Bambesa, Ango et Poko)
40% de la production est transportée par Kisangeni et 60% par Bumba. La
part qui est exportée par Kisangani utilise ls route faisant 1'objet de
1'étude alors que la part par Bumba est soit transportée par route ou par
rail jusqu'd Aketi et ensuite transportée par voie fluviale, ou transpor-

tée directement & Bumba par route.

6) Pogsibilités futures des activités Bconomiques régionales

La politique de base du Gouvernement du ZaIre en ce qui concerne le
développement rdgional est i) le développement de la région qui & une

haute priorité pour le développement agricole et ii) le développement de
la région de Kisangani comme troisiéme centre national suivant Kinshasa et
Lubumbashi, En suivant cette politique, les &tudes dans le dbut du
développement agricole et forestier, l'industrialisation et 1l'exploitation
des ressources minérales sont actuellement en cours. Avec la Pré&sidence
au centre, et avec ces &tudes, un concept d'ensemble pour le développement
du territoire nord-est y compris la zone de projet sont formulé&s. Du temps
sera nécessaire pour la concrétisation du concept, mails au stade actuel,
les articles suivants indiquent les possibilit&s futures pour l'aire dam

projet.

Une grande quantité de ressources minérales g &été identifiée au stade pré-
liminaire dans la région de Kole de la zone de Banalis et des efforts

continus seront faits pour vérifier ces découvertes pré&liminaires.

Un organisme de direction pour 1'industrialisation du territoire nord-est
du Zaire dont Kisangani est le centre a &té &tabli avec les efforts communs

du Gouvernement du %aire et le Gouvernement de 1'Allemagne de 1'ouest
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dans le but de développer les mines de fer, d'établir une aciérie, une
cimenterie, une usine d'engrais chimiques et une usine de traitement du
bois. Des &tudes sont en cours en ce qui concerne les détailes de ces
projets qui peuvent résulter en un investissement d'environ 800 & 950

millions de Marks (154 & 173 millions de Zalres).

La partie du basin du fleuve Zaire comprenant l'aire de projet a &té
identifiée comme une région riche en ressources forestidres et des &tudes
futures sur llexploitation de ces ressources de la région du Haut-Zaire

gsont prévues.

En ce qui concerne l'aire de projet, en prenant en considération la politi-
que de base ci-dessus, les possibilités futures des activités Economiques

de 1'azire de projet peuvent &tre résumdes de la manidre suivante:

L'agriculture restera la principale activité industrielle de la zone

bien que l'industrialisetion et l'urbanisation progresseront sutour de
Kisangani, et avec le développement de nouvelles ressources (mindrales

et forestidres}, la structure économique régionsle deviendra plus diversi-

fige.

La position de Kisangani comme centre régional pour les activités administ-

ratives, &conomiques et agricoles sera renforcée davantage.

Le rdle joud par la production de récoltes commercislisées dans le secteur
agricole sera important, et avec l'amflioration des services de transport,
la probabilité est haute pour les investissements dans cette zone. Avec
ll'industrislisation de la zone de Kisangani, l'aire de

projet &voluera d'une simple zone de production & une zZoneé ol le traite-—

ment des produits est sussi effectusd,

Bien que la production de produits alimentaires soit actuellement compati-
ble avec ls demsnde, si les plus petits districts de l'aire de projet

(tels qu'une zone) sont considérds deavantage, de telles régions comme
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Kisangani et Buta peuvent avoir & augmenter leur dépendance sur ls fourni-
ture de denrées alimentaires extérieures du fait de la croissance de la

population.

TLes liens entre la région du nord ol les récolies commercialis€es sont
cultivées et Kisangani seront plus industrialisées et plus peuplées et

les débits de cargaison avec Kissngani comme centre sera plus intensifié,
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4,3 Prévisions de trafic

1) Conditions du trafic existant de la route du projet

Le volume du trafic sur la route du projet différe suivant le trongon et
varie de 1 & 100 véhicules de circulation moyenne journalidre. Mais les
trongons avec le plus gros volume de trafic sont celles dans le voisinage
des zones urbaines telles que Kisangani et Buta, alors gue le trafic sur

les subres trongons est gén&ralement inférieur & 20 v&hicules, La circu-

lation moyenne -journalidre est de 15 - 20 véhicules pour le trongon
Banalia~Buta. Au nord de Buta, le trafic est d'environ 10 v8hicules
jusqu'd Dulia oll la route rencontre la route se dirigeant vers Aketi, et

su~deld de Dulia, le trafic est négligeable.

Par le pess& quand la route 8tait en meilleur &tat, une circulation moyenne
Journaligre de 30 véhicules s &té enregistrée en 1959 sur le troncon
Kisangani-Buta, et plus de 100 v8hicules dans le voisinage de Buta, et le
trafic entre Bute et Dulia 2tait de 50 - 100 véhicules, et entre Dulia et
Bondo 10 - 50 véhicules’ll. En d'sutres termes, comparé au trafic actuel,
le volume n'a pas changé dans le voisinage des zones urbaines, alors gue

le volume du trafic inter-zounal était de 2 8 5 fois plus important

dans le passé,

En ce qui concerne la vitesse de circulation, en 1959 le trongon de 320
km entre Kisangani et Buta pouvait &tre couverte en cemion en 6 heures
(vitesse moyenne de 53 km/h) et en voiture en 4 heures (vitesse moyenne
de 80 km/h), mais maintenant cela prend deux fois plus de temps pour
parcourir le mEme trongon en des conditions moins favorables. De plus,
1'8tat de la route varie beaucoup d'un trongon & 1'autre, et il peut
prendre beaucoup plus de temps de voyager pendant la saison humide quand
la route est boueuse. Quelquefois, le déplacement devient virtuellement
imposgible.

Note: 1/ source: Mission d'Etudes pour le Développement Econcmique et
Social de la République du Congo, 1973.
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Les caractéristidues du trafic sur la route existante sont les muivantes:

En terme de composition par types de véhicules, la proportion de véhicules
pour passagers du type jeep est plus importante dans le voisinage des
‘zones urbaines telles que Kisangani et Butg, oll ils représentent 60 - 70 %,
meis les cemions deviennent prédominants en s'éloignaﬁt des zones urbaines

et ils représentent environ 75 — 90 %.

En ce qui concerne les dimensions des véhicules, les véhicules lourds
(plus de 2 tonnes de capacité) représentent 15 - 20% du trafie prés des

villes mais la proportion augmente & 40 - 50% en s'8loignent des villes.

La capacité de chargement des camions est de 1 & 10 tonnes, les camions de
6 tonnes et de 1,5 tonnes étant les plus prédominants, et la capacité
moyenne de chargement pour tous les camions &tant de 3,9 tonnes, 1,4 tonnes

pour les camions légers et 4,9 tonnes pour les camions lourds.

La charge moyenne par véhicule est de 0,93 tonnes pour les camions 1légers,
2,Th tonnes pour les camions lourds de maniére & ce que le facteur de
chargement (charge/capacité de chargement) est de 66% pour les camions
legers et de 55,9% pour les camions lourds. La raison du faible facteur
de chargement des camions lourds est gue les camions lourds en plus

des marchandises transportent un moyenne de 9 passagers par véhicule.

Il n'existe pas de service-horaire pour autobus sur la route en ce moment,
et les passagers sont habituellement transportés par les poids-lourds comme

mentionné ci-dessus:

2) Méthode de prévision du trafic

Comme il est indiqué sur le diagramme de la Planche 4.3  les prévisions de
trafic sont effectudes en &valuant la production de produits agricoles et
forestiers, qui sont les principales sources génératrices de trafic dans

1l'aire de projet, et le transport de marchendises gui en découle, puis en
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les convertissant en volume de trafic dans le domaine du transport des
marchendises. Alors que le mouvement des passagers dans 1l'aire de projet
est trds &troitement 1ié eu niveau des activit8s &conomiques locales,

et du fait que le niveau des activit@s &conomigues locales est exprimé par
le volume du trafic de maréhandises, le trafic des passagers est supposé

proportionnel au trafic des marchandises.

Le trafic des marchandises § l'exception des produit agricoles et foresti-
ers, est principalement celul des biens de consommation (tels que les-
produits slimentaires traités, les textiles, les boisoons, ete.) et les
metériaux de construction & transporter de Kimangani aux différentes
parties de l'aire de projet. Le volume &tant réduit, il est considéré

que ces merchandises peuvent &tre tranaportées au retour des camions trans—
portant les produits agricoles et forestiers, et elles ne sont donc pas

prises en considération.

Les prévisions de trafic sont effectudes pour les deux cas, avec et

sans 1l'amélioration de la route. Les types de véhicules & prendre en con-
sidération pour les prévisions sont les voitures, les autobus, les gros
camions et les petits camions. La période des prévisions est déterminée

& 27 ans aprés l'ouverture & la circulation de la route ce qui est supposé
8tre en 1983, mais du fait qu'il est généralement considéré qu'une période
ee 20 sns est la limite pour les prévisions de trafic, le volume du trafic

aprds ls pfriode de 21 éme ans est supposé reaster constant.
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Planche 4.3 Procédé de prévisions du trafic
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3) Prévisions de la production future de produits agricoles et

forestiers

La principele source de trafic dens l'aire de projet sont les produits
agricoles et forestiers et du fait que les méthodes de prévisions des
produits sont différentes dans les régions & &tre influencées et la
menldre de prévoir par type de produit les produits sont clessés en
récoltes alimentaires, récoltes commercialisées et produits forestiers.

Les proc&dés de prévision et les résultats sont déerits ci-dessous.
a. Récoltes alimentaires

Le concept de base pour la prévision est le suivant:

- La region ol la production de récoltes alimentaires est influencée par
1'amélioration de 1a route du projet est limit&e, en supposant que les
routes secondsires ne sont pas Rapport duv Support, la zone affectée est
definie comme &tant une zone celnturée de 40 km de largeur des deux cdtés
de 1la route. La production prévue des r&coltes alimentaires consommées sur
place est basbe sur les prévisions démographique déerites dans le repport
du support,” alors que eelle de la portion commercialisée est basée sur la

distance de 1la route amBliorde classde suivant le degré d'amélioration.

Quand la route de projet n'est pas améliorde, les prévisions de production
de Ya consommation locale dans la zone d'influence sont faites en considérant
1l'aceroissement de la population et la tendance 8 1'augmentation de la con-

sommation par habitant.

La propertion de la consommation locale par rapport & la portion commercis-—

lisée est suppos&e ne pas changer,

Quand la route de projet est améliorde, la production d'ensemble y compris
la portion consommée sur place et la portion commercialis@e sera supposée

8tre proportionnelle & 1'accroissement de la population et 1l'accroissement
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de la consommation par habitant, mais la portion de produits commercialisés
est supposée retourner au niveau de 1956 quand 1'état des routes &tait bon.
La priode de temps nécessaire pour retourner au niveau précédent est sup-
posée &tre de 5 ans. Aussi, du fait de 1l'accroissement de la demande du

© fait de l'accroissement de la population urbaine des régions de Kisangani
et de Buta servira de stimulant & la production de ré&coltes alimentaires,
une production supplémentaire pour faire face & cet accroissement de la

demande est aussi considérée.

En se basant sur la politique ci-~dessus, les résultats des calculs sont
indiqués sur les Tableaux 4.9 et 4,10 et les résultats sont vérifiés pour
le rapport entre la portion commercialisfe et la portion consommée sur
place, et vErifiés par rapport au volume de production par habitant de la

population agricole.

Tableau 4.9 Evaluation de la production de produits agri-

coles alimentaires dansg la zone d'influence

(sans 1'amélioration de la route)

(Unité: tonne)

1983 i 1988 1993 2003
DzilSlon Auto- Commer~ Auto-— Commer- Auto Commer— Auto Commer-
Eone consomma~ cialisé consomma— cialisé consomma-~cialisé consomma-cialisé
tion tion tion tion

Banalia  85.501 1.897  93.479 2,073 101.699 2.256 111.026 2.618
Buta 26.003 463 29.563 527 33.123 590  38.821 691
Aketi 17.358 736 17.358 736 17.358 736  17.358 736
Bondo 26.898 17 26.898 1h7 26.898 k7 26.898 Yy

Totale  155.760 3.2k3  167.298 3.483 179.078 3.729 201.103 L,192
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Tebleau 4.10 Evaluation de la production de produits

agricoles alimentaires dans la zone

d'influence avec 1'amélioration de la route

(Unité: tonne)

bivieio,  —1283 088 _1%93 2003
.;ﬁlSlon Auto- Commer- Auto Commer- Auto Commer— Auto Commey -
. 13 . » » r) - ’ o
P consomma~cialisé consomma-cialisé consomme~ciglisd consomma-cialigd
zone : - : .
tion tion tion tion

Benalia - 85.501 1.897  58.759 58,312 54.057 75.727 65.805 95,052
Bute 26,003 463 16.970 24,579 19.492 32,928  31.151 51.273
Aketi  17.358 736 13.750 12,497 13.852 1L.517  15.918 16.60k
Bondo 26,898 N7 26,951 13.178 27.076 16.312  31.114 18,615

Totale 155.760 3.243 116.420 108,566 11L.477 139.484% 144,078 178,544

Remarque : Dans les tableaux 4.9 et 4,10 la consommation intérieure explique la

consommation des producteurs eux-mémes, et la consommstion commerciale -

explique la production & livrer sur les marchds locaux dans les subres
zones. |

b, Produits de récoltes commercialisées
Les concepts suivants ont été adoptés pour les prévisions:

L'habilité & faire face au cofit de transport des produits des récoltes
commercialisées est plus grande, l'aire de projet dans son ensemble est

considérée comme la zone d'influence devant &tre affectde par l'améliora-
tion de la route de projet.

Dans le cas ol la route n'est pas améliorée, le taux de croissance de la
production des diff&rents articles est déterminé sépardment pour chague

article en prenant en considération les tendsnces prassées et l'importance
future des différents articles.
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Du fait que la baisse de la production des récoltes commercialisées a &té
principalement causée par la destruction des routes et des moyens de trans-—
port et du manque de réparations et d'entretien & la suite, il peut &tre
prévu qu'avec l'amélioration de la route, il peut &tre prévu que la pro-
duction retournera rapidement au niveau d'avant 1'indépendance d'ici 1980,
comme il est prévu par la politique agricole du Gouvernement du Zalre.
Ainsi, la production sgricole est supposée &tre Equivalente au niveau
d'avant 1'indépendance quand la route est améliorée. Cependant, dans

le cas des récoltes de plantation, bien qu'il y ait des différences sui-
vant les réeoltes articles, cela prend en général de 5 & 8 ans avant que
les moissons des récoltes ne puissent &tre moissondes aprés la plantation.
Pour cette raison, dans cet article, la période pour revenir au niveau
précédent en Bvaluation de 5 & 10 ans, selon le niveau de production et
la production dé€termine dans chagque zone; Le taux d'augmentation de la
production est détermind avec 1'@&valuation faite pour le gouvernement

du Zaire et ses principes en agriculture et la tendances de commandes

et demandes dans le marché mondial de chaque article .

Les résultate des prévisions pour les deux cas, avec et sans 1'améliora~
tion de la route de projet, sont montrés dans les tableaux 4.11 & 4.1k,
classifies par zones et pér articles et dans le cas, ol la route de
projet est amdliorde, les résultats sont verifiés par la

zone requise pour la production contre la zone cultivée et marquée

pour le région du Haut-Zaire deans le plan de développement préparés

par le Ministére de 1l'Agriculture.
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Evaluation de la production de pelmier & huile

et de ces produits dens 1'aire de projet

(Unité: tonne)

Zone

2!
3. =

1983 1988 1993 2003
administ-
rative

1 2 1 2 1 2

-Banalia 369 398 5741/ 428 698 473 1.033
Buta 327 353 600 380 1.097% 420 1.624
Aketi 14 15 188 16 2.520% 18 3,730
Bondo 19 20 275 22 3,973 24 5.880
Ango 0 0 1801/ 0 219 0 324
Bambesa  1.111 1.196 1,617  1.289 2,353 1,424 3,483
Poko 80 86 709 93 6.205Y 103 9,318
Total  1.920 2.068 4,143 2.228  17.155 2. 462 25. 392

Remarque: 1. = QGans 1l'améliorstion de la route de projet

Avec l'amélioration de la route de projet

1983 est 1l'année ol la route de projet est supposée

8tre ocuverte.

1/ Année quand la production retourne au niveau de produc-—

tion d'avant 1'ind&pendance.
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Tableau 4,72 Evaluation de la production de coton

dans l'aire de projet

(Unit&: tonne)

Zone 1983 1988 1993 2003
administ-
rative 1 2 1 2 1 2
Banalia 1.099 1.155 1,879 1,214 2,398 1,276 3,906
Buta 675 709 1.358 96 2.737% 784 4,458
Aketi  1.224 1.286 2.025 1352 3.342 1.4m; 5,444
Bondo  1.851 1,946 3,035 2.045  4,957% 2,150 8,074
Ango 3.021 3.175 3.434 3,337 4.383 3.508 7.139
Bambesa 2.344 2. 464 3.878 2.588 6,440¥  2.722 10,490
Poko 1.615 1.697 2,936 1,784 5, 323% 1, 875 8,671
11,829 12,432 18,545 13,067 29, 580 13,736 48,182

Total

Remarque: 1,

i

Sans l'amélioration de la route de projet

2, = Avec l'am8lioration de la route de projet
3.

13

1983 est 1'année ol la route de projet est supposée
8tre ouverte. -
1/ Amnée quand la production retourne au niveauw de produc-

tion 4'avant 1'indépendance,
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mgbleau 4,13 Evaluation de la production de café dsns

1l'aire de projet

(Unité: tonne)

1988

Zone 1983 1993 2003
adminigt-
rative 1 2 1 2 1 2
Banalia 194 209 1.6185/ 225 1,876 248 2,521
Buta 50 55 1,164% 60 1.349 66 1,813
Aketi l.618 1,743 1.876 1,878 2,174 2,074 2,922
Bondo 110 119 128 128 148 141 199
Ango 86 93 100 100 116 110 155
Bambesa 1.849 l.992 2.143 . 2.146 2,485 2.370 3.339
Poko 8,804 9,484 10,206 10.217 11.832 11.286 15-901
Total 12,711 13,695 17,235 14,754  19.980 16.295  26.850
Remarque 1 = Sans l'emélioration de la route de projet
o = Avec l'smélioration de la route de projet
3 = 1983 est l'annde ol la route de projet est supposée

gtre ouverte.

1/ Année guend la production retourne au niveau de produc-

tion d'avaent 1'indépendance



- 4-38 -

Tableau 4.14 Evaluation de la production de

caoutchouc dans 1l'aire de projet

(Unité: tonne)

Zone 1983 1988 1993 2003
adminiat~ 1 2 ’ 1 2 1 2
rative :
Banalis 234 2hb 1 .0901/ 259 1.264 272 1.698
Buta 0 0} 0 0 0 0 0
Aketi 0 0 hh'rl/ 0 518 0 696
Bondo 0 0 0] 0] 0 0 0
Ango 0 0 0] O 0 0 0
Bambesa 0 0 0 ¢ 0 0. )
Poko 0 0 0] 0 0 0 0
Total 234 246 1.537 259 1,782 272 2,30k
Remarque 1 = BSans 1'amé@lioration de la route de projet
2 = Avec l'emélioration de la route de projet

3 = 1983 est l'annfe ol la route de projet est
supposée &tre ouverte,
1/ Année guand la production retourne au niveau

de production d'avant 1'ind&pendance
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¢, Bois

La suivante est la conception de base pour les prévisions:

La zone d'influence par l'amélioration de la route de projet le dévelop-
pement est assumée 8tre 1l'sire totale du projet, mais vu que les res-—
sources de haute qualité en sylvieculture sont réparties principalement
dans les zones de Buta et de Banalia, ces deux zones comptées comme
objet d'étude dens l'analyse. Le développement des ressources en sylvi-
culture dépend principalement de l'amélioration des moyens de transport
afin de résoudres ces problémes dans la zone de Buta oll le transport
fiuvial n'est pas permis et méme dans la zone de Banalia ol le transport
fluvial est limité. Et le d&veloppement est difficile. Alors, il est
prouvé gque sans le développement de la route de projet, il sera impos-
sible 1'&prouver la situation de la sylviculture & la zone de Buta et la
production n'accroitrera pas pour la zone de Banalia, le taux de production

est déterminé en référence avec celui des autres moissons "CASH".

8i la route de pr6j8t est améliorée, la production sugmentera et se
développera dens les deux zones, supportée par le nombre grandissant de
commandes de bois et le volume de la ﬁroduction future est dé&terminé en

se basant sur les résultats des &tudes entreprises par "BCEOM" en novembre
1972 I/et aussi sur la conviction que les conséquence du développement
seront insignifiantes dans les 5 années suivant 1'amélioration de la

route de projet.

Les résultats sont montrés dans la Tableau 4.15,



Tableau 4,15

- Lo -

Estimation de la production des produits de lg

sylviculture dans 1l'sire du projet

{Unité: tonne)

Zone admini- 1088 1993 2003
strative
1983  Sans Avec Sens Avec Sans Avec

projet projet projet projet projet projet
Banalia 7.070 8.196 84,000 9,501 135.282 11,582 292,060
Buta 0 0 15.000 0 24,158 0 52.155
Total 7.070 8.196 99.000 9,501 159, 4bko 11,582 34k 215
Remargue 1: "BCEOM" étude de transport de la via Nationale,

Novembre 1972, Volume 2
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Conversion en trafic de véhicules

La conversion du tonnage &valué de la production future en trafic de

véhicules est calculé par le procédéd déerit ci-dessous:

- Le trafic inter-zone per type de véhicule est calculé

- Deuxiémement, le trafic inter-zone est alloug i la route en se basant

sur la route de passage prédédterminée pour chague paire de zones
P a P

ol !
Dkii!

QL3

RDjiit:

Dkii!' = g(Qij X RDjii' xRNk x 2 x 1/365)

Circulation moyenne journaliére de véhicules du type k entre la
zone dutrafic d'origine i et ls zone de trafic de destination i.
La zone de trafic ioui' coincide avec la zone administrative
qui a &té adoptée pour &tablir les prévisions de la production
future de produite agricoles et forestiers., Les types de vEhi-:
cules considérés dans les prévisions sont les voltures, les

sutobus, les gros et les petits véhicules, Dkii' est calculé

pour les deux cas avec et sans l'am@lioration de la route de projet.

Le production annuelle du type de produit agricole e produire

dans la zone de trafic d'origine i, qui est &valuée dans le
paragraphe précédent 3).

Le taux de livraison des produits agricoles du type J de la zone
de trafic dlorigine 1 & la zone de destination i'., Ceci est la
proportion du tonnage d'un certain type de produit livré de cer-
taines zones de trafic de la production zonale total du type; et
le taux de livraison courant s &té estimé en se basant sur les
enquétes effectudes par 1l'équipe d'étude auprés des agences de

transport locales, des sociétés commerciasles et des habitants.



RNk

En ce qui

S T 1Y

Dans le cas ol la route n'est pas améliorée, le taux de livraison
courant est supposé rester comme actuellement. Dans le cas ol
la route est améliorée, le taux de livraison est estimé par le
mod&le de densité des produits alimentaires en supposant que la
fonction de distribution de ce type de produit est &valuée pour
rétablir les conditions normales et gue la quantité de livraison
est &valufe proportionnellement & la population et inversement
proportionnelle & la distance entre les zones. En ce qui
concerne les produits agricoles commercialisés et les produits
forestiers,ils sont suppos@s livrés & Kinshasa et le systéme de
transport domestique courant est aussi supposé continuer comme

il est actuellement. A l'exception des produits actuellement livrés
8 la République Centrafricaine par le fleuve Zaire, d'autres
produits supplémentsires sont aussi supposés &tre exporiés vers

la République Centrafricaine.

Le facteur de conversion d'une tonne de marchandises & un nombre

de véhicules du type k.

Dans le cas sans amélioration de la route de projet les caractéris-
tiques des transports sur la route existante sont supposées ne pas
changer. Dans le cas avec l'am&lioration de la route, il est prévu
que la proportion relative entre les gros camions et les petits
camions est supposée varier, les petits camions occuperont une

plus grande proportion et le taux de chargement moyen augmentera.
L'évaluation de la moyenne de tonnage qui doit &tre transportée
par le gros camion est de 3,9 tonnes alors que celle des petits
camions et de 1,0 tonnes.

concerne le trafic de passagers, il est supposé 2tre proportionnel

au trafic de marchandises comme d&crit dans Rapport du Support 2.4.1 {6)(iii).

Mals dans le cas ol la route n'est pas amélior@e il est suppos€ que les

passagers continueront & utiliser les gros camions pour leur transport, mais

dens le cas ol la route est améliorée, il est supposé que le transport des
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passagers deviendra actif et que des autobus seront mis en service. En
conséquence, les passagers seront transférés des gros camions & des

autobus,

Les routes de passage optimum entre les zones de trafic sont déterminées
en se basant sur le réseau de transport existant dens 1'aire de projet,
le distance entre les zones de trafic, le temps nécessaire au déplacement

et le colit d'utilisation des véhicules.

5) Résultats des prévisions de trafic

Le Tableau 4.16 indique les résultats des prévisions du trafic futur de la

route par année et par trongon,
Y P

Sur le tableau, la colonne du trafic normsl indique le volume total du
trafic de la route si elle n'est pas améliorée, alors que la colonne total
indigue le volume total du trafic de la route si elle est améliorée, et
la différence entre les deux est le volume du trafic développé par 1'amé-
lioration de la route. Les résultats indiguent clairement 1'importance

‘Qu trafic développé,

La route est divis@e en 3 divisions du point de vue de lg densité du
trafie futur, Kisangani—Banalia, Banglia-Bute et Buta-Bangassou, et il
apparait que le volume du trafic de Kisangani-Banalia est particulidére-

ment importent comparé aux autres divisions.

La raison pour laquelle le trafic développé est estimé &tre ndgatif, est
que la baisse temporaire due & l'augmentation du tonnage moyen de cargai-
gon par véhicule durant 1'année d'ouverture de la route de projet,

La composition par type de véhicule varie d'une année et 1'autre et
composition des annges typiques est indiquée sur les Tableaux 4,17 et
4,18, Les résultats indiquent que la proportion de voitures et d'auto-
bus augmente avec le temps,
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Tableau 4,17 Evaluetion du trafic de véhicules par

division de la route et par type de véhicule

avec llapélioration de la route de projet

{Unité: Véhicule/jour)

Kisangani  Banalia Buta Bondo Moyenne pour
Annge T¥P? de le. totalité
veéhicule ~ BRanalia ~ Buta ~ Bondo - Bangassou de la route
Gros camion 25 11 2 1 T
1983 Petits véhicules 56 25 4 1 18
Autobus 1 1 0 0 1
Total 82 37 6 2 26
Gros camion 318 62 12 2 7
Petits véhicules 942 1823 35 6 228
1993 putobus 73 15 2 0 17
Total 1.333 259 49 8 322
Gros camion 573 105 1k 2 135
2003 Petits vEhicules  1.696 312 bl 6 397
Autobus 132 24 3 0 30
Total © 2,401 441 61 8 562
Tableau 4.18 Evaluation du trafic de véhicules par division
de la route et par type de véhicule sans 1'amélioratin
de la route de projet
Type de Kisangani Banalia Buta Bondo Moyenne pour
Annce véhicule -~ Banalia - Buta - Bondo - Bangassou éz Eztiiit:
Gros camion 35 13 2 0 11
‘1983 Petits vEhicules 56 26 6 0 18
Autobus 0 0 0 0 0
Total 91 41 8 0 29
Gros camion 40 17 3 0 12
1993  Petits vBhicules 66 29 5 0 21
Autobus 0 0 a 0 4]
Total 106 46 8 0 33
Gros camion 46 19 3 0 15
2003 Petits véhicules 75 31 & 0 21
Autobus 0 0 0 0 0
Total 121 50 9 0 38
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Remarques concernant les Tableaux 4.17 et 14,18,

1)

2)

Dans le cas avec l'améliorvation de la route de projet, le
nombre de gros camions diminuera en 1983. Ceci est dfi au fait
que le tonnage moyen & transporter en gros camions augmenters,
avec l'amé&lioration de 1'état de la route et gque le trafic
développé ne sera pas encore généré,

Les petits véhicules représentent le total de voitures des

petits camions.
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Chapitre 5. Analyses Technigues

Ce chapitre, comprenant trois parties, s pour objet les résultats des

analyses techniques du projet.

La premiére partie traite des conditions présentes de la route en projet
et ligne de conduite de base pour le programme d'smélioration; La
deuxiéme partie clarifie les plans d'am&lioration de rechange considéré
et basé sur les conclusions mentionnfes dans la partie précédente. lLa
derniére partie se rapporte au mode de calcul des cofits des travaux

d'amélioration et d'entretien ainsi que les résultats de tels calculs.

5.1 Les conditions présentes d'entretien de la route de projet et

Etablissement du niveau d'smélioration

1) Les conditions d'entretien de ls route de projet

(Voir les photographies dans le Volume 2},

a, (Bnéralités

La route de projet, situfe dans les for8ts tropicales humides avec fortes
Pluies, passe principalement dans la jungle tr&s dense sauf dans les

agglomérations, villages et entreprises agricoles.

La route de projet & partir de la riviére Tshopo & la rivifre Aruwimi
pagse par des crBtes légérement onduleuses avec des altitudes comprises
entre 00 et W70 m. La jungle le long de cette partie de route est
composée d'erbres de 20 & 30 m de haut et moins &levés de 5 & 6 m de
haut ainsi que fourrés &pais et herbes et srbrissesux. Entre la rividre
Aruwimi et la riviére Likati, la route passe sur un terrain relativement
plat et légdrement onduleux dont 1'altitude varie de 400 & L70 m: Cette

portion de la route est entourée de jungle trés dense et d'arbres dépassant
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40 m de haut sur la majeure partie. Il existe aussi de nombreux marécages.
Ensuite depuis la riviére Likati & la rividre Bomu, la route traverse un
terrain dont l'altitude est comprise entre 400 et 590 m et la r&gion au
nord de Monga comporte des basses collines onduleuses, La végétation du
type savanne plus ou moins commence & apparaltre du cdHté de ce trongon

de la route. Les arbres diminuent de hauteur: 5 & 6 m, et la Jjungle

se raréfie mais la zone auprés des riviéres est couverte de jungle

épaisse.
b. Chaussée de route

La route de projet est actuellement une route poussiéreuse sur la plus

grande longueur avec une largeur variant de 3,5 m 8 5,5 m.

Environ un tiers de la longueur totale de la route passe par deas terrains
limoneux et sédimenteux. Ce sont ces parties de la route qui deviennent

embourbées durant le saison pluvieuse.

Les autres trongons de la route passent par des terrains latéritiques, mais
& cause du manque d'entretien, des creusets s'observent en de nombreux
endroits, emp&chant la libre circulation des vEhicules. C'est seulement
dans le voisinage de Kisangani et dans les agglomBrations de Buta, Banalia
et Bondo sur le parcours entier que les voitures de tourisme et cars

peuvent circuler toute 1'année.
¢. Alignement

Etant donné que l'itinéraire total de la route de projet est situd sur
un terrain légérement onduleux, la plupart des trongons ont une pente
inférieure ﬁlh% sauf pour les courts trongons & proximité des riviéres
fl&échit avec une pente de 5 & 14%. La longueur totale des sections avec

pente supérieure & L% est d'environ 30 km, et celle avec pente dépassant
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7% seulement 5 km.

Quant & 1'alignement, de nombreuses courbes accentuées existent sur le
parcours entier. Sur un total de 1450 courbes, il y en a 1022 dont le
rayon est inférieur ou &gal 4 230 m et qui constitue le rayon minimal
admissible dans le mod&le standard national asctuel de la route., La
longueur totale des courhes atteint 198 km. 339 courbes sur 1022 d'entrée

elles sont des courbes ayvec unreyon inférieur & 100m couvrant quelgue TOkm,
d. Chenaux d'écoulement et aqueducs transversaux

La chauss8e de la route existante est normalement & un niveau inférieur
gu plan du terrain alentour. Comme les fossés latéraux dans la plupart
des trongons ont déja été remblayes, 1'esu de pluie s accumule sur la

chaussée, ce qui entraine des stagnatlons boueuses,

Méme dans les trongons de la route avec des Fossés pas totalement
embourbés, la pente des fossés lat@raux n'est pas assez importante pour
permettre 1l'écoulement et les fosséa sont trop peu profonds. Donc; il

s'avére indispensable d'sméliorer le canslisation finalement.

Quand la pente ‘de route dépasse 4%, 1'eau de plule ruisselant sur la

chaussée provoque des errosions.

8'il existe la jungle & proximité de la route, les bamboos en bordure
obstruent les rayons du soleil et la route &tant toujours dens 1'ombre,

elle est constamment dans un &tat boueux méme pendant la saison séche.

Il y a seulement 163 aqueducs qui traverse 1'itinéraire entier. Ou
autrement dit, la proportion des aqueducs ne s'éléve qu'd un seul aqueduc
pour 5 km de route en moyemne. Les aquedues sont rares au nord du

Dulia, Cependant ces agqueducs sont le plus sbuvent trop petits en

dimensions pour permettre L'écoulement de l'esu et sinei ils deviennent .



complétement embourb&s. Par conséquent, la route est inondée durant la

saison humide aux endroits ol les aqueducs traversent la route.
e. Ponts

Il existe 134 ponts sur 1l'itinéraire, la plupart sont en bois, et leur

longueur totale est environ 1300 m.

Les ponts en bois sont au nombre de 119, dont 60 % ont une travée de

20 & 50 m. Seulement 10 ponts ont une travée de plus de 10,0 m,

Les ponts en bois sont en trés mauvais état, car quelques ponts seule-
ment sont construits en planches et poutres tandis que le reste est
fabriqué simplement avec des tronecs et matériaux grossiers de manidre
archafque. Les ponts sont tous & un seul sens de circulation & la fois
avec un tomnage ne dépassant pas B tonmes et une vitesse limite de

10 KPH est imposée.

Tl existe 3 ponts en béton renforcéd (longueur totale : 37 m) avec une
largeur comprise entre 4,0 et 6,5 m, tours & un seul sens de cireulation

g la fois.

Trois ponts en porutres d'acier (longueur totale : 29 m} se partagent

le circuit entier, Leur largeur est d'environ 6 m.

Il y a 12 ponts métalliques (Longueur totale : 650 m}, tous & sens
unicue de circulstion & la fois. Le tonnage admissible de ces ponts
varie de deux véhicules de 10 & 12 tonnes et avec une vitesse limite
de 10 KPH obligatoire.

Ces ponts & assemblage métallique datent de 16 & 22 ans et leur &largis-—

sement ou renforcement est pratiquement impossible.



f. Bac

Un service de transport au Bac est prévu sur la rividre Aruwimi (640

m de large), la rivi&re Uélé (200 m de large), la riviére Bili (150

m) et la rividre Bomu (360 m de large). Les Bacs utilis&s sont un
bateaun 3 moteur de 35 tonnes sur la rividre Aruwimi, & moteur de 28
tonnes sur la riviére UElE, un bateau & rame de 8 tonnes sur la rividre

Bili et un bateau & moteur de 12 tonnes sur la riviére Bomu,
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2) Etsblissement du niveau d'amélioration et des normes de

construction 8 adopter.

Etant donné que la route faisant l'objet de l'@tude est classée comme
route nationale de premidre catégorie au Zailre et les modéles standards
pour la route nationale, sous 1l'&gide du gouvernement du Zaire stipulent
que la vitesse de circulation peut varier de 80 & 110 km sur terrain plat
et de 55 & 80 km sur terrain plat et de 55 & 80 km sur terrain en pente,
les normes de construction suivantes bas@es sur les nombres officielles
du Zalre ont &té retenues tout en tenant compte des caractéristiques
topographiques et des conditions &conomiques locales en vue de réaliser

le programme d'amélioration du réseau routier.
PTOZ
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Tableau 5.1 Normes de construction adoptées

Trongons sud  Trongons

de la rivi- nord de la
ére Lindi riviére Lindi
1. Vitesse de base 100 KPH 80 KPH
2. Largeur d'emprises de voie 4O m 40 m
3.. Largeur de la chaussée 6,6 m 6,0m - 6,6 m
b, Largeur de l'accotement 2,2 m 0,0m-2,2m
S. Distance de visibilité 160 m 110 m
6. Rayon minimel de courbe 350 m 230 m
T. Pente longitudinale 3% 4
maximun
8. Pente composée maximum 8 % 8 %
(Nota 1)
9. Pente de remblasi de 1ls
chaussée
(a) Route pavée 3% 3%
(b) Route latéritique 4 4
10. Pente de remblai d'accotement 4 ¥ %
1l. Pont
(a) Charge de calcul BS-153 BS-153
(b) Laugeur de la chaussée 8,0 m 7,0-8,0 m
(y compris tolérance pour
drainage)
(¢) Laugeur d'accotement 1,5mzx 2 1,5mx?2
(pour ponts de longueur
supérieur & 50 n)
() Tolérance de struc 4,5 m k.5 m

ture supérieure du pont

Remarque 1) Représente la valeur maximale de la pente composée conbinant

la pente longitudinale et la pente latérale de la chaussée.



5.2 Plan d'Amé&lioration

1) Politigue fondamentale du plan d'am@lioration
Le concept fondamentsl au plan d'am&lioration est le suivant:

i) Le résultat des &tudes mendes en vue de 1l'smBlioration de
la route existante et de la construction d'une nouvelle route a prouvé
que la solution d'am@lioration en conservant l'alignement de la route
existante s'avére la mieux fondge. Par suite, le plan d'amélioration
visers & amBliorer 1'&tat de la route existante quoigque si la construc-
tion d'une route de dérivation en certains trongons s'avére profitable
par rapport au colit de construction normalement envisagé, une telle

route de dBrivation sera crée.

Les raisons supportant le plan d'amé&lioration en conservant de la youte

existante comme il a ét€ démontré, sont fond@es sur les points suivants:

La route existahte relie les villes principales avec les zones de produc-
tion dans le cadre du projet et est reconnue comme la voie la plus

directe.

la route existante se situe sur un terrain dont les conditions hydro-
logique et topographique sont relativement favorables. L'alignement de
la route existante s'avére raisonnable et avec des sjustements partiels,
satisfaites, parce que 77 % {538 km ) de 1l'alignement actuel existant
peuvent ét?e utilisés comme partie de la route am&liore ce qui entralne-

rait une épargne considérable sur le colit de la construction.

Le terme de "toute existante" utilisée ici, signifie que 1l'état dé&finitif
de la route entre Kisangani et Buta qui est assaini & présent et que 1'état

de la route est entretenu entre Buta et Ndu.
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ii) Pour que l'investissement consacré & la téche apporte
ses pleins effects, des mesures d'amélioration progressives seront ap-

pliquées en fonction de l'intensité de la circulation prévue.

2) Apergu du plan d'Amélicration d'Alternative

Dans le plan d'emélioration, deux programmes de rechange ont &té consi-

dérés, .

Alternative I

Une route pavée & deux voies de circulation d'une largeur totele de 1l m
(chaussée : largeur de 6,6 m, accotement : largeur de 2 x 2,2 m) a
été considérée pour la route en son entier, avec une .zone defrichée de

13,5 m de largeur sur chaque cdté de la route.

Les ponts en bois existents seront remplacés par des ponts b&tonnés &
aqueduc et les ponts bétonnés existants, ainsi que les ponts en poutres

d'acier et ponts métalliques mctuels seront alargis sur 1'itindraire
total.

Des appontements au bac seront prévus pour l'accostage de trois bacs., Le
service de bac sur la riviére d'Aruwimi sera supprimé et un pont métallique
d'une largeur de 11 métres avec deux voiles de circulation sera construit &

la place. Ainsi les travaux d'am&lioration les plus importants seront

exécutés au stade initial du projet.

Alternative II

Une route tous temps & deux voies de circulation est prévue au stade
initial du projet, avec une zone défrichée de 10 & 11l m de largeur sur

chaque ¢8té de la route.
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Suivant 1l'intensit& évalude de la circulation, la largeur de la route
variera entre 6 et 1l metres. Da largeur de passage defriché variera

en conséquence de 21 & 31 métres.

La route entre Kisangani et Banalis sera pavée au stade initial du projet

tandis que le trongon Banalia-Buta sera accomplie & un stade ultérieur.

La route au nord de Buta aura une couche de roulement au latérite pen-

dant la période entiére du projet.

Les ponts en bois existants seront remplacgs soit par des aqueducs &
conduits ou par des ponts en b&ton renforcé au stade initial du projet.
Les ponts en b&ton renforecds et les ponts en poutrelles seront &largis
de 8 & 11 m. Les ponts en poutres d'acier seront &largis & un stade

ultérieur des travaux suivant 1'intensité de la circulation.

Des services de Bac en quatre endroits continueront & exister avec des
appontenents au bac convenables qui seront constrults au stade initial
du projet. Quant & la riviére Aruwimi, des bacs supplEmentaires seront

fournis dépendant du volume du trafic.

Ces plans d'am@lioration seront menés en quatre phases. Les détails de
ces deux plans d'amélioration. sont indiqués respectivement dans les
Tableaux 5.2 et 5.3, |

Les Planches 5.2 & 5.3 montrent les coupes normalisées de la route dans

les trongons de l'itinéraire prineipaux pour les plans respectifs.

La Planche 5.4 montre les types du revétements routier & appliquer en

fonction du type de sous-sol et de 1l'intensité &valuée de la circulation.

La réduction de la longueur de la route dlie 8 1'amflioration soit dans
l'alternative I ou II est de 2,64 % soit 19 km par laguelle la longueur

totale de la route sera rdduite i une évaluation d'environ 718,6 km &
699,6 kxm (voir le Vol. 2 - 3.h.2),
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D8tails de Programme d'Angliotation (Alternative I)

CArticle
d'amélioration

Emplacement
de la Route

Détails d'Amélioration

Phase I (1979 - 1983)

Phase T (1991)

Largeur de plate-
forme de la route

Tracé en plan

3. Pente longitudinal

4. Largeur d'élargis-
Sement

Ravétement

6. Ponceau

7. Pont en bois

Pont en béton armé

Pont & poutre en
t8les

10. Pont - treillis

en acier

11. Appontement au Bac

Toute la Route

Sud de la riviére
Lindi

Noxrd de la riviadre
Lindi

Sud de la riviére
Lindi

Nord de la riviére
Lindi

Toute la Route

Toute la Route

Toute la Route

Toute la Route

Sud de Banalia

Sud de Banalla

L)
Lind1(257m)
Rubi (100m)[
Likati(84m)

La
La

rividre
riviére
riviére

La

La riviére Kole (20m)
La riviére Tele (42m)h
La rividre Yeme (16m)
La riviére Longa (25m)
La riviére Aruwini
{640m)
La riviére Libogo(75m)

Les deux cotés de
la rividre U81&
La riviére Bili
la rividre Bomu

riviére'Zambeke(ZBm?

2.2m + 6.6m + 2,2m = 11.0m

Amélioration en R 2 380m

AmElioration en R 2230m

4mélioration en 1 < 3%

Amélioration en 1<4%

Défricher une largeur de 36 &
40m

Couche d'enduilt superficiel

Couche de fondation au
ciment stabilisé

Couche de fondation en latérite

Améliorer 18 emplacements et
installer nouvel lement & 444
emplacements

Replacer les ponceaux en tube
3 122 emplacements

Replacer les ponta en béton
armé 7 emplacements

Replacer les 3 ponts (longueur
totale de 37m} par des ponts de
8m de largeur.

Replacer les 3 ponts (longueur
totale de 29m) par des ponts de
béton armé de Bm de largeur ou
des ponts en poutres et plaques

Replacer avec des ponts # poutres

composées oy pont & trelllls pave-

ment en b&ton précontraint de °
1,5m + 8,0m + 1,5m = 11,0m de
largeur

Replacer des ponts & trellls
pavement en b&ton précontraint de
Bm de largeur (sans passages pour
plétons)

Abolir de bac actuel et const-
ruire des nouveaux poutres compo-
sées de 1,5m+8,0m+1,5m=11,0m
de largeur

Construire un nouveau pont i
treillls pavement en béton pré-
contraint de 1,5m+ 8,0m+ 1,5m =
11,0m de largeur

Construit ré&cemment

Morts~terrains (recharge-
ment) (Kisangani-Banalia)

Remarques 1/: Les sections typiqu
indiqués dans la Pl

es du revétement sont
anche 5.4.
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PLATE
PLANCHE 9-3 TYPICAL CROSS SECTIONS / PROFILS EN TRAVERS TYPE
SECTION (ALTERNATIVE-T)
ECTIO
TRONCON KlSANGANI "BANAL'A Unit/alté ' m
Righl of way/ Emprise 40.00 ¢
|' Platform /Plateform ;11.00
; 2.20 Carriageway |6.60
Shoulder-:i_ﬁ’_wgg'e_u'
Accol emerfl
4%
— R r_‘./ \,‘q, ‘
ll.od 7.20
4.50 Clearing _5.00 .00 4.50
Remains uncleared  Deboisement Clearing & Grubbing
Restes en souffrance Deboisament av;c essouchement
FRONGON BANALIA —DULIA
|
£
]

Righl of way / Emprise 40.00

Eﬂq_fi_Qme_Elm_eim 800
5 8.

0 (Mgg,ﬂ‘j
houdef Choussee )
oot emant

40& .

]

i

| 1
L 5.50 | ,Claarlng 50Q0

| 5.50 4.00
Remaing uncleared Deboisament Clearing B Grubblng
Restes en souffrance Deboisement agvec essouchement

SECTION

~R—

Right of way / Emprise 4000

l <Platform 6.00
l Plateform

4

- /.'/__. \-.'2.
l_ Lo
7.00 Clearing 5.00 500 200
Remains uncleared Debo{sement Ciearing & Grubbing

Restes en souffrance Deboisament avec assouchemeni
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5.3 Colits des travaux d'entretien et d'amBlioration

1) Conditions de devis des travaux

Le devis pour les travaux d'amélioration et d'entretien de la route sont

basés sur les données suivantes:
a. Construction & ex8cuter par contrat & forfait.
b. Le baréme est en vigueur en avril, 1975.

¢. Le colit des travaux d'amélioration et 1'importance des
travaux reguis pour l'entretien s'appliguera gquand le

-

programme d'assainissement en cours sers terminé,

2) Composition des cofits des travaux d'smélioration et d'entre-

tien et mBthode de base du d&vis.

Le but du devis est d'obtenir le colit total du projet et de clarifier
dgalement le composant monnaie comme le monnaie &trangére, monnaie
nationale et le taxe et droits en vue d'analyser le rapport bénéfice/coflit,

La méthode de base utilisée pour le devis sera la suivante:

a., lLes €léments composant le colit de construction comprennent
principalement les cofits en matériaux, Zquipement, et main-d'oceuvre. Ces
colits sont ensuite d8raillés. Le cofit unitaire de construction et la
composition du colit unitaire (monnaie nationale, monnaie étrangdre et

taxes) ont &té évaluds en se basant sur les enquédtes locales relatives
aux matériaux de construction, 1'Ztude des méthode de construction, les

réalisations "antérieures des entreprencurs locaux et du gouvernement

du Zalre et enfin des cofits unitaires de construction appliqué dans les

années récentes.
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b. Quaent au colit des travaux d'amélioration, les colits de
construction directs pour les travaux de terrassement, les travaux de
drainage, les travaux de rev@tement les constructions de ponts et d'amélio—
ration des appontements au bal ont §t6 &valufs en considérant 1'étendue
estimée des travaux & partir des &tudes prélimineires suivant les plans de

rechange d'amlioration et les cofits uniteires définis dans le parvagraphe

n_n

8= ci-dessus.

Les dépenses enrelation avec le cofit direct de construction ont &té Bvalues
en considérant les deux programmes d'amélioration de rechange en se
référant aux donn€es de construction passées pour des travaux similaires

au Zaire et gont inclus dens les frais unitaires.

Les fonds de prévoyance, le colit de construction détaillé et le cofit
d'origine administrative pour la construction ont &t& calculés en fonction
du colit de construction net comprenant les colits de construction directs

et les fralas généraux en se référant aux donndes antérieures.

e. Le collt des travaux d'entretien s €t€ &valué en &tablissant
les niveaux d'entretien et la méthode des travaux requis respectivement
pour la route existante et la route am8liorée. De méme, le coiit des
travaux d'amélioration, la composition des colits de travaux d'entretien,
classés sulvant des composants en monnaie nationale, des composants en
monnaie &trangdre et des composants taxes et droits doivent faire aussi
l'objet d'une clarification,

3) Colit des travaux d'amélioration

Le colit des travaux d'am&lioration est indiqué dans les tableaux 5.4 et
5.2 pour le programme I et dans les Tableaux 5.6 et 5.7 pour le programme
II. Le colit total de construction ¥ compris les taxes pour l'alternative
I est de 77,6 millions de Zalres et le cofit d'amélioration par kilomdtre

sur 1'itinéraire entier s'éléve & 111.000 Zalres.
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Le coltt total de construction y compris les taxes pour l'alternative II
est de 53,1 millions de Zalres ce qui est environ 30 % inférieur i
celul de l'alternative I. Le cofit moyen d'emélioration par kilomdtre

sur le parcours entier &tant de 76.000 Zaires,

La proportion des composants en monnale étrangfre sur le cofit total des

travaux d'emélioration est d'environ 50% pour les deux alternatives.
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Table Improvement Costs of Project Road by Item
Tableau 5.4 Colits d'amélioration de la route de 1/ {Alternative I)
projet par article —
Unit ;
(Unité 1,000 Zaires)
C s Kisangani Banalia Buta Bondo
Division -~ Banalia - Buta - Bondo - Bangassou Total
Item
Article
Total Length
Longueur totale {km) 122.6 187.8 127.9 190.6 698.9
2
¥2§:::g;§2nts &/ 5,590 3,349 2,494 3,002 14,435
Drainace 1,296 1,658 1,448 1,646 6,048
g:z:g:“t 6,360 8,603 7,767 6,572 29,302
p - ,
hase-I gﬁéfges 2,009 5,229 1,459 108 8,805
(1977-1983)
porries - - 18 23 a1
Final engineering
s O
Technique de 1,678 2,072 1,450 1,248 6,448
1'ingénieur finale -
& surveilllance
Conti
Fo Y flvers  2/288 2,826 1,978 1,703 8,795
Total 19,22]) 23,737 16,614 14,302 73,874
P
piiigi"t 2,992 - - - 2,992
Final engineering
Phase-I1 & supervision
‘ Technique de 330 - - - 330
(1991-1992) 1'ingénieur finale
& survedillance
Contingency
Faux frails divers 449 - - - 449
Total 3,771 - - - 3,771
G d total
ot tocel cost 22,992 23,737 16,614 14,302 77%45
Cost
oSt per 1 km 187.5  126.4 84.0 75.0 111.1

Colit par 1 km
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Currency Components of Improvement

Table 5.5 Costs of Project Road (Alternative-~TI)
Tableau Composition de monnale de coiits
d'amélioration de la route de projet
Total Cost (LY Gorrenay  Cursemcy
{including taxes) taxes) Component Component
_ _ Partie Partie
Coiit total Coiit total composante composante
{inclu taxes) (enclu taxes) de monnaile de monnaie
: Etrangére locale
Cost ,Unit
coat (Unira® 1,000 2) 77,645 64,149 38,886 25,263
Pouveentoge (%) 100 82.6 50.1 32.5

‘Notes on Table 5.4 and 5.5.
Notes on Tableau 5.4 et 5.5

1) Costs are based on the cost level of April 1975 and without adjustment

by shadow-pricing and discounting.

Colits sont basés au niveau du cofit d'avril 1975 et sans arrangement

du prix &conomique et prix faible,

2) Costs of Overhead, Temporary Work, Mchilization, etec. are included

in each improvement cost by item.

Couts des frais généraux: ouvrage temporaire, mobilisation, etc. ont

inclu dans chaque colit d

amélioration par article.

3) Earthworks include Clearing, Cuts and Fills, Side Slopes Protection.,
Terrassements inclu abattage d'arbre, déblai et couche de forme,

protection de talus.

4} Currency composition is based on the assumption that fuels are refined
at domestic refinaries using imported crude oils.
Composition de monnaie et basée dans le supposition que combustible
raffinent au raffineur domestique de faire usage des huiles brutes

importées,
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Improvement Costs of Project Road by Item

Cofits d'amélioration de la route de projet

par article

{Alternative-II)

Unit
(Unité : 1,000 Zaires)

Kisangani Banalia

Buta Bondo

Divis lon - Banalia - Buta - Bondo - Bangassou Total
Item/Article
Total length (km) / Longueur totale (km} 122,86 187.8 197.9 190.6 698.9
Earthworks / Terrassements 4,356 1,774 1,404 1,997 9,531
prainage / Drailnage 1,178 1,547 1,226 1,365 5,316
Pavement / Pavage 6,360 1,371 1,838 1,791 11,360
Phase-1 Bridges -/ Ponts - - 343 96 439
(1979-1983) Ferries / Bacs - 17 18 .23 58
Final engineering , Technique de
& supervision l'ingénieur finale 1,309 522 531 580 2,942
& surveillance
Contingency / Faux frais divers 1,784 706 725 791 4,006
Total / Total 14,987 5,937 6,085 6,643 33,652
Bridges / Ponta 2,009 550 - - 2,589
Ferries / Bacs - 120 - - 120
Phase-II Final engineering , Technique de
(1985-1986) & supervision / 1l'ingénieur finale a2 74 - 295
& survelllance
Contingency’ / Faux frais divers 301 101 - - 402
Total / Total 2,531 845 - - 3,376
Pavement / Pavage 2,993 8,167 - - 11,160
Bridges / Ponts - 416 974 - 1,390
Ferxries / Bacs - 120 - - 120
Phase-III Final engineering , Technique de ‘
: & supervision / 1l'ingénieur finale 329 963 107 - 1,399
{1991-1994)
& survelllance
Contingency / Faux frais divers 449 1,305 146 - 1,900
Total ~ / Total 3, 10,971 1,277 - 15,969
Ferries / Bacs - 120 - - 120
Final engineering / Technique de _ 13 ~ - 13
Phase-1V & supervision 1'ingénieur finale
{1577) & surveillance
Contingency / Faux frais divers - 18 - - 18
Total / Tetal - 151 - - 151
Grand total cost / Coiit total ° 21,289 17,904 7,312 6,643 53,148
Cost per ¥ km  / Cofit par 1 km 173.6 95,3 36.9 .9 76.0
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Currency Components of Improvement

Tab C f ject '
e le 7 osts of Project Road by Item (Alternative-II)
ableau Composition de monnaie de colits
d'amélioration de la route de projet
Foreign Local
T
Total Cost otal ?OSt Currency Currency
(including tazxes) (excluding Component Component
ng € taxes) P e
Partie Partie
Colit total Colit total composante composante
(inclu taxes) (enclu taxes) de monnaie de monnaie
: trangére locale
oSt (Unit ) 000 7y 53,149 43,881 26,576 17,305
coit ‘unice’ ' ' ' '
P
ercentage ., 100 82.6 50.0 32.6
Pourcentage

Notes on Table 5.6 and 5.7.
Notes on Tableau 5.6 et 5.7.

1)} Costs are based on the cost level of April 1975 and without adjustment

of shadow-pricing and dicounting.

Colits sont basés au niveau du cout d'avril 1975 et sans arrangement

du prix &conomique et prix faible.

2) Costs of Overhead, Temporary Work, Mobilization, etc. are included

in each improvement cost by item.

Cofits des frais pénéraux, ouvrage temporaire, mobilisation, etc. ont
inclu dans chaque coflit d'amélioration par article.

3) Earthworks include Clearing, Earthworks, Side Slope Protection.
Terrassements inclu abattage d'arbre, déblai et couche de forme,

protection de talus,



- 5-24 -

4} Cofit des travaux d'entretien

Le coflit des travaux d'entretien de la route existante s &té &valué en
fonction du coflt requis pour l'entretien de 1'état de la route de telle
sorte que la route ne soit pas embourb&e pendant 1'année entidre et
qu'elle permette néammoins une vitesse moyemnne des véhicules (36 - 40 km/h
& la saison séche) et (18 - 20 km/h pendant la saison pluvieuse), (Voir

le rapport du support 2,3.2).

Le coiit de 1l'entretien de la route améliorée a &t&€ &valué en tenant compte
des méthodes d'entretien pour des portions fixes guelle gue soit 1'inten-
sité de la circulation. (Cofit d'entretien des fossés latéraux, talus, |
accotement et zones de d€pagement) et pour des portions variables suivant
1'intensité de la circulation (entretien de la chauss€e) pour les trongons

de route améliorée latérisées et pavées.
Les résultats sont les suivants:

Cotit d'entretien de la route améliorée latérisée (C)

C = (k30 + 3,4ADP) Z/km/an

Colit d'entretien de la route pavée (C')
ADT < 1.500 ¢! 430 + 600 = 1,030 Z/km/an
ADT > 1,500 C' = (1.030 + 0,b x {ADT - 1.500) ZX/km/an

[}

Le colit d'entretien des ponts et embarcadres pour bacs a fait aussi
l'objet d'une évaluation. Le cofit d'entretien des bacs comprend les

dépenses d'exploitation.
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Niveaux de vitesse de roulement gui doivent &tre maintenus

par les travaux de l'entretien (KeH)
Surface Surface Route de terrs
asphaltée améliorée exigtante
de latérite Mois de Mois de
saison saison
s8che humiGe
el EE i 2
Véhicules '
lourds 70 . 55 36 ' 18 1

(Voir le Volume 2, paragraphe 2.3.2).
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Chapitre 6. Evaluation du Projet

Ce chapitre déerit la méthode d'analyse bénéfice/cofit adoptée pour 1'évalus-—
tion &conomique de 1'étude de méme que les procddés et les résultats de

l'analyse.

6.1 Méthodologie de 1'Analyse Bénéfice/Cofit

1) Méthode et procddé d'analyse

La justification &conomique d'un projet est obtenue en comparant la valeur
actuelle des bénéfices qui peuvent &tre anticipés par la réalisation dy
projet et de celle des coflits du projet. Dans cebte éﬁude, deux méthodes,
plus précis&ment, la méthode du rapport bénéfice/cofit et la méthode du

taux interne de revenu ont &t& adoptées.
a) Rapport bénéfit/colit (R')

Dans la méthode du rapport bénéfice/coflit, les colite annuels et les bénéfices
se repportant & 1l'implémentation du projet sont &valués pour la période
d'analyse, puis ils sont convertis & leur valeur actuelle avec un taux
d'escompte approprié et puis, le rapport dérivé est calculd en divisant

les bénéfices accumulés par les coflits accumulds. Le projet est considéré
économiquement rentable si le rapport (R') est supérieur & 1. La méthode

peut &tre exprimée par la formule suivante:

Bt
tgl{ 1 +p)F }

k= Ct + ABtL _ 8
Eﬁ (1 +r)t (1 + )P
t=1

ol n: Période de 1l'analyse (Nombre d'années)

r: Taux d'escompte



Ct:
AEt:
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Bénéfices de l'année t

Cofit de 1'amélioration de la route pour 1'année t
Cofit de 1'entretien de la route pour 1l'année t
Valeur résiduelle de la route & la fin de la période

d'analyse
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b} Taux de Revenu Interne (R)

Dans la méthode du taux de revenu interne, un taux d'escompte est déter-
miné de maniére & ce que la valeur actuelle accumulde des béndfices soit
8gale & la valeur actuelle sccumulée des cofits. Dans la formule suivante,
si le taux de revenu interne (R), qui se trouve & gauche de la formule

est &gal que ¢dté droit, est supfrieur su cofit d'acquisition du capital

pour le projet, alors le projet est considéré &conomiquement possible,

n Bt _ B Ct + ARt S
1 (1 + Rt (1 +R)n

ne

t§1 (1 +R)t %

Les Eléments du cofit du porjet se composent des cofits nécessaires pour
l'amélioration de la route et les cofit d'entretien de la route, alors que
les &l&ments du bénéfice comprennent les quatre articles qui sont, les
économies de colit d'opération des vBhicules, les économies de cofit
d'entretien de la route, 1l'accroissement net de la.valeur ajoutée des
produits agricoles et 1'accroissement net du revenu de la main d'oeuvre

de construction.

Le diagramme de le Planche 6.1 indigue une vue d'ensemble du procédé

d'analyse bénéfice/cofit adoptd daens cette &tude.

2) Concept de base concernant les conditions principales de 1l'analyse

Le concept de base concernant les différents points importants de 1'anslyse

bénéfice-colit est déecrit ci-dessous.
a) Période d'analyse des cofits et bénéfices

L'année de commencement des travaux de construction est supposée &tre

1979, et dans l'alternative IT, des investissements supplémentaires sont



proposés environ 20 ans plus tard. Ainsi, de maniére & inclure les
effets de cet investissement supplémentaire, la période d'analyse est

déterminée & 30 ans aprés le commencement des travaux de construction.
b) Valeur résiduelle du projet

La période d'analyse &tant prolongée, la valeur r&siduelle i la fin de la
période d'analyse est prévue comme &tant insignifiante. Pour cette

raison, dans cette &tude, la valeur ré&siduelle est supposée mulle.
e¢) Taux d'escompte

Théoriquemeﬁt, le taux d'escompte adopté devrait &tre &gal au cofit

d'acquisition du capital au Zafre. Mais vu que ceci est trés difficile

& déterminer dans cette &tude, en considérent le taux de niveau
nationel d'int8rét et le taux d'escompte dans d'autres projets similaires

au Zaire, ce taux d'escompte sers accompté § 12 %;
d) Ajustements en prix &conomique

Il est trés difficile d'évaluer la valeur &conomique de la monnaie du
Zalre et dans cette &tude, la valeur économique du ZaIre a &t€ supposée
comme &tant de 1/1,% du taux officiel dans 1l'étude &conomique. C(ette
hypothdse a aussi été adoptée pour 1'étude du projet de route Bukavu-

Kindu . Cet article sera repri dans 1'amnalyse de sensibilité.

{ Remarque: FEtude économique et technique du projet de route

Bukavu-Kindu, ADB, Rapport final, mars 197h)




Planche 6,1

Salaire de la
main d'oeuvre

Procédé de l'analyse Rénéfice/Colit

local

Augmentation de
revenu net de la k~—
population locale

Colit d'acquisition
de la main d'oeuvre
locale

Coiit d'acquisition du
capital agricole addi-
tionnel et de la main
d'oeuvre agricole
additionnelle

Accroissement net
de la valeur ajoutée
agricole

Valeur sjoutée agri-
cole avec et sans le
projet

Bénéfice pour
1'utilisateur

interne

Rapport bénéfice/
colit Taux de revenu

4 4

Total des béné-
fices résultant
du projet

Economies du
eolit d'entretien

Trafic sur la route de
projet

Economies en colt pour
1l'utilisateur

Colit total du
projet

T

Valeur résiduelle de
la route de projet

Colit de 1'am&liora-
tion de la route
de projet

Colit d'entretien de

de la route

la route de projet
avec la projet

Coflit d'entretien de
la route existante
gans le projet
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6.2 Bénéfice et Cofits

les béndfices qui peuvent &tre anticipds de 1'implémentation du projet

sont ‘les bénéfices sur 1l'opération des vEhicules, les &conomies de colits
d'entretien, 1l'accroissement net de la valewr ajoutée des produits agricoles
et 1l'accroissement net du revenu de la main d'oeuvre employée pour 1'implé-
mentation du projet. Les méthodes d'évaluation et les résultats sont

indiqués ci-dessous.

1) Bénéfices sur 1'opération des vEhicules
Les b&néfices sur 1l'opération des véhicules sont &valués pour chague secteur
de 1'Alternative I et de 1'Alternative II en calculant les &conomies de
cofit d'opération par véhicule par type de véhicule pour le trafic normal
et le trafic développé et en appliquant celles-ci sux prévisions de
volume du trafic. Les résultats sont indiqués sur les Tableaﬁx 6.1 et 6.2,
Le bénéfice par véhicule pour le trafic développé est supposé &tre le
méme que celui du trafic normal pour les raisons expliquées dans le

rapport dgu support. (Voir Vol, 2 - h.2.l),
2) Accroissement net de la valeur ajoutée des produits agricoles

L'accroissement net de la valeur ajoutée des produits agricoles est

obtenu en &valuant l'accroissement brut de la valeur des produits agricoles
par 1l'amélioration de la route et puis en soustrayant 1'investissement de
capital agricole supplémentaire et le cofit d'acquisition de la main
d'oeuvre agricole supplémentaire. Dans le calcul de la valeur ajoutée,

le cofit des produits pour le producteur plutdt que celui pour le conso-
mmateur est adopté de maniére & &viter de compter deux fois les bénéfices
par rapport aux bénéfices d'opfration des véhicules calculés pour le

trafic développé. Les résultats sont indiqués sur le Tableau 6.1 et
Tableau 6.2.
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Le bénéfice de pette sorte gera soumis & l'analyse de sensibilité,

3) Bénéfice de la main 4'oeuvre de construction locale

Tls sont obtenus en &valuant l'accroissemennet du revenu de la main
d'oeuvre utilis@e pour les travaux de construction et en ddduisant le

colit d'acquisition de la main d'oeuvre. Les résultats sont indiqués sur
les Tableaux 6.1 et 6.2,

4} Bénéfice réalisé par les Sconomies de cofits d'entretien

de la route

Le bénéfice provenant des économies de cofits d'entretien de la route
est obtenu en d2duisant les coflits d'entretien &valués pour la route
améliorée de ceux de la route existante et les résultats sont indiqués
sur les Tableaun 6.1 et 6,2,

5) Colit du projet

Les colits des articles du projet sont les cofits de 1'amBlioration de la
route et les éoﬁts d'entretien de la route améliorée, et ils sont comme
indiqué sur les Tableau-6.1 et 6.2, Cependant, du fait qu'il y a les
colits financiers du projet, ils ne peuvent pas &tre directement adoptés
dans 1'analyse &conomique. Pour cette raison, les cofits &conomiques de
1l'amélioration et de l'eniretien sont &valués en déduisant des coflits
financiers les composantes fiscales et puis en appliquant le taux fictif
8 la part en devises Etrangdres des cofits. Les résultats sont comme

indiqué sur les Tableaux 6.3 et 6.k,
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Shadow-Priced Improvement Costs of
Table Project Road (Without discounting)
6.3

Tableau

{Alternative-I)
Prix économique de cofits d'amélioration
de la route de projet (sans escompte)

Unit .
(Unité : 1,000 Zaires)
Year . , P Yearly Total
Année Hdu- Bonde Bondo-Buta Buta-Banalia BRanalia-~Kisangani Annuel total
1 1980 4,986 5,751 8,275 6,701 25,713
2 1981 4,347 5,049 7,215 5,845 22,456
3 log2 4,347 5,049 7,215 5,845 22,456
4 1983 1,760 2,043 2,920 2,365 9,088
5 1984
6 l98s5
7 1986
B 1587
9 logg
10 1989
11 1990
12 1991 2,230 2,230
13 1992 1,825 1,825
Total © 15,440 17,892 25,625 24,811 82,768
Note: 1/ Foreign currency component is multiplied by 1.5
Monnaie &trangére componant a multiplid par 1,5.
Costs in the table are on the basis of the cost level of April 1975.
Cofits dans le tableau sont 4 la base de niveau du colit d'Avril 1975,
{See Supporting Report Table 4,3,9)
{Voir Rapport final du Projet, Tableau 4.3.9)
Shadow~Priced Improvement Costs of
Ta:i::e 6.4 Project Road (Without discounting) (Alternative-1II )
b Prix Bconomique de cofits d'amélioration
de la route de projet (sans escompte} ‘Unlt‘ ; 1,000 Zaires)
Unité
Year . . . Yearly Tetal
T Annde Ndu-Bondo Bondo-Buta Buta-Banalia Banallalesangani Annue{ total
1 1980 2,316 2,121 2, 068 5,225 11,730
2 1981 2,019 1,849 1,804 4,556 10,228
3 1982 2,019 1,849 1,804 4,556 10,228
4 1983 8.7 749 731 1,842 4,140
5 1984 44 160 204
6 1985 351 1,444 1,795
7 1986 351 1,271 1,622
8 1987
9 1988
10 1989
11 1990 45 28 238 31
12 1991 726 713 1,901 3,340
13 1992 547 1,901 2,448
14 1993 5,550 5,550
15 1994 5,550 5,550
15 1995
17 1996
18 1997 162 162
Total 7,171 7,886 19,156 23,095 57,308

Note: 1/ Foreign currency component is multiplied by 1.5

Monnale étrangére componant a multipliié par 1,5.

Costs in the table are on the basis of the cost level of April 1975,
Coiits dans le tableau sont & la base de niveau du cofit d'Avril 1975,

{See Supporting Report Table 4.3.10)

(Voir Rapport final du Projet, Tableau 4.3.10)
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6.3 Résultats de 1”analyse &conomigque

Dans 1”anelyse &€conomique du projet, la méthode du rapport bénéfice/
colit et la méthode du taux d”interne de retour furent adoptées, et
cing cas de 1”analyse furent effictuds par alternative, en variant
les conditions d'évaluation comme suite tel que cela est fait dans

1”analyse de sensibilité sinsi appelée.

a) Le taux fictif est appliqué au colit de 1”amélioration ou pas;

b) L'sugmentation nette en valeur ajoutée des produits agricoles

est comprise ou exclue du bénéfice;
¢} Les gains en colt du temps est compris ou exclu du bénkfice; et,

d} Le bénéfice Al au trafic amélioré par voyage est supposé comme

Btant wne moitié ou le mdme que celui Al au trafic normal.

I1 est entendu, & partir du Tableau 6.5, que 1l'Alternative II

-détaille des valeurs aussi basses que 0,531 dans le rapport bénéfice/
colit gui est considérablement intérieur a 1,0 et 7,4% dans le taux
interne de retour qui est beaucoup plus minime que le taux de décompte
de 12% dans le cas le plus critique. L'Alternative I détails des
valeurs pires que celles de 1'Alternative II dans les mfmes conditions.
Par conséquent, les deux Alternatives ne sont pas justififes economique~

ment dans les conditions particulidres.

51 l'on considére les alternatives par trongon de l'itindraire, on

pourra découvrir les faits suivants & partir du Tableau 6.6:

- Dans 1'Alternative I, le trongon de la route entre Kisangani et
Banalia est &conomiquement justifie dans tous les cas a 1'excep-

tion du cas le plus critique.

- Dans 1l'Alternative IT, le trongon de la route entre Kisangani et
Buta est justifié Economiguement dans tous les cas a 1'exception

du cas le plus critique.
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Seconde, si 1'on considére 1'entiérets du projet, il est entendu, &

partir des résultats des &valuations économiques, que:

— Dans 1l'Alternative IT, le trongcon de la route entre Kisangani et
Banalia est plus ou molns justifié Economigquement dans le cas le
plus critique parce que le rapport bénéfice/colit est de presque
1,0.

~ Dans 1'Alternative II, si celle-ci est considérée dans tous les
cas 8 l'exception du cas le plus critique, le rapport benéfice/
cofit de 1'entidreté de la route détaille des valeurs (chiffres)
favorables dans chague cas tel gue 1l'on le monre dans les para-—
graphes 6 et 9 et celle-ci sera recommandée pour améliorer la

route dans son entidreté si la situation financidre le permet.



*3a7e103 20T JoUzq 2] suPp stidmod £ s3UPjumom SINDT STEE 3sSATeue,] SURP JuzaBusy> UCTITPUOD Ip
S?TOIIXR SWHOD 2I13PFSuoy sed B2,u 39 97301 20TJzuzq BT suep o8eiuscinod 3T3ed un sadnddo a3nol BT @p
JUTISIIWS P 300D NB SOTWOU0IZT I° SINUIASI SITEI0T 995TTeIP2dS WOU 21a20,P-SUIBE U 93239U UOTIBRIUSWINY (4

s[PmIOuU OTIBI] N2 NP IN[2D 9p JULIUOW-TESS
9ITP In9@A [BWION X gz/T @nb sTpupl {femiou D2Tjeil np N[22 onb jueine juejuom swam ST sITp INdA TEWION (€

‘06°0 Z = Q0T $sn @p TePULZTIO SJUBYDY,Pp XnEB] ST SITP IN3a ¥O (T

-2I10UdT SATP In9A TON 39 ‘3a9pTSuod 2ITp In=a Thg (7 :senbivmeyg

9z0° L€ £89°6T £87°8T T65°0 ¥/0°0 TEWION X Z/T uoN uoN ST %X Jo It oT#
96T 67 86L°2Y 9%/ °6¢ 99%°‘T £9T°0 TEwION o uoN (0 11 6 #
970" LE 86/ 7T _ 9YL " 6E 96T T gET0 TerIoN mo UoN ¢ T X ¥0 IT 8 #
q_, 961762 62S°T9 8/%°8¢ L1012 L0Z°0 TemIoN mo g 90 13 L #
a 920" ¢ 62519 8LvEs 299°T  91T°D TemoN ™Mo 1Mo c'TxwW  T1 9 #
i 9£9°/9 659707 €8 8T S0E‘0 IS0°0 TewroN X 7/T uoN woN ¢°T X 40 I C #
£98°26 9LT"¢Y CeT " T¥ 668°0 G010 TEmIoN pasly) ToN 0 I v #
969749 9LT Y $8T"T¥ 8990 $80°0 TemioN mo uoy ST % %0 I ¢4
£98°2¢ 806°¢9 LT6°6S 60Z°T QET 0 TeuIoN g ™o qO I T #
9£9°/9 806°¢9 £T6°66 T ¢TI0 TeuIoN ™o ng §°T ¥ ¥0 I T #
C DATIBULISD
(searez QQQ°‘T) (S®ITBZ 000°T) c g sdmo3 op gginole I 352
(e11em10o®E (e1Ten10®E (s211®Z 000°T) Jnov/ InolsI P gddoT2Asp med ap InoTEA US TOTaEa
f gt A ang WU P mua<mdm ANYTIYIUT OrIBI mﬂﬁmnoum T 23380 WOT3  —OT[SWE,P SATICU SED
aTelo : wmm w. E) mawbv 3Tqrssod wwmmxﬁ mW9Mu ) ne enp ) 24 mﬂ\- -eIvewine, 1 2800 ne — eIV
[e303 3901 QUM 193 Jusmessyasaamy 004 - eory2URY  __- muw g onp  23WEYdY,p
8p 100D Iyguag Tyguag 55T JoTURE xnex

(nosseSueg-TUEsUESTy) @IWOU0DY,p ISATEUE,[ op S1ea[nsay G*g 9Tqe]






Tableau 6.6 Résultats de 1'analyse d'économle par alternative et par trongon

- 6-1k4 -

?aux Benéfice Bénéfice Rapport bénéfice/cofit par trongon

d'échange due & - Bénéfice

Cas Alter- au cofit  1'augmenta- l'gzsnimie due au Ban(i;sou Méi;a B;iéo Lii;ti éiiia éﬁia é;ie égie B;:;lia Be;;giisa eigg;ie
i e dwcone  frafte

Gstimative ajouté: de temps PPE Monga Bondo | Likati Dulia Buta Tele Kole Banalia Bengamisa Kisangani
#1 I OR x 1.5 . Yes Yes Normal 0.056 0.056 0.l64 0.169 0.241 0.879 0.935 0.530 2.639 2.367 0.945
# 2 I OR Yes Yes Noxmal 0.072 0.071 0.207 0.216 0.307 1.123 1,196 0.682 2.397 3.046 1.209
# 3 I OR x 1.5 No Yes Normal 0.048 0.047 0.123 0.128 0.177 0.623 0.663 0.383 1.845 1.656 0.668
# 4 I OR No Yes Normal 0.062 0.060 0.156 0.163 0.225 0.7927 0.848 0.493 2.375 2.131 0.855
#5 I OR x 1.5 No Ne 1/2 x Normal 0.022 0.022 0.056 0.058 0.081 0.262 0.303 0.175 0.844 0.757 0.305
# 6 it OR x 1.5 Yes Yes Normal 0.129 0.166 0.381 0.334 0.432 1.508 1.539 1.143 3.027 2.792 1.662
7 IT OR Yes Yes Normal 0.164 0.206 0.473 0.425 0.549 1.902 1.944 1.417 3.893 3.519 2,107
# 8 IX OR x 1.5 No Yes Normal 0.117 0.151 0.294 0.258 0.324 1.045 1.069 0.780 2.088 1.926 1.156
# 9 Ix OR No Yes Normal 0.149 0.187 0.365 0.328 0.411 1.319 1.350 0.967 2.685 2.476 1.466
#10 1T OR x 1.5 No No 1/2 x Normal 0.054 0.0869 0.135 0.119. 0.149 0.481 0.492 0.358 0.960 0.884 0.531

Remarques: 1) Oui veut dire considér&, et Non veut dire ignoré.

2} OR veut dire le taux d'échange original de US$ 1,00 = Z 0,50.

3) Normal veut dire le méme montant autant que celui du trafic normal; tandis que 1/2 x Normal veut dire semi-montant de
celui au trafic normal.

4) Comme pour la bénéfice et le coflit par trongon, rapporter au Tableau 4.3.5 et Tableau 4.3.6 respectivement.
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