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AVANT-PROPOS

En réponse a la requéte du Gouvernement de la République Centrafricaine, le
Gouvernement du Japon a décidé d'exécuter une étude du plan de base concernant le
Projet de bitumage de ia route nationate N° 3, et I'a confiée & 'Agence Japonaise de
Coopération Internationale (JICA).

La JICA a envoyé en République Centrafricaine, du 4 février au 20 mars 1890,
une mission dirigée par Monsieur Satoshi Machida, Directeur Adjoint de la Division i
d’Etude des Plans de Base, Département de Planification et d’Etude pour la Coopération

Financiére Non-Remboursable, JICA.

l.a mission a échangé ses vues avec les autorités concernées du gotivernement
de la République Centrafricaine, et effectué les études sur place. Dés le retour de cette

rnission au Japon, Pétude a été approfondie et le présent rapport a été rédigé. '

Je souhaite que ce rapport contribue a la promotion du Projet et au

renforcement des refations amicales entre nos deux pays.

Enfin, je voudrais exprimer mes remerciements sincéres aux personnes
concernées du Gouvernement de la République Centrafticaine pour leur coopération & la

mission.

Mai 1990

Kensuke Yanagiya
Président
Agence Japonaise de

Coopération

Internationale
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Pholo 1 Passage de poids lourds (Bossembg¢lé)

Photo 2 Etat actuel de la route du projet






Photo 3 Sutiace de roulement de la route du projet {creux et dos d'éne)

Photo 4 Buse d'écoulement des eaux






fPhoto 5 Attrition du revétement actus! (RN 1 - Achevée depuis 9 ans)

Photo & Affleurement des roches 3 RN3-PK283 (Secteur de carriere
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RESUME

La République Cenlralricaine {R.C A.} est située pratiquement au centre du conlinent
africain, et est entourée de cing pays frontaliers, avec au nord la Républigue du Tchad, 3
I'est la République Démocratigue du Soudan, au sud la République Populaire du Congo
et la République du Zaire, a 'ouest fa République Unie du Cameroun. Le terrifoire de
R.C.A., qui s"étend sur des plaleaux accidentés occupe une supetficie de 622.000 km?,
soit 1,7 fois le Japon. Ona trois types de climat au pays, avec au nord un climat sahélo-
soudanien, au centre un climat de savane interiropical soudano-guinéen, et au sud un
climat équalorial ou guinéen-forestier. En 1987, ta population élait estimée 4 2.810.000
‘habitanis avec le taux de croissance démographique annuel moyen de 2,6% pour ia

période de 12 ans couverte depuis le recensement de 1975.

L’économie centrafricaine repose sur e secteur primaire, notamment l'agriculture, la
sylviculture et les mines qui occupait environ 84 % de la population active nationale, et
fournissait environ 44 % du PNB en 1986. Par contre, {e secteur industriel ne dépasse
pas 13 % du PNB.

Les ressources d'exportation sont le café, le bois, les diamanis, le coten, le tabac. Le
pays importe des machines, des produiis chimiques, des produits alimentaires.
L'enclavement du pays pése lourd sur le prix des transporis et pénalise lourdernent les
exporialions. Cette situation est source de désavaniages économiques qui gréevent
I'équilibre commercial et engendrent un surplus d'impontations conslant, de sorte que la

delle extérisure a tendance a croitre.

La Républigue Centrafricaine a mis en oeuvre et réalisé six plans de développement
socio-économique entre 1967 et 1990, sans obtenlr de résyltats trés satisfaisants. En
1987, sur le conseil du FM! et de la Banque Mondiale, le gouvernement a mis en place un
« plan triennal d'ajustement structurel pour la péricde 1987-1990 », qui devrait stabiliser

et amdélicrer la situation économique.



Actuellement, il y a en République Cenlrafricaine deux principaux exutoires vers les
ports. La premigre de ces voies commaerciales est la voie fluviale sur I'Cubangui

{confluent . ..

Cependant, la route fluviale n'est pas & proprement parier une route réguliére tout au
long de l'année, car pendant les quatre mois de saison séche Vétiage important du
fleuve ne permet pas le passage de gros bateaux. L'axe routier, quand a lui, est
difficilement praticable pendant |a saison des pluies du fait que la RN 3 est une roule en
terre latéritique sur les 450 km de son itinéraire. Par conséquent les voies de
communication, quelle que soit leur forme, connaissent des contraintes saisonniéres
imponantes. Le revétement de Ia' RN 3 s'inscrit donc parmi les préoccupations majeures
du gouvernement de la République Centrafricaine, car il permetira de constituer une

ariére stable dans le pays.

En 1980, le gouvernement de la République Centralricaine a entamé une politique
active d'amélioration des infrasttuctures routiéres. Un effort important a été engagé
pour construire de nouvelles voies et entretenir le réseau existant, avec la coopération
de pays étrangers et d'organismes internationaux. Les résultats de cette polilique ont
permis une revitalisation des transports routiers. Le Japon a pour sa part contribué  ce
programme avec notamment la réalisation de quatre projels de coopération financiére
non-remboursable d'un montant giobal de deux milliards de yens pendant les périodes
1979, 1983, 1984 el 1987, et Folfre de machines de construction, qui, a I'heure
actuelle, sont utilisées pour 'aménagement des routes de l'ensemble du pays.

Le Ministiére des Travaux Publics el de I'Aménagement du Territoire (MTPAT) gére
l'ensemble du réseau routier de R.C.A., avec un effort d'enlretien et de mainienance
énorme, puisque le réseau des principaux -axes ne compte que 5 % de routes
bilumées. Au sein de be Ministére, on escompie foriement pursuivre les revétements
des routes principales afin de réduire les frais d'entretien et de maintenance importants

qu'engendrent les routes en terre.



La RN 3 est un trongon de fa route transafricaine longue de 6.3G0 km, qui relle Monbassa
(Kenya) & Lagos (Nlgéria) et doni '"aménagement a &té proposé par la commisslon
économigque pour I'Afrique (CEA) des Nations Unies.

LU'itinéraire de 1a transalricaine en R.C.A. est long de 1.300 km. A V'heure actuelle, 27 %,
soit 345 km, sont revétus. Sil'ensemble de I'itinéralre était bitumé, cela contribuerait

grandement & améliorer la circulation routidre internationale a l'intérieur du continent.

C'est dans un te! contexte que le gouvernement de la République Centrafricaine a établi
fe « projet de bitumage de la route nationale N° 3 (RN 3) » pour fequel, en 1989, il a
formulé une requéte auprés du gouvernement du Japon afin d'cbtenir une coopération

financiére non-remboursable.

Le gouvernement du Japoen a alors décidé d'entreprendre une élude préliminaire du
projet et a dépéché sur place. une mission d'étude de F'Agence Japonaise de
Coopération Internationale (JICA) du 23 octobre jusqu'an 4 novembre 1989, afin
d'étudier le cadre de la requéte, son contenu ¢t 'applicabilité du projet & la coopération

iaponaise.

La missfan a rencontré fes responsables du gouvernement centrafricain afin de délimiter
le rayon de portée de I'étude du plan de base. Un procés-verbal a éié signé par la
misslon et le gouvernement centrafricain, lequel délimite la sphére d'étude du plan de

base au trongon de la RN 3 qui va de Bossembélé a Yaloké.

Le gouvernement du Japon a décidé ensuite d’entreprendre également I'étude du plan
de base du bitumage de la BN 3 entre Bossembélé et Yaloké (66 kmy), et envoyé une
nouvelle mission de la JICA en R.C.A. du 4 tévrier au 20 mars 1990 a cet sifet.

La mission a effectué des levés lopographiques et 'étude des conditions naturelles de la
région {etude des sols et des matériaux notamment), afin de relever les points
névralgiques de fa route du projet. Elie a en méme temps réalisé toutes les études
pratiques sur la construction aprés avoir vérifié le contenu de la requéte du

gouvernement de R.C.A. ainsi que les conditions d’éiaboration du plan de base.

Les résultats des études de la mission ont &té analysés au Japon afin de déterminer

applicabilité du projet 4 une coopération.

]



Les analyses et études sur place ont perimis de dégager les éléments suivants :

- La voie de roulement actuelle est large de 4,5 ~ 10,0 m et non uniforme, I'alignement
et le tracé en élévation dolvent &tre améliorés pour pouvoir atteindre les normes

standard d'une route & viabilité permanente.

- En dehors des ouvrages d'assainissement déja améliorés, en de nombreux endroits

IIs devront étre revus pour &tre adaptés au revétement.

- Le sol de la zone est constitué de sols latéritiques mélangés a des graviers dont les
caractéristiques géotechniques sont d'étre sensibles aux modifications de teneur en
eau. lls pourront étre largement utilisés comme matériaux de la couche de fondation,

mais pour la couche de base il faudra prévoir une siabilisation au ciment.

- Il n'est pas possible d'extraire les pierres devant servir d’agréagats pour ia couche de
roulement d’asphalte et pour ie béton le long de la route du projet, mais Il existe une
carriére sur fla RN 3 a environ 50 km de Yaloké en allant vers Bossembélé, qui est

capable de fournir les quantités et qualités nécessaires.

- Le volume de trafic actuel! est estimé & 125 véhicules par jour sur les deux voies
(moyenne annuelie de 1990}, dont 40 % sont constitués par des poids lourds. Les
prévisions sur 20 ans donnent un trafic de 250 véhicules par jour en moyenne.

La mission s'est basée sur les résultats des données d’analyse pour effectuer une

analyse comparative et dégager les facteurs qui conditionnent le plan de base proposé.
- Le revétement simple est planifié en fonction des estimations du volume de trafic.

- Letracé géométrigue actuel sera suivi au maximum, malis I sera révisé pour satisfaire
ies normes des routes & double vole dans les deux sens avec une vitesse de
référence de 80 kin/heure.

- Les ouvrages d'assainissement existants eront utilisés au maximum, mais ils seront
améliorés ou de nouveaux seront construits pour protéger et maintenir les fonctions
de fa route quand cela s'avérera nécessaire.



La durée des travaux est estimée 4 30 mols. Un délai de 5 mois est prévu entre fa
signature de P'échange de notes des deux gouvernements et l'adjudication de la
soumission qui aura lieu aprés la signature du contrat d’ingénieur-consell, la ptanification
des travaux, ta préparation des documents d'appel d'offre et I'appel d'offre proprement
dit. Les travaux démarreront aprds la signature du contrat d'entrepreneur passé avec

{'entreptise adjudicataire.

L'organisme responsable de la réalisation du projet pour la partle centrairicaine est le
Ministére des Travaux Publics de R.C.A. qui sera également responsable de I'entretien,
de la maintenance et de la gestion des ouvrages termings. L'entretien et la maintenance
étant particullerement importants dans le cas du revétement simple choisi pour cette

route, It est souhaitable d'établir un programme d'entretien précis.

La réalisation du projet permettra & la République Centrafricaine de faire un pas en avant
dans le domaine de 'aménagement des grandes artéres de communication et devrait
amorcer le démarrage du revétement de ensemble de la RN 3. Linfluence indirecte du
projet s'étendra sur I'ensemble du pays et ¢'est donc une population de 2.810.000
- personnes qul en sera bénéficlaire. D'aprés 'analyse du rayon d'influence restreint du
projet, la population directement bénéficiaire s'éléve & 1.060.000 personngs. De
plus, le projet projet muitipliera les chances d'embauche et permettra un transfert
technofogique dans fe domaine des constructions routiéres et de entretien.

Les différants éléments ci-dessus témoignent de Fimportance d'une coopération
financiére non-remboursable dans le cadre de ce projet, qu'il est par ailleurs tout 3 fait

souhaitable de mettre rapidement en oeuvre.
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1.1

INTRODUGTION
Objectif de Fétude

La RN 3 est une des principales voies rottidres de la République Centrafricaine. Lﬁngue
de 450 km, elle part de Bossembélé & 150 km environ au nord-ouest de Bangui la
capitale et va jusqu'é Garoua boulai, ville frontaliére du Cameroun.

C'est une voie de communication trés imporante, voire vitale pour le pays, car avec la
RN 1, route principale goudronnée sur toute sa longueur (150 km) qui va de Bangui &
Bossembélé, elle constitiue I'axe de communication vers 'extérieur reliant |a capitale de
ce pays enclavé et sans ouvertures sur la mer avec le pori marltime de Douala au
Cameroun. La 8N 3 constitue également un frongon de la grande route transafricaine qui

traverse e continent africain d'est en ouest de Mombassa a Lagos (voir figure 1.1).

La République Centrafricaine dispose d'une deuxiéme vole de communication
importante avec les fleuves. Les marchandises qul transitent par le Congo sont
acheminées par bateau en suivant la voie navigable de I'Qubangul quf longe la frontiére
du Zaire, puls le flouve Congo en aval. Elies sont ensuite débarquées & Brazzaville et
acheminées jusgu’au port de Pointe-Noire, soit par la route, soit par chemin de fer. Mais
celie voie présente le gros désavantage de n’étre qu’'une voie de communication
saisonniére, puisgue, pendant les quatre mois de saison séche qui s'étend sur 1a région
entre janvier et avril, I'étiage important du fleuve ne permet plus le passage des barges

de grande taille sur son cours,

Nous voyons donc que l'axe routier qui relie Bangui & Garoua Boulai ville, frontaliére du
Cameroun vers le port de Douala, est la donnge essentielle qui constitue la trame de
I'économie, car c’est la seule voie de communication terrestre capable d'assurer les flux

du commerce extérieur entre la capitale et un port maritime tout au long de 'année.

Par allleurs, la route traverse la région cuest, qul est une région a i'économie
relativement développée, dont la capitale réglonale Bouar arrive au trolsiéme rang des

villes de R.C.A. En effet, ia région concentre un certain nombre d'activités économiques



importantes avec au nord-ouest une zone de cultures de coton, et au sud-ouest les
plantations de café et I'exploitation forestidre. Alnst, en phits de son rdle international, la
RN 3 est un axe routier vital pour le déveioppement du commerce intérieur, car il permet
d’assurer Pacheminement des marchandises de production natlonate et les biens de la

vie courante.

Enfin, Ia RN 3 est aussl un axe & vocation Internationale pulsqu'elle constitue un trongon
de la grande route transafricaine Mombassa - Lagos, gque nous avons signalée
auparavant, et qul devrait contribuer & améliarer les communications Internatlonéles a
Pintérieur du continent africain au sud du Sahara, son aménagement a 816 proposé par la

Commission Economique pour P'Afrique des Nations Unles.

La BN 3 telle qu’elle est actuellement, présente des contraintes saisonniéres
particulierement imporantes, car sur l'ensemble de son tinéraire elle est complétement
dépourvue de couche d'amélioration et la couche de roulement est constituée de sols
latéritiques de sorte qu’a la salson des pluies, sa capacité de portance balsse
considérablement & mesure qu'augmente la teneur en eau das sols, la caractéristique
des sols latéritiques étant de se gonfler d’eau. A cet Inconvénlent s’ajoutent les
spécificités du tracé géométrique de la route, 18 mangue ou la v&tusté des ouvrages
d'assainissement qui ne peuvent pas empécher Faccumulation d'eau sur la chaussée de
sorte que la surface de roulement est rendue fragile et difficilement praticable pendant la

saison des pluies.

Pour la République Centrafricaine, l'aménagement de la RN 3 avec un bitumage qul la
rendralt praticable en toutes saisons, est une priorité nationale d’importance capitale du

point de vue de la stabilité socio-économique du pays.

C'est dans ce contexle que le gouvernement de la République Centrafricaine a établi un
programime d'aménagement et de revétement de la RN 3 et a formulé une requéte
auprées du gouvernement du Japon en 1989 pour lui demander une coopération
financiére non-remboursable. Le cbntenu de cetle requéte porte sur le revétement
simple de la RN 3 dans le but d'en faire une vaie a viabilité permanente dans le
prolongement de fa RN 1 entre Bangui et Bossembélé dont le revéiement a été terminé
en 1981,

i,
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Missgions d'étude

Ayant entéring cette demande, le gouvernement du Japon a dépéché une mission de
I'Agence Nationale de Coopération Internationale (JICA) pour effectuer une étude
préliminaire & partir du mois d’oclobre 1989. La mission a rencontré les responsables du
Ministére des Travaux FPublics et de 'Aménagement du Territoire (MTPAT), effectus les
reconhaissances sur le terrain et compilé les documents se rapporiant aux travaux afin
de vérilier le cadre de la requéte et son conleny et I'adéquation d’une coopération powr
le projst et en méme temps définlr le contour de I'étude du plan de base. A la fin de celte
étude, un procés-verbal définissant e programme de réalisation de I'étude du plan de
hase des travaux de bitumage de 66 km de route enire Bossembélé et Yaloké a 6té signé
par les responsables du MTPAT et de la mission.

Le Gouvernement du Japon, aprés avolr pris connalssance des résultals de I'étude
préliminaire a décidé d'effectuer I'étude du plan de base du projet de bitumage de la
route nationale N° 3" faisant I'objet de notre rapport et pour ce faire une autre misslon de

la JICA s'est rendue en R.C.A. entre le 4 février et le 20 mars 1990. (Volr annexe)

La mission d’étude du plan de base a travaillé en coopération avec les responsables du
gouvernement de la République Centrafricaine et a bénéficié de I'aide des expetts du
Prograrmme de Développement des Nations Unies (PNUD). Un procés-verbal de
réunion consignant les différents élérnents disculés au terme de F'étude a été signé le

12 février 1990 entre les deux parties. (Voir annexe)

Ce rapport renferme tous les éléments d'étude d'applicahiiité du projet aux conditions de

I'aide financigre non-remboursable et du plan de base.

.
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2.1.1

CADRE DU PROJET
Présentation de fa République Centralicaine
Territoire et population

tL.a République Centralricaine est située pratiquement au centre du contlnent aftlcaln et
est bordée au nord par la République du Tchad, & P'est par la République Démocratique
du Soudan, au sud par la Républlque du Zaire et la Républigue du Congo, et a 'ouest
par la Républigue du Cametoun, C'est un pays continental d'une superficie de 622.000
km? dont le territoire s’étend presque entidrement sur un plateau de 600 & 700 métres
d'altitude {le plateau se ramifie en deux bassins, le bassin du Congo et fe bassin
tchadien) et est bordé d’est en ouest par deux ensembles montagneux dont les points
culminants se situent 4 un peu plus de 1000 métres d'altitude. Le pays est drainé par un
réseau hydrographique important composé d'un grand nombre de petits et grands
cours d'eau dont le principal, I'Oubangui est confluent du Congo et long de 1200
kilométres. L'Cubangui ef un de ses affluents, le Chari, constituent ies deux principales
voies de nhavigation de la République Genirafricaine.

Le climat accuse une différence marquée entre les régions nord, les régions centrafes et
les régions sud. Le sud connalt un climat de type équatorial ou guinéen forestier trés
chaud et trés humide toute Vannée que I'on appelle |2 climat Qubangul. Le centre
connaft un climat de savane soudano-guinéen ou intertropical avec une saison des
pluies diluviennes et une saison séche sans pluie. La partie nord connait un climat sec de
type sahéio-soudanais ou sub-sahélien. La capitale Bangui est située pratiquement au

sud-est du pays au bord du fletive Oubangul.

Le dernier recensement de décembre 1975 donne des chiffres de population corrigés 4
2.050.000 habitants. En supposant un maintien du taux de croissance démographicue
annug!l de 2,6 % pendant la péricde de 12 ans qui suit la date du dernier recensement,
on obtient une augmentation totale de 36,6 % jusqu'en décembre 1987, ce dqui porte le
chiffre de ia population & 2.800.000 habitants & cette date. Sl une telle progression se
poursuit, le pays devrait compter 3.920.000 habitants en ’an 2000. £n 1975, la
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population urbaine représentait 34 % de la population totale ce qul donne une densité de
population de 3,3 habitants/km? pour celte période. Elle est passée a 32 % en 1987, ce
qui donne une densilé de 4,5 habitants/km? pour 1987. La population de R.C.A. se
compose d'une trentaine d'elhnies que Fon peut classer en deux grands groupes selon
leur adaptation au milieu naturel avec les ethnies qui se sont instaliées sur les bords des
fleuves {groupe Oubanguien) et les elhnies qui se sont installées dans les régions de
savane. Le premier groupe est représenté principalement par les Yakomas, les M'Bakas,
le deuxiéme groupe par les Saras, les Mandjas, les Kabayas et les Bambas.

l.es documents concernant les données climatiques de la réglon de Bangui et les chiffres

de population et de densité de population sont Joints en annexe.
Structure économique

La République Centrafricaine, en dehors des ressources du secteur agricole posséde
des ressources naturelles relativement abondantes avac notamment les diamants,
'uranium et le bols, Son économie est une économie essentiellement agricole capable
d'assurer Fautonomie alimentaire du pays. La population de ce secteur représente
environ 72% de la population totale et le montant des exportations de produits agricoles
s'éléve A 40 ~ 50% de 'ensemble des exportations. Les principaux prodults exportés
sont le coton, le café et le tabac mals, aprés 1970, la production de ce secteur est resté

en stagnation.

Bien que les ressources naturelles solent relativement abondantes, les problémes de
transport, point névralgique du développement des activités économigues en R.C.A,,

freinent le démarrage réel de I'"économie. En effet, étant donné l'enclavement de la

R.C.A., le commerce avec 'extérieur doit abligatoirement passer par le port de Douala

au Cameroun {& 1600 kilométres de Bangui) ou de Pointe-Noire au Congo (a 1800 de
kilomatres de Bangui), ce qui gréve énormément les colits de transport, augmentés par
ies grandes distances, ruptures de charge, et traversée des pays volsins. Ce
renchérissement important des denrées diminue d’autant les bénéfices économiques.
Par ailleurs, enlre le début des années 70 et le début des années 80 le pays a conhu Une
suile de révoltes, de sorte que la mainienance et I'entretien réguliers du réseau routier

n'ont pu suffisamment 8tre assurés pendant celte péricde : Il s'est trés vite délabre alors

5



que par ailleurs la route est restée la seule vole de transport terrestre possible. Ces
derniéres annges, le gouvernement a obtenu une aide de la Banque Mondiale pour
renforcer le réseau des transports et principalement le réseau routier, mais étant donné
Fimmensité du territoire, la tiche n'est pas facile.

Des différences de niveau d’éguipement en infrastructure routidre ont fait apparaitre des
disparités régionales importantes a lintérieur du pays. La région Est, délaissée, s'est
presgue dépeuplée au profit de 'Ouest, dont 'économie s'est relativement développé.
Enfin, conséquence de Yenclavement, les prix & fa consommation sont plus élevés que
dans ies.pays voising, du tait des surcharges financiére du transport. Bien sdr, tous les
pays continentaux d'Afrique qui connaissent ce probléme d'enclavement se heurtent gu
probléme du transport des produits importés et expornés, et ce phénoméne constitue
pour tous un facteur de retard économique important, mais en République
Centrafricaine il prend une praportion particufiérement grave.

La part du secteur primaire dans le PNB est assez faible. Elle s'éléve & 44% avec plus de
la moitié de la production du secteur constituée par les cuitures vivriares. Le secteur
secondaire représente 13% de la production totale, le secteur tertiaire 32% et les
dépenses de I'Etat 13 & 14%. Le commerce extérieur occupe une place relativement
importante dans I'économie. Toutefols, en 1986, les Importations se sont montées 4 20
% du PNB et ont dépassé les exporiations qui se sont élevées a 13,3% du PNB, de
sorte que la balance des palements sest déficitalre.

En outre, depuis 1983 ia balance des échanges invisibles est également déficltaire et la
baisse des subventions de I'Etat a eu pour effet d’augmenter le déficit de la balance

Internationale. La dette extérieure de la R.C.A. s'accroit d’année en année.

L.es principaux objectifs économiques et I'évolutlon des principales productions de
R.C.A. sont indiqués en annexe.

Plan de développement nationai

Entre 1957 et 1986, le gouvernement de la République Centrafricaine a mis en place six
plans de développement soclo-économiques qu'il s'est efforcé de mener A bien, mals
dans les annés 70 ~ 80, linstabilité politique du pays pris par une suite de révoites,



laugmentation des prix dimportation du pétrole, 1a déiérioration de I'environnement
économique international, la sécheresse, ont représenté autant de conditions
négatives qui ont freiné l'évolution de ces différents plans qui n'ont pas pu étre
poursuivis d'une fagon satisfaisante et n'ont pas abouti. Nous indiguons au Tableau 2.1
les différents objectils relevés dans les six plans de développement socio-gconomigues
qui se sont succédés.

Tableau 2.1-7 Objectifs des plans de développement économigue et social

Péricde Qbijectifs et stratdgies investls.
Premier plan 1. Accent sur le développement 36.900
{1967 ~1970) régional et sur I'éducation

2. Part des investissements publics
s'élevant & 77 % des investissements
3. Taux de croissance réelle duPNB : 15,7 %

Deuxiéme plan 1. Répartition des investissements ' 64.000
{1971~1975) (1) 50 % Industile

(2) 25 % Infrastructures industrielles

{3) 15 % Infrastructures sociales

(4) 10 % Divers
2. Taux de croissance réelle du PNB : 8,75 %

Trolsidéme plan
(1976~ 1980) Accent sur fe transport 126.413

Quatrieme plan
{1980~1981) Rétablissement de la balance 45.000
‘ des paiements, et assainissement
des finances

Cinqguigme plan Accent sur l'agriculture 31.300
(1983 ~1985) et les transports
Sixiéme plan Taux de crolssarice du PNB de 3,7 % 280200

Source : Livre annuel de 'Europe, PDES

e



Le sixiéme plan qui couvre la pérlode 1986 & 1990 est un plan quinguennal qui renferme

les objectifs macro-écanomiques sulvants :
{1) PNB

a. Croissance du PNB de 3,7 % par an en valeur réelle au cours de la période.
b. Taux d'augmentation des prix a la consommation de 4,6 % {indice de déflation) au
cours de la période.

{z) Balance commerclale

a. Augmentation annuelle moyenne de 8,0 % pour les Importations

b.  Augmentation annuelle moyenne de 12,4 % pour les exportations
(38) Investissements

Augmentation annuelle moyenne de 8,4 % pour les investissements.

Ces objectifs macro-économliques visent & stabiliser I'économie natlonale et 3 améliorer
le niveau de vie de la population. NMous donnons en annexe le détall des objectils de
production par secleur d'importation et d'ifnporlation par produit, du programme
dinvestissement, du programme de mobilisation des capitaux et du programme

d'investissement-par secteur.

Etant donné les mauvais résuliats économiques obtenus au terme de 'année 1987, le
gouvernement a, sur les conseils du FMi, consenti & modifier le 6éme plan quinguennal
et a reconsiitué un plan triennal d'adjustement structurel pour la péricde 1987 & 1989.
Pendani la période de 3 ans couverie par le programme, 14.288.000 droits de tirage
spéciaux {(DTS) seront émis.

L’essentiel de ce programme d'ajustement se résume comme suit ;
{1} Objectif

- Arriver & un taux de croissance ¢conomigue de 3,5 % en valeur réelle du PNB et

ramener le taux de crolssance démographique 4 2,6 %.
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- Potter le taux d'inflation (déflateur du pays) 4 4,5 %
- Réduire le déficit des revenus courants de 15,8 % en 1966, 13,8 % en 1989 du PNB

(2) Stratégie

- Libérer les prix et réduire 'intervention de I'Etat pour revitaliser le sectelr privé.

- Assurer le retrait progressif de I'Etat dans le secteur de production et dans fe secteur

financler et passer & une gestion privée.

- Ratlonaliser fa gestion financiére et affecter les capltaux en priorité aux projets

directement liés & F'augmentation de la production.

{(3) Politigue choisie par secteur

1} Agriculture

Réorganisation de la soclété de développement du café et augmentation des
prix aux producteurs

Transport rationnel du bois par voie terrestre et voie fluviale

Augmentation du prix du coton aux producteurs et renforcement des bases
financiéres de FAgence régionale d'Exploitation du Coton.

Elargissement de la production de cultures vivrigres et de produits laitiers

2)  Services publics

Relévement de I'impdt minimum sur les revenus des sociétés

Relédvement de I'impét sur les produiis de consommation de 3 % a4 %

Ramener le taux de croissance des dépenses courantes & un niveau inférieur
au taux d'infiation

Renforcer les services de télécommunications

Présentation du secteur des transporis et des communications
Généralités

La République Centrafricaine est un pays enclavé, entouré de cing pays sur ses quatre
cotés, de sorte que les voies de transport et d'approvisionnement commerciales a partir

des ports maritimes (ou en provenance des ports maritimes) est au coeur du probléme

de développement et de la stabllité soclo-économique du pays.

La République Centrafricaine ne posséde pas de vole de chemin de fer ef utilise pour le

transport et les communications, les voies fluvlales, les voles terrestres ou les voies
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aerlennes. Mais les moyens les plus utilisés restent les transparts fluviaux et les

transports routiers.

Nous indiquons ci-aprés quelques données chifirées des éléments de base des

transports et des communications en RCA.

Ensemble des moyens de transports

Routes:

Fleuves:

Aéroports:

Infrastructure routitre

Routes

Ventilation

Voles Huviales et canaux

Gubangui :

Sangha :

Aérapoits

Aéropdrt internationat :
Aérodromes nationaux :
Aérodromes publics :

Pistes aménagées :

8.978 km de routes principales (452 km de routes
goudronnés, 8.528 km de routes non revélues)

Fleuve Qubangul confiuent du Congo en aval.

Aéroport de M'Poko : possibilité d'utilisation pour le
transport aérien International

8.978 km de routes principales (plus 11.300 km de
chemins ruraux)
5.044 km de routes nationales et 3.934 km de routes
départementales

entre Bangui et la frontiére : 90 km

le long de la frontiére du Conge : 510 km

Ligne sur la Lobaye (afluent de 1'Cubangui) : 90 km
entre Nola et la frontiére : 250 km

le long de Ja frontiére du Congo : 530 km

1
2

39 {dont 16 inutilisables})
30
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{5) Voies vers!'étranger

Route Bangui - Douata (via Nigaoundele) 1752 km
Bangut - Douala via Bouar 1479 km
Bangui - Pointe-Nolre {par Brazzaville) 1680 km
Haute-Sangha - Pointe-Noire (par Brazzaville} 1807 km
(6) Moyens de transport
Tableau 2-2 Nombre de véhicules en R.C.A.
Véhicules Privés (%) Publics (%) Total (%)
Voitures 3.989 1.547 5.536
Petits camions 2.663 941 3.604
Minibus 238 53 291
Total 6.890 (82) 2541 (80) 9.431 (81)
Autobus 167 15 182
Camions 1.002 416 1.1418
Tracteurs 119 31 150
Remorques 179 123 302
Voitures spéciales 386 72 108
Total 1.503 (18) 657 2160
Grand total 8.393(100) 3.198 (20) 11.591 (19}
(7) Transports internationaux (1987}
Transport roulier Exportation 27.200 1
Importation 60.300t
Transport fluvial Exportation 64.000t
- bols 44.400 t
- Bols sclé 146001
importations 117.000 ¢
- combustibles des
machines 63.000 1
- clment 21500t
- slcre 14.000t

—~11-
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Transports aériens
Nombre de passagers
Exportations
Impottations

Transport intérigur
Tonnage a partir de et vers Bangul par la route

Transport aérien : Mouvement d’avions
Nombre de passager
Trafic de frét

50.394
1.7061
42751

1987 56.0741%
1968 73.1951
499

1.590

11 tonnhes

Entretien des routes nativnales et des routes départementales

Tableau 2-3 Travaux d'entretien routier

» Entretien courant des nationales et des départementales (& partir de 1985)

Partie réalisée .par le MTPAT 3.135 km

Partie réalisée par la coopération étrangére 4.632 km

Total 7.767 km
= Entretion d'amélioration et de reconstruction {a partir de 1983)

Routes revétues 224 km

Raoutes non revétues 2328 ki

Total 2.552 km

]2
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Transports fluviaux et transports routiers

Les principales voles de communications utllisées par la R.C.A. vars les pays voisins sort
indiquées & la Figure 2-1. |l existe deux voies principales pour relier le pays aux ports

maritimes les plus proches.

La voie fluviale qui enprunte le cours du fieuve Oubangui le long de la frontiére zairolse et
son confiuent le Congo en aval, 4 la frontidre du Congo et du Zaire, vers le port maritime

de Pointe-Nolre au Congo.

Une vole de communication routiére qul va Jusqu'a Douala au Cameroun par la route

nationale N° 3 dans le prolongement de la RN 1.

Dans le cas des voles de communication fluviales les marchandises sont acheminées
par voig terrestre ou par chemin de fer entre Pointe-Noire et Brazzaville. Pendant la
saison des plules les barges de grande taille peuvent emprunter Ja rividre, mals pendant
les quatre mois de saison séche, étant donné que I'éliage d'avril atteint 7 m environ, le
fleuve n'est pas navigable et par conséguent ce moyen de transport n'est pas viable

toute I'année.

Pendant la saison oll la route fluviale est fermée il ne reste que la nationale 3 pour reller
Douala & Bangul. Cette route est donc particullérement Importante pour I'économie du

pays'puisque c'est sur efle que repose le commerce extériour.

Sur toute la vole, seuls les 157 km de la RN 1 entre Bangui et Bossembélé sont bltumés
et les 450 km de la RN 3 r’ont subi aucun revétement en dehors d'un rechargement
latéritique. La capacité de portance de la route est suffisante pour assurer le volume du
tratic et ne pose pas de problémes particullers pendant la salson séche, mais par contre,
pendant la saison des plules, étant donné I'augmentatlon de la tensur en eau du sol, la
capacité de portance baisse en conséguence et sur le passage des véhlcules la voie de
roulement se transforme en bourbler dangereux avec risques de glissade et incapacité

de soutenir la charge des véhicules.

C'est pourquoi il n’est pas rare d'étre obllgé de fermer provisolrement la route 2 la

circulation, soit pour des raisons de sécurité, soit pour protéger les fonctions de la route.

~13--



Quoi qu'il en soit, méme si la route n'est pas complélement fermée pendant la saison
des pluies, elle est extrémement difficile 2 emprunter on ne peut pas dire
gu'actuellement ce soit une voie de cormunication stable et viable tout au long de
l'année.

2.2.3 Transporis routiers et situation des communications

En R.C.A. il y a environ 21.000 km de routes dont le détail du réseau est donné au
Tableau 2.4 ci-apres et a la Figure 2.2 de 1a page suivante.

Tableau 2.4 Longueur totale des routes en République Centrairicaine (en nombre de km)

Catégories Longueur Routes Rechargement routes
bi tumées tatéritique en terre
Grandes voles 8.978 452 8.256 -
Nationales 5.044 452 4.592 -
Départementales 3.934 - 3.934 -
Chemins ruraux 11.300 - - 11.300
Total 20.278 452 8.526 11.300

Source : Document statistique des Nations Unies de 1987

Comme nous pouvons le constater avec la Figure 2.2, le réseau routier de R.C.A.
quadrille pratiquement iout le pays, le purcentage des roules revéiues représente a peu
prés 2 % seulement de l'ensemble, et 5 % sl 'on compte uniquement les voies

principales, ce qui est un taux extrémement faible.

An Tableau 2-5 sont donnés les statistiques concernant les transports de marchandises
intérieurs et inlernationaux, qui, nous pouvons le voir, a augmenté de 2,5 % en volume
uniquement au cours des quatre années entre 1983 et 1986, avec une augmentation

trés importante de Ia circulation ef du transport routier.
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Tableau 2.5 Evolution diz volume de frét (milliers de tonnes)

Année 1982 1983 1684 1985 1986
Transport routier - 68,0 92,5 151,1 1709
Voles fluviales 224.8 2292 218,5 236,9 243,6
Transport aérien 6,5 6.5 9,6 6.4 8,3

Statistiques du FMI

—15—
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2.2.4

(1)

Administration du sacteur franspor{ et communication
Structure administrative

Le Ministére des Transporis et des Communication et fe Ministére des Travaux Publics
et de Aménagement du Territoire sont les deux Ministéres de la Républigue
Centralricaine chargés des questions gui se rapperient au transport et aux
communications. Le premier s'occupe du trafic et du contréle des transports et des
communications, et élablit les staifstiques,'le deuxiéme élabore les programmes d'élude

des infrastructures routigres, s'occupe des construction et de 'entretien.

La structire du Ministére des Travaux Publics el de 'Aménagement du Territoire (que
nous appelleront simplement ministére des Travaux Publics) est indiquée a Ia Figure
2.3.

La Direction des études de [a programmation et du contréte est un service de [a direction
générale des travaux publics chargé de la construction des routes. L'entretien du réseau
est conlfié & la direction des routes. La Directlon des études, de la programmation et du
contrdle emploie des consultants et des entrepreneurs étrangers pour la réalisation des
travaux d’'aménagement et de revélement des routes, et, par conséquent; n'a aucune
expérience pratique en la matidre. La Direction des routes posséde trois divisions avec
des bureaux réglonaux qui effectuent les travaux d'entretien courant des routes
nationales avec leur propre matériel. Il est par ailleurs fait appel & des soclétés privées

sur la base de contrats pour certalns travaux de réfection.
Plan d’'aménagement du réseau routier

Le programme d'investissement par secteur relevé sur e plan de développement socio-
économique quiquennal de la 6&me période (1986-1990) (voir Tableau 2.8-5 Joint en
annexe) montre que les investissements dans le domaine de I'aménagement des
infrastructures routidres viennent en deuxiéme position dans 'ordre de priorité du
budget, tout de sulte derriére le développement agricole. La part du budget dans ce
secteur est de 23,6 % du budget total.

Le cinquidme programme de développement routier (1986-1930) établi sur la base du
plan de développement socio-économique de la période 1986-90 trace les directives de
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développement des infrastructures routidres avec comme principal objectlf "fa disparition
de l'isolement des régions dans le pays”. Les principaux éléments visés concernant

I'effort de réalisation concréte de ces objectifs sont de:

- Sortir le pays de son isolement géographique grice & I'aménagement d'une route
viable jusqu'au port Atlantique du Cameroun.

- Supprimer l'isclement des régions dépeuplées en aménageant des routes principales
en partlculler dans la réglon orlentale.

- Planifier I'entretien régulier du réseau routler.

- Entretenir les routes achevées dans le cadre du quatridéme programme routier

- Assurer I'antretien et la maintenance des rouies principales non revéiues

Des investissement de 50.360 millions de CFA sur cing ans ont été planifiés, la plus

grande panlé fournls par les aides étrangéres.

LeTableau 2.6 montre le total des réalisations du 58me programme de développement
routler pour la période 1986-1987. Le 6&me programme de développement routier pour
la pérlode 1990-1993, dressé & partir des résultats obtenus dans le 58me plan, est
actuellement en cours. Le contenu concret de ce 6&éme programme n'est pas
officiellement publié, mals ia tendance de base poursuit les 5 objectifs majeurs ci-

dessus, axés sur deux paramétres essentiels :

- Sortir la RCA de son Isolement de pays enclavé,

- Planifier entretien régulier des routes déja existantes,

~19—-



Figure 2.3 - Organigranmime du MTPAT
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Tableau 2.6 Projets d'infrastructures et de transpori routier (en milliers de CFA)

Projet Bailteur de fond Déboursements
1986 1987

FAD, AID

Aménagement 3éme trongon FAC, 36.000 2.113
Koweit
FAD, BDEAC

Aménagement 4éme trongon FAC 4.251.076 1.810.287
Kowelt, OPEP, BEC

Fourniture de matériaux et

matériel de travaux publics BEC Japon 1.051.556

Revétement de la route Tamara-Sibut FED 396.781

Construction de 23 ponts

surla N2 et laiN3 FED 48.315

Aménagerment de la route O-B KFW BEC 1.246.440 1,412,820

Entretien de ia route latérite GTZ BADEA 795.545 559.655

Bossembeélé-Garoua-Boulal FED FAC BEC

Projet FAC 217.014 107.277

Projet BEC 1.208.200 1.459.400

Projet par secteur (5&me trongon)

S-Bilao-Am Dafok Koweit 86.000

Construction de la route

Y - Bambio FAC 292.190

Entretien de la N5 FED 119.306 18.509

Aménagement des voles torestidres inconnu 166.133 286.564

Aménagement de la vole principale

Douala-Bangui CCCE 44100

TOTAL 8.667.810 7.044.471

FED (Fond d'aide européen)

AlD Association Internationale pour le développement

CCCE Caisse centrale de coopération économique {France)

GT2 Fédération de la coopération technique allemande

BDEAC Banque de développement &conomique d'Afrique Centrale
FAD Fond africain pour le développement

BAD Bangue africaine pour le développement

RCA République Centrafricaine

BEC Fond de coopération économique étrangdre (France}

BADEA Banque arabe pour le développement éconemique en Afrique

iy § o




2.3

Programme de la route transalricaine

L.e programme de construction de la route transafricaine est un projet International lancé
par lo Comité Economigue Africain des Nations Unles. C'est un projet immense qul
planifie F'aménagement d’une route de 6.300 kim qui traversera I'Afrique d’est en cuest et
reliera Monbassa 4 V'est (Kenya) et i_agos a I'ouest (Nigéria). Sept pays sont concernés
par ce projet, & savalr le Kenya, le Soudan, 'Ouganda, le Zaire, la R.C.A., le Cameroun et

le Nigérla.

Ce programme de |a transatricaine fait Fobjet d'une politique d'aménagement commune
4 tous les pays, mais étant donné que chaque pays est responsable de la conslruction
et doit trouver ses propres capitaux, le pourcentage de réalisation est actuellement trés
variable d'un pays & l'aulre, selon la situation intérieure de chaque pays. Nous indiquons
dans le Tableau ci-aprés le pourcentage de réalisation de la transafricaine a ce jour

(pourcentage de routes revétues).

Tableatu 2.2-4 % de la route transafricaine terminé dans chaque pays

Pays % Pays %
Kenya 100 Centrafrique 26
Soudan 30 Cameroun 40
Ouganda 40 Nigéria 100
Zaire 5

{a route transafricaine traverse la R.C.A. sur 1300 km environ, ce qui représente 21 % de
son parcours total. La route rentre en RCA par la frontiére Est & Bangassou et passe par
Bambari, Sibut, se dirige vers la capitale Bangui puls part vers la frantiére du Cameroun

a l'ouest en passant par Bossembélé, Baoro, Bouar ef autres villes. A partir de Bangul en

i, 5



allant vers I'Est la RN 1 et la RN 3 sont les routes principales les plus importantes de la

région vers PAtlantique.

Le trongon de la transafricaine qui passe en RCA est revétu sur 188 km entre Bangui ¢t
Sibut sur la RN 2 ei sur 157 km entre Bangui et Bossembélé sur la BN 1, soit 26,4 % de
la longueur totale de la transairicaine en RCA.

Si la totalité de la route était goudronnée entre Bangul et la frontladre du Cameroun,
pratiquement fa moitié de la partie ouest de la transafricaine serait complétement
achevée, ce qui aurait pour résultat de revitaliser les activités économiques et

engendreraient un certain nombre de possibllités nouvelles.

Litinéraire de la transalricaine est indiqué a la Figure 2-4.
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2.4

Coopération internationale

Les aldes Internationales bllatérales dans ie domaine de I'aménagement des
infrastructures routidres sont trés impottantes en République Centrafricalne. Aprds le 1er
plan de développement soclo-économique, 60 % environ des Investlssements
nécessaires dans le domains de 'aménagement des iInfrastructures routléres étalent
apportés par l'alde étrangére et cette dépendance n’a fait que croitre au cours des
années, pour finalement arriver & environ 87 % des Investissements pour la 6éme

période du plan de développement socio-économique (1986-1990). Voir le Tableau 2.8.
Tableau 2.8 Plan de développement socio-économigue 1988-1990

{milliards de CFA)

Total exercices 86~80

Total des investissements 280,2
Reépartition par secteur (%) 100
Daveloppement régional 26,0
industrie 6,3
infrastructures économiques 43,6
infrastructures soclales 241
Montant des mobilisations de capiiaux 280,2
Capitaux interngs 37,2
Finances publiques 27,1
Comptes ordinaires 10,6
Investissements 16,5

Divers 10,1
Capitaux étrangers 94,4
Dons 36,3
Alde blatérale 17,7
Organismes internationaux 18,8
Emprunts 58,1
Bi-latéraux 20,1
Organismes internationaux 38,0

Total (arrété) 1316

En cours de négociation 148,6

Source PDES
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2.5

2.5.1

La France vient en téte des principaux pays bailleurs, suivie par la Communauté
Européenne, la Banque Mondiale, I'Allemagne de I'Quest, les Etats-Unis, la Banque de
Développement Africaine, le Japan et le PNUD. 80 % des aldes sont données sous forme
de dons et 20 % sous forme de préts.

L'alde de la France est principalement axée sur un certain nombre de coopérations
techhiques offertes dans le cadre de projets précis, et sur une aide pour des projets de
construction de ponts, d'entretien et de réparation des routes principales en coopération
avec P'Allemagne de I'Ouest. La Banque Mondiale apporte une alde trés importante dans
le domaine des réparations et de 'entretien des routes existantes. Entre 1980 ot 1987, le
Japon a offert 153 machings de construction pour I'aménagement des routes dans le
cadre des quatre premiéres phases de coopération financiére non-remboursable et en
1988-1989, dnas le cadre des cinguiéme phases de coopération, le Japon a linancé un
projet de construction d'un atelier central de réparation desliné au matériel de
construction, a offent également des accessoires ;:ie machinerie, et a assuré la direction
technigue du proiet. Le matériel offert par le Japon constitue 70 % du matériel détenu
par le Ministére des Travaux Publics et est actuellement en service sur I'ensemble du
réseau routier national.

Arrtére-plan et contenu de la requéte
Arrtére-plan de la requéte

Depuis foujours ia rouie nationale n® 3, un des axes de liaison vers les ports maritimes,
est inscrite dans les perspeclives d'aménagement routier avec l'objectif d'en faire une
route bitumée praticable en toute saison. En 1975, un projet d'aménagemenl par
étapes a été proposé dans le cadre de 'aménagement du trongon centrafricain de la
route transairicaine. Trois phases principales avaient été dégagées, la premiére pour
ameliorer ies carabtéristiques géométriques de la route, ia deuxiéme pour améliorer les
ouvrages d'assainissement et la derniére phase pour effectuer le bitumage. Le
revétement de ia RN 1 entre Bangui st Bossembélé a éié terminé en 1982, de sorte que
les 150 km de cette route principale constituent maintenant un axe viable en toute

saison.
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Sur le trongon de 450 km de la RN 3, I'étape d’amélioration des ouvrages
d'assainissement est terminde, mais Il reste & entreprendre la phase de bitumage qui

nécessite des capltaux trés Importants.

Le Ministére des Travaux Publics consacre un budget annue! de 260 millions de francs
CFA pour entretien de la BN 3, car, nous 'avons vu, c'est un axe routier vital pour
I'économie du pays puisqu'elle désenclave la R.C.A. vers le port maritime de Douala,
alors que par ailleurs, ces derniéres annés, les transporis de marchandises par route a
lintérieur du pays ont énormément augmenté. De plus un budget de 400 milliards de

francs CFA esl déblogué tous les trois ans pour les fravaux de réparation.

Ces sommes sont actuellement fournles par des aldes de la France et de P'Aliemagne de
I'Ouest, mais le Ministére des Travaux Publics souhaite vivement réduire au plus vite les

charges d'entretien actuslles.

En outre, le revétement de la natlonale 3 qui est Faxe de liaison du Nigéria, du Cameroun
et de la République Centrafricaine porteralt 4 65 % le taux d’achdvement du revétement
de la route transafricaine, ce qul amélicreralt énormément les communications
internationales dans toute I'Afrique de I'Quest. C'est ainsi qu’en 1889, la République
Gentrafricaine a planifié les travaux d'aménagement d’une premiere phase de 141 km
entre Bossembélé et Bossemiélé sur ia RN 3 et a adressé une requéte au gouverne-
ment du Japon pour lui demander une coopération financiére non-remboursable.

Ayant entéring cette demande le Gouvernement du Japon a décldé d'effectuer une étude
préliminalre et a envoyé en RCA une misslon de coopération Internationale entre le 23
octobre 1989 ef le 4 novembre. Cette mission était conduite par Monsieur Akira Machida
du deuxiéme bureau des études de plan de base au service des programmss de
coopération financiére non-remboursabie de la JICA.

La mission a alors vérifié sur place le cadre de la requéle, son contenu, et fait des
reconnaissances de la route actuelle. Elle a également rassemblé tous les documents
relatils & ce projet, mené une enquéte auprés des responsables gouvernementaux de
la RCA, et étudié la pertinence de la coopératidn internationale pour ce projel. La
mission el le gouvernement de RCA se sont consullés et sont tombés d'accord sur le
contenu de la requéte.
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2.5.2

M

(@)

)

(1)

La demande de coopération technique non-remboursable de la RCA au gouvernement
du Japon portera sur 141 km de route entre Bossembéié et Bossentéle.

(a) La premiére phase de revétement porte en priorité sur le trongon entre Bossembélé
et Yaloké

(b) La deuxidme phase de revétement portera en prlorité sur le trongon Yaloké-

Bossembéié-Yaloké de retour au Japon.

La mission préliminalre fera une étude du contenu du plan de base du trongon

Bossembélé-Yaloké aprés son retour au Japon.

La réalisation du projet par le biais de a coopération financiére non-remboursable du
Japon impliquerait en premier ressort que:

{a) Le revélement de laroute du projet soit réalisé par la partie japonaise

(b) La largeur de la chaussée de la route du projet solt Identique & Ia largeur de la
chaussée actuelle, et que

(c) Le gouvernement de ia RCA, dans la mesure de ses possibifités, mette les machines
de construction aqu'elle posséde & la disposition de la partie Japonaise pendant la

durée des travaux.
Contenu de fa requéte

Trongon devant &tre aménagé

Des investigations sur place effectuées en commun par la mission d’études du plan de
base et les responsables du Ministere des Travaux Publics de la République
Centrafricaine ont permis de vérifier et de délimiter les points de dépatrt et d'arrivée de la

partie faisant 'objet de ce projet.

- Le point de départ des travaux se situe sur la RN 3 au point d’achevement des

travaux du trongon Bangui - Bossembélé,

ity §



(2}

- Le point d'achévemant des travaux se silue a la frontidre de la commune de Yaloke

du cité de Bossembélé aul point oll se termine I'aliée de manguiers.

D'aprés le relevé topographique de la route existant, fa longueur de I'axe central actuel
est de 66 km.

Structura de la route et spécifications de revétement

l.e Ministére des Travaux Publics n'a pas d'expérience concréte en matiére
d'aménagement ou de normalisation des structures routidres ot pour chague projet de
revétement de route il a toujours fait appel & des consuitants pour établir les normes et

les spécifications de revétement.

Le Ministére des Travaux Publics souhaite que les normes de construction et les
spécifications de revétement utilisées pour les travaux d’aménagement et de revétement
du trongon Bangui - Bossembéié soient également appliquées dans le cadre du présent

projet.

Les mesures effectudes sur le terrain par la mission d'études du plan de base et
Fexamen des plans des travaux d'aménagement du trongon Bangul - Bossembélé ont

permis de relever les critéres de réalisation suivants pour cette requéte.
- Route avec une bande de roulement de 3 mx 2 voies,
- Accolements de 1,0 & 1,5 matres,

- Couche de revétement superficielle de 2 em d’asphalite de revétement {enduit

superticiel bi-couche},

- Une couche de base d’environ 15 cm, avec arasement de 25 cm de large de chaque

cOlé de la voie de circulation.
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3.1

3.2

REGION DU PROJET
Emplacement de la région du projet

Le trongon de la RN 3 entre Bossembélé et Yaloké qui fait Fobjet de cette étude de plan
de base est situé dans la Préfecture d'Ombella-Mpoko. Le point de départ et d'arrivée

du trongon est déterminé comme suit :

+ Point de départ des travaux
Pcint ofy se termine le revitement du trongon Bangui - Bossemnbélé sur la RN 3.
§° 16" de latitude nord, 17° 38’ de longitude est

¢+ Point d'achavement des travaux

Point ol se termine l'allée de manguiers 4 la frontiére de la commune de Yaloké sur
faRN 3.

5° 20" de latitude nord, 17° 05" de longitude est
¥+ Longueur de la tigne axiale de 1a route actuelle : 66,0 km,

La capitale Bangui se trouve & 157 km au sud-est du point de départ des travaux a
Bossembélié, Bossentélé se trouve & 73 km au nord-cuest du polnt d’achévement des
travaux & Yaioké, Bouar, la 2éme ville de B.C.A. se trouve & 227 km et Bozoum,
important centre socio-économique régional & 160 km au nord-ouest. La frontiére du

Cameroun se trouve a Garoua-Boulai 2 385 km au nord-ouest de Yaloké.

Rayon d’influence du projet

ttant donté que la RN 3 est l'axe commercial le plus important de fa République
Centratricaing, puisque selon les statistiques de 1987, 90 % du commerce extérieur
dirigé vers le port de Deuala ou en provenance de ce pot, transitail par celte roule,
limpact du revéternent du trongon Bossemélé - Yaloké se répercutera sur 'ensemble du

pays.
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L'analyse du rayon géographique restreint fait ressortir un Impact direct sur l'ensemble
de la région iraversée par la route qui relie Bangui a ia ville frontalidre Garoua-Boulai.
D'un point de vue adininistratif, I'impact du projet se répercute sur la ville de Bangui, la
préfecture d'Ombella Mpoko, la prefecture d'Ouham Pendé ainsi gue la préfeciure de
Nana Mambéré (voir Figures 3.1 el 3.2). Nous donnons ci-aprés les éléments
directement influencés par le projet dans un rayon géographique restreint.
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3.3

3.3.1

3.3.2

Situation socio-économique
Population de ia région du projet

Le Tableau3-1 donne les chiffres de population par préfecture de la région d'influence du

projet.

Tableau 3-1 Population de la régfon du projet (1988)

Vilie Population
urbaine rurale Totale

Bangui 385757 - 385.757
Prétecture Ombella Mpoko 125.512 25.046 150.558
Blembo 41.892 5.405 47.297
Boali 18.851 2.006 20.857
Bossembélé 46.275 14.112 60.387
Bamara 18.493 3.524 22.017
Préfecture Quham Pendé 252,760 36.980 289.741
Bocaranga 119.311 8.549 127.860
Bozoum 37.107 18.710 55.817
Paoua 96.342 9.721 106.063
Préfecture Nana Mamberé 176.658 52.969 220.927
Baboua 69.743 55613 75.255
Baoro 23.339 6.953 30.093
Bouar 83.876 40.703 124.579

L'ensemble de la- populalion des régions louchées par le projet s'éléve a environ
1.060.000 habitants, soit 37 % du fotal de la poputation de la République Centrafricaine.

Ecoulement des produits et tonnages expédiés dans la région du projet

Les deux préfectures d'Ouham Pendé el de Nana Mamb¢éré sont des centres de
production cotonnier qui ont fournit 6.300 tonnes de fleurs de coton en 1985, soit 23%
de la production totale du pays. La région cultive également du mais, du tabac et du
manioc el produit des minerais précieux or et diamanl. La préfecture d'Ombeila Mpoko
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de par sa position géographigue en arridre-pays de Bangui fournit les légumes destinés

aux marchés de la capitale.

Des usines de textiles et des centrales électriques sont également installées dans ces
préfectures et par ailleurs 40 % des industries de la R.C.A. sont concentrées dans la

capitale Bangul.

L'écoulement des produits d'exportation et d'importation de la région est estimé a
enwviron 25 % du tonnage total vers et en provenance de Bangui {9.300 tonnes), mais

. aucune donnée exacle n'est disponibie.

Le flux du commerce extérieur est Indiqué auTableau3-2 et Il appara® que 23 4 24 % des
marchandises importées ou exportées par la République Centrafricaine passent par la
BN 3, ce qui représente 87 % en volume de transport routier.

Tableau 3-2 Statistigues des volumes Importés et exportés par la R.C.A,

{1985 ~ 1988 - Unité : 1.000 tonnes)

1985 1986 1987 1988
Total des importations 1776 189,4 157,3 152,0
Total des exportations 154,3 109,7 88,4 67,7
Total import. fexport. 331,9 300,1 2457 219,7
Routes fluviales 244,5 2236 188,5 166,6
Transports routlers 87,4 75,5 57,2 53,1
RN 3 76,8 71,6 1,0 46,3
Autres routes 10,6 3,9 6,2 6,8
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3.3.3

(1

Trafic sur le trongon du projet
Géneralités

Le Ministere des Travaux Publics effectue depuis 1985 un comptage du tralic routler sur
les grands axes de tout le pays deux fois par an pendant sept jours. Les résultats de ces
comptages, augmentés des données de I'étude du volume de trafic effectuée en janvier
1974 dans le cadre du projet de la grande route transafricaine, sont Indiqués auTableau

3-3 ci-aprés.

Tableau 3-3 Trafic par catégories de véhicules

(véhicules par jour et dans les deux sens)

pate de comptage Catégorie de véhicute Total| Répartition
A B c D Passagers .M;;c;‘::n- -

Janvier 1974 14 13 3 5 35 i7 18

Juin 1982 29 ‘ 51 " | e

Janvier 1985 56 127 [ | s

Février 1986 61 | 29 i los {116 | 62 |54

Novembre 1986 156 | 76 1 |66 | 200 | 157 {142

Février 1987 64 18 0 16 98 64 34

Septembre 1987 121 28 0 18 167 121 46

Mars 1989 188 e | 349

Novembre 1989 155 140 ' 295

Février 1990 59 |13 |15 |14 |10t | 74 |27
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La classification des véhicules wtilisée dans ce tableau est la suivante :

A @ Véhicules légers, microbus, camlionnettes (20 places maxi)

B : Camions de marchandises de 7 tonnes maximum

C: Autobus (20 places maxi)

D : Gros camions de 7 tonnes minimum, camions remorques, semi-remorques

D’aprés les comptages du trafic, on peut dégager les particularités suivantes pour la

réglon du projet.
1) Ladifférence du volume de trafic est trés [mportanfe d'une salson & I'autre.

2) En ce qul concerne les véhicules de passage, 60 % sont constitués par des voilures

particuliéres, et 40 % par des camions de transport de marchandises.

3) Entre 1974 et 1989, soit sur une périade de 15 ans, le hombre de passages a
augments en moyenne de 10,8 % par an.

4) Entre 1982 et 1988, soit sur une pérlode de 7 ans, le nombre de passages a
augmenté en moyenne 8,1 % par an.

Les volumes de traflc futur ont été calculés & parlr de ces chiffres et sont Indiqués au
Tableau3-4 cl-aprés. De plus, les hypothéses et méthodes d’estimation sont Indiquédes en
annexe (3).

Tableau 3-4 Prévisions de trafic futur

Annge A B C b Total
19380 67 3t 1 26 125
1995 76 39 1 32 148
2000 82 48 1 40 71
2005 a8 60 2 50 210
2010 1it 74 2 G2 249
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3.4

3.4.1

(1)

@)

Conditions naturelles
Climat
Précipitations

Le climat de la région du projet s'articule autour de deux saisons annuelles, une saison
des pluies et une saisonh séche. La saison des pluies se pbursuit de mai-a oclobre avec
un diagramme de point'e en ac(t et des précipitations de 200 mm par meis pendant les 4
mois de juillet & oclobre. La saison séche se pousuit de novembre & avril avec un niveau
de pluie de 10 mm environ par mois en décembre el janvier. La pluviométrie annuelle
gst de 1.570 mm. Nous donnons ci-aprés les chiffres concernani les précipitations
mensuelies moyennes et le nombre moyen de jours de pluie relevés a la station de

Bossembélé.

Tableau 3-5 Volume des précipitations mensuelles moyennes (1952 -1981) et

nombre de jours de pluie

Mois JAN [ FEV | MAR | AVR | MAT |Jguid| Jul JAOU [ SEP | OCT | MOV { DEC Total

Précipitations 104 31| 871 118 148 181 221|272 | 227§ 213 | 51| W1 1570

Nbre de jours 1 3 8 St 12y 15[ 171 20| 19] 18 6 1 129

Températures et hygrométrie

La région du projet se situe dans une zone de climat équatorial forestier. Les
températures annuelles moyennes relevées 4 la station de Bossembélé sont de 24,5 °C,
les crétes de température maximale de 37 °C sont relevées en février et en mars, et les
températures minimales se situent entre aofit et septembre & 10 °C. L’humidité refative
moyenne est de 73 % avec des pointes de 85 % et plus pendant fa saison des plufes el

des minima de 60 % environ pendant |a saison séche.
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3.4.2

(1)

3.4.3
(1)

Hydrographie
Généralités

La réglon du projet se trouve sur le bassin de la rlve gauche de la MBali qui est un
affluent du fleuve Oubangul. Il a lui-méme des affluents, le Mbi, le Ladoum et le Ban qui
ont eux-mémes des petits affluents qui traversent la route du projet. Le Ladoum a le plus
grand bassin versant avec 359 km?. Sur le secleur du projet on a 4 autres bassins
versants d'une supericle supérieure 4 50 km?, les autres ayant en général une superficle
inférieure & 20 km?, le plus petit bassin versant étant de 0,1 km?,

Analyse des ruissellements
a.  Plule journallére
Les relevés de la station de Bossembélé des trente derniéres années montrent que

le taux de probabilité des pluies journaliéres est de 95 mm pour 5 ans.

b. Coelfficient de ruissellemnent
La région du projet est une réglon de collines accldentées pour laquelle le
coefficlient de rulssellement 0,6 a ét¢ estimé du falt que les terres ne sont pas
utillsées dans les environs de la route, que la zone forestiére est inexploitée et qu'il

'y a pas de programme d'exploitation agricole prévu pour 'avenir.

Reliet

Généralités

La région dh projet est située a la limite nord du bassin du Congo et offre le relief trés
accidenté d'une succession de surfaces d’aplanissement de faible altitude (entre 600 et
750 m) séparées par des escarpements. Les pandages des collines sont au maximum de
15 %, et les buttes ont un diaméire de 1,0 a 1,5 m. Les différences d'altitude de créte a
valiée sont de l'ordre de 100 & 150 m.

Tracé des routes

Les levés topographiques entre Bangui et Bossembélé sont indiqués cl-aprés en partant
de Bossembélé,

- Levé de laligne axiale : Bornes & intervalles de 200 m et polnts de changament
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- Topographie longltudinale : Unité de 1 mm, borne normale ou point de changement

y comptis les repéres de nivellement auxiliaire (tous les 5 km)

- poographie transversale ; Largeur 30 m, borne normale st point de changement de
relief

- Précision des levés : distance 1/5.000
Altitude 10 mm./ (S est égal a la distance observée en km)

- Résultat des levés : Plan S = 1/5000
Profil enlong H = 1/5000 V = 17200
Profil en travers S = 1/100

Tracé de la route actuelle

a) Alignement
Le tracé horizontal de la ligne actueile est relativement bon, bien qu'a certains
endrolts le tracé géométrique ne soit pas formé ou qu'en d'autres endroits le rayon
de courbe solt extrémemant serré ou la longueur de courbe extrémement courte.

b) Tracé en élévation
Le tracé en élévationh suit Ie relief naturel aprés avoir subl quelques
terrassements/remblais et par conséquent la route présente une série importante
de creux et de sommets, de sorte gue le tracé en élévatlon offre une mauvalse
concordance, Par conséquent, les pentes fongitudinales sont extrémement
variables et le rayon des courbes de profil en long ainsi que la longueur des

courbes sont insuffisantes et Irréguliéres.

¢} Coupe transversale
La largeur en créte de la route actuelle est comprise entre 4,5 m et 10 m de sorte
qu’en plusieurs endroits la largeur de plate-forme est insuflisante pour avoir une

voie de circulation A double sens,
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3.4.4

M

(2

Géologie of pédologte

Généralités

Les formatlons de granit et de gnelss de la réglon appartiennent pour I'essentlel au

précambrien. Les sols résiduels qui couvrent la roche mére sont composés d'argiles

altérés renfermant des graviers de quariz en forme de plerres longues qui se sont

transformés en latérite sous Feffet de la forte éroslon provodguée par les températures et

Ihygrométrie élevées.

Pédotogie et étude des roches

L'étude des sols et I'étude des roches de la région du projet ont été divisées en essals in

situ ef en échantillonnages pour analyses en laboratoire. Le délail de ces essais est

donné ci-aprés.

a) Essalsin situ

14 essais d'Indice de portance de la route actuelle {Essals a la placque)
7 échantiflonnages de la matiére de sous-sol

2 échantillonnages des matériaux de remblal

4 études In situ des plerres utilisées et échantillonnage des roches

1 échantillonnage des agrégats fins (sable de riviére)

b) Analyses en laboratoire

Analyse des sols

9 analyses de teneur en eau naturelle

9 analyses granuiométriques

5 analyses de densité

9 analyses de détermination des limites d’Atterberg
12 essais proctor modifié
10 essais CBR

54 essais de dosage du ciment
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Analyse des roches

- 2 essais de denslié
- 2 essais par abrasion Los Angeles
- 2 essals de concassage

- 2 essais d'exfoliation d'asphalte
Les résultats de ces différents essais sont joints en annexe 3.
Essal d'indice de portahce de la route actuelle

Les résultats des essais a la plaque ont montré ue pour une tengur relative en eau
inférietre a 12 % minimum, 'ensemble du trongon avait un indice de poriance élevé,
excaption faite de deux points. Les deux endroits A faible Indice de portance sont situgs
au creux de la vallée et lorsque la route passe sur un remblai épals posé sur des
sédiments d’argile fine. De plus, on reléve le passage d'une petite rividre dans les
sivirons, de sorte que la teneur en eau y esl trés élevée et par conséquent 1a capacité
de portance doit éire réduite.

Aux PK7 et PK22, un essai d'indice de portance a été effectus aprés arrosage de la route
et dans tous les cas on a une série de faible teneur en eau - teneur en eau élevée avec
une alternation d'indice de portance de 3.000 kg/em? = 2.150 kg/cm?2 — 3.350 kg/em? -
2.000 kg/cm?, ce qui indigue une diminution de 36 & 40 % dans lous les cas.

En outre, les essals effectués sur échantillonnage, essal de teneur en eau, essai
granu!oméfrique, assal des limites d’Atterberg, essai protor modifié, essal CBR
(infiltration), ont démontré que les sols mélangés avec des graviers latéritiques sont
utilisables comme matériaux de la couche de fondation exception faite des sols d'argile
latéritique. lls devraient présenter un CBR supérieur & 30 et une capacité de portance
supérieure a 3.000 kg/om?.

Qualité des matériaux de remblai

Les sols mélangés & des graviers latéritiques pouvant étre utilisés comme matériaux de
remblal se retrouvent un peu partout le long de la route faisant 'objet de ce projet et les
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(5)

()

@

normes de qualités utifisées seront les mémes que celles qul ont servi au rechargement

de la route actuelie.

L’étude des matériaux a démontré que les matérlaux utilisés pouvalent 8tre absolument

les mémes que ceux de la couche de fondation,
Matériaux de la couche de base

Les malérlaux de la couche de base que I'on peut se procurer pour le présent projet sont
des pierres concassées et des matériaux stabllisés au ciment 4 partir de sols mélangés &

des graveleux latétitiques.

En ce qui concerne les pierres concasseés, on pourra prendre les granits que I'on trouve
a 50 km e long de la RN 3 entre Yaloké et Bossembélé (RN3-PK283) ou les gneiss que
Fon trouve & 53 km de Bangui du c6té de Sibut le long de fa RN 2 (RN2-PK53) car ils
remplissent toutes les condilions nécessaires pour servir de matériaux de couche de

base.

D'autre pant, les matériaux stabilisés au ciment remplissent les conditions nécessaires

comme matériaux de couche de base lorsqu'ils sont améliorés avec 3 % de ciment.
Matériaux de la couche de roulement et agrégats de béton

Les pierres que I'on trouve & RN3-PK283 km et 4 RN1-PK53 sont tout-a-falt adaptées et
remplissent toutes les conditions nécessaires pour servlr d'agrégats de couche de
roulement. Cependant, la carriére gul se trouve & 53 km 2 Sibut est éloignée de 200 km
environ de Bossembélé et du point de vue de cout de transpor, il est jugé préférable
d'utiliser les pierres qui se frouvent 8 RN3-PK283 km.

Agrégats fins pour le béton

Etant donné qu’il n'y a pas énormément de sédiments de sable au fond des petites
rividres qui coulent dans les environs de la BN 3, on utilisera le sable de riviere extrait
dans le lit de la Moubangul.
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4.1

4.2

1.21

CONTENU DU PROJET
Objectifs du projet

La République Centrafricaine est un pays enclavé a Fintérieur du continent, ce qui
entraine des cofits de transports extrémement élevés, d'autant que la clrculation des
prodults agricoles et des prodults de consommatlon courante est difflcile & cause de la

faiblesse des Infrastructures d’'aménagement du réseau routler.

Pour résoudre les problémes de transport qul freinent ’économie du pays, le
gouvernement de R.C.A. a établi un:projet de bitumage de la RN 3. Le présent projet
porte sur le trongon de la RN 3 compris entre Bossembaélé et Yaloké.

Etude du contenu de la requéte
Pertinence du projet

Pendant la salson s&che ol les voies de comimunications fiuviales sont impraticables,
raxe routier de la RN 3 est vital pour le commerce extérieur de la R.C.A. En effet, 24 %
des produits importés ou exportés vers le port de Douala au Cameroun empruntent cette
route principale, car les voies routidres sont alors le seul moyen de transport de R.C.A.

qui n'est pas doté de réseau ferrovialre.

La RN 3 relie la région ouest du pays, dont les activités économiques sont relativement
développées, & la capitale Bangui, et a ce litre elle draine pratiquement 25 % des

produits locaux.

Par extension, le rayon d'influence de la RN 3 s’étend sur 'ensemble du pays, méme si
I'analyse d’influence restreinte des zones directement touchées limite le rayon
d'influence & Ia ville de Bangui et aux préfectures dOmbella-Mpogo, Ouham Fendé et
Nana Mambéré. La population bénéficiaire s'éléve & 1.060.000 habitants, soit 37 % de la
population du pays.

Les estimations du trafic annuel routler de 1990 sont de 125 véhicules en moyenne par
jour, ce qui est faible, mais compte tenu de ce que les véhicules sont pour 45 %
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4.2.2

4.2.3

composés de camions ou poids-lourds transportant des marchandises, un des etfels
directs Importants du revétement de bitume ssra de réduire los frais de roulement des

véhicules.
Organisme de réalisation

Le Ministére des Travaux Publics qui est Forganisme chargé de la réalisation du projet et
de son administration, s'occupe de U'entretien et de la maintenance du réseau routier du

pays, constitué par 9.000 km de routes principales dont la plupart ne sont pas revétues.

La maintenance des routes non revélues nécessite un budget environ 3 fois supéifeur &
celul des routes revéiues, de sorte que les frais d’entretien apres la réalisation du projet
étant diminués, la différence pourra 8tre Investie sur une actre route principale, et il sera

possible de renforcer le systéme et le matériel d’entretien et de maintenance.

Le programme d'entretien et de maintenance du réseau routier revétu est développé au

chapitre 7.

Le Minisiére des Travaux Publics nous a signalé que le rechargement des 157 km de
Toute bitumée de fa RN i était en cours de planification entre Bangul et Bossemblélé, et

qu'on étudiait la possibllité de falre effectusr les travaws: par des entreprises privées sur la

base d'un contrat de travaux,

Etant donné l'expérience passée du Ministére des Travaux Phblics en matiére de
travaux de revétement sur la base de contrats d'entreprise, avec notamment les travaux
de revélement de 188 km de 1a RN 2 entre Bangui et Sibut, de 107 km de {a RN 6 entre
Bangui et Mbaiki et de 167 km sur la RN 3 enire Bangui el Bossembélé, cet organisme

est compélent et peut déployer des capacités de réalisation sultisantes.
Projets similalres

La RN 3 est par ailfleurs un trongon de la route transafricaine, dont le programme a 6té
présenté au chapitre 2-3. Ainsl, son revétement voudrait dire gue la moltié ouest de ce
grand axe inter-africain serail achevé, et par conséquent le projét contribuera
grandement 3 améliorer les transports et communicalions internationaux en R.C.A. et
dans tous les pays d'Afrique de I'Ouest et .d'Afrique Centrale.



4.2.4

4.3

4.3.1

Politique fondamentale de la coopération

L.es résultats de I'étude spéciale, la vérification de la faisabilité du projet et des capacités
de réalisation de la R.C.A., les effets escomptés du projet démontrent que le bitumage de
la RN 3 entre dans ia lighe du systéme de coopération financiére non-remboursable, ce

projet est done jugé adapté & une coopération japonalse.

Les directives sulvantes président les travaux de ce projet, effectués par le blais d'une

coopération financigre non-remboursable :

1)  Bitumage d'un trongon de 66 km entre Bosseimbélé et Yaloké
2) Hevétement simple

3) Utilisation du tracé de la route latéritique actuelle

4) Utllisation maximale des matériaux de fabrication locale.
Ensemble du projet

Organisme

Aprés I'achévement des travaux du projet, le Ministére des Travaux Publics sera chargé
de I'entretien et de la maintenance de la route revétue, et ia directlon des routes en sera
directement responsable. La direction des routes, dont nous donnens ci-aprés le
schéma de struciure, occupe 880 employés et posséde des brigades qui s'occupent
directement des travaux d’entretien et qui sont rattachées aux 3 directions régionales et

aux 15 bureaux locaux de la direction,

Actuellement "administration et la mainfenance des routes revétues sont assurées par
I'équipe de routes revétues (voir schéma) et aprés I'achévement des travaux c'est cetlte
équipe qui sera chargée du trongon réalisé, puisgu'aucune modification de ta structure

de maintenance n'sst prévue.
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Figure 4.1 Structure de la Direction des routes

bDirection des routes |

[

(1)

Région occidentale Région centrale Région orientale

Bureau de Bureau de Bureau de

Berberati Routes revétues Bambari

Bouar Bangu‘. N Bria Service des

Bozoum gangui banlieue : Alindao bacs

Bossangoa Batangafo Bangassou

Kaga Bandoro Zénio
Succursale de Kouango

Unité des cantonnages importants (ULR) - Unité de revétement de la route Bossembélé-Garoua (RFA et France)
Unité des cantonnages légers (ULR) - Unité des cantonnages importants (fond d’aide et de!
‘Unité du matériel de réglage des' coopération - France)! _ )
plateformes - Unité des cantonnages importants {fond européen de développement)
Unité des ouvrages dfart ' - Projet de revétement Quando-Bandé (RFA)
4.3.2 Contenu du projet

Trongon devant &ire bltumé

lL.a mission d'étude du plan de basé et les responsables du gouvernement de la

République Centrafricaine ont effectué ensemble une étude sur le terrain et, au vu du

refevé topographique, ont décidé les éléments suivants.

1) Le polnt de départ des travaux sur fa RN 3 sera situé sur le point d’achévement des
travaux de revétement du trongon Bangu{-Bossémbé[é.

2) Le point d'achévement des travaux sera sltué sur la ligne ol finit I'allée de
mangulers a Yaloké coté Bossembélé,

3) Lalongueur de ligne axiale de ta voie est de 66 km.
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(2}

(3)

Structure de la route

Des réunions lenues pour déterminer les normes de planification et les normes de
revétement, il ressort que la partie Cenirafricaine souhaite "prendre en principe des
normes et spécifications identiques & celles du trongon Bangui-Bossembéic”, car la
RCA n'a pas d'expérience concréte en matiére de définition des normes de construction
routiere et de revétements et prend principalement tes normes routiéres et les standard
de planificaiton frangais, faisant appel & un ingénieur-conseil pour la planitication de

chaque projel.

L'étude des plans des travaux de revétement du trongon Bangui-Bossembele et les
nouvelles mesures sur le terrain, ont permi de confirmer les hormes suivantes devant

étre adoptées pour la chaussée :

(a} Chaussée double voie de 6 m de large
{b) Accotements de 1 m des deux cités
Revétement simple

Selon la classification falte au Japon, le revétement du trongon Bangui - Bossembélé
entre dans la catégorie des bitumages simples. La définition japonaise des bitumages
simples correspond au dimensionnement des revétements de structure slmple pouvant
supporter un trafic normal pendant un cerlain nombre d'années, si la chaussée est
constamment éntretenue. Ceci inip!ique un nombre réduit de passages de véhicules,

notamment de véhicules lourds.

En Occident, on n'utllise pas 'expression "revétement simple" , que 'on remplace par
I'expression "revétement & faible coit" ou "structure de revétement pour trafic féger’, ce

qui dans le cas de ce projet correspond aux conditions d'utilisation de la route.

Le revétement simple différe d’un revétement d’asphalte simple couche avec traitement
superficlel et contrdle des poussiéres et Implique le renforcement de la couche de
roulement et de la couche de base adaptée au volume de passages des véhicules en se

basant sur les capacités de portance de la couche de fondation.
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La structure des revétements simples est indiquée a ia Figure 3-3 et nous voyons
qu'elle se compase d'une couche de roulement el d'une couche de base. La pente
fransversale de la plate-forme est de 2 8 5 % en valeur normale et pour éviier les
infiltrations vers les couches inférieures du revétement, la suriace des accotements

subira un traitement ou sera protégée avec un matériau de couche de base

impermeable.

Figure 4-2 Structure d'un revétement simple

Couche de base supérieure

- N\

Couche de routement

b el e el e, \ Revétement
Plate-forme de graviers T
“Couche de &é&n&ﬁ&ﬁ&@é /
Couche de fondation B / — Couche de base
Couche de basé Inférieure

Structure de chague couche

Couche de base supérieure

\ Couche de roulement
Couche d'attrition 7L i
Gouche médi fi%ﬁﬁ%é?aquZEar ““:¥<'“‘““
ouche médiane
! m .
o PO A \ Revétement
B 0—'»-0.0 .90 50,0 0
Vot / Couche de base

Couche filtrante | | Environ 165 ~ 30 cm
el Couche de fondation (environ 1 m}

;

Couche de base Inférieure
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4.3.3

(1)

Comme nous l'avons dit plus haut, le revétement simple ne différe en rien d'un vrai
revétement du point de vue de conc'ept el de méthodologie, mais la différence décisive
se situe au niveau de la différence de nombre d'années pour lequel la chaussée est
dimensionnée, avirement dit de la duré de vie de la route. Un revétement est prévy
pour durer 20 & 30 ans alors qu'un revétement simple, en général, est prévu pour durer
10 4 20 ans.

Par conséquent, le revétement simple est adapté pour une route supportant un nombre
de passagss réduit pendant toute sa durée de vie. La particutarité de cette solution est
qu'elle engendre des colts faibles auss! bien au niveau de la couche de roulement que

de de la couche de base.

Il semble donc que dans le cadre de ce projet les revétements simples soit adaptées du

point de vue du volume de trafic,
Présentation du secteur du projet
Probiémes actuels
1) Tracé

a) Allgnement

Le tracé horizontal de la ligne actuelle est relativement bon, bien qu'a certains
endroits le tracé géométrique ne soit pas formé ou qu'en d'autres endroits le
rayon de courbe solt extrémement serré ou la longueur de courbe

extrémement courie.

b) Tracé en élévation

Le tracé en élévation suit le relief naturel aprés avoir subl guelques
terrassements/remblais et par conséquent la route présente une série
importante de creux et de sommets, de sorte que le tracéd en élévation offre
une mauvaise concordance. Par conséquent, les pentes longitudinales sont
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2)

c)

extrémement variables et {e rayon des courbes de profit en long ains! que Ia

longueur des courbes sant insuffisantes et irréguliédres.

Coupe transversale

La largeur en créte de la route actuelle est comprise entre 4,5 m 6t 10 m de
sorte qu'en plusieurs endroits la largeur de plate-forme est insuffisante pour

avolr une vole de circulation & double sens.

Ouvrages d'assainissement

a)

b)

Ouvrages d'assalnissement des grands bassins versants

Sur le trongon de route faisant 'objet du projet, six ouvrages d'assainissement
avec un bassin versant d'une superficie supérieure & 40 km2 ont été relevés
lors de I'6tude hydrologique. Tous les ouvrages d'assainissement existants
sont des dalots en béton arme construits en 1985 aprés ('étude de faisabilité
des sections de la roule transafricaine faite e.n 1975 par la Commission
Economique pour I'Afrique des Nations-Unies.

Ces ouvrages ne réclament absolument aucune améligration, car leur

structure est bohne et la section d'écoulement des eaux suffisgnie.
Quvrages d’assainissement des petits bassins versants

Sur les pelits bassins versants d'une superficie inférieure & 15 km2, on reléve
81 ouvrages d’assainissement en tout (buses ou canaux transversaux

rectangulaires).

Ces ouvrages sont la plupart du temps des tuyaux métaltiques (métal ondulé)
ou des tuyaux en acler ou sncore en béton armé. Leur structure présente une
dégradation avancée du fait que la section d'écoulement des eaux, la couche
de recouvrement de terre, et la longueur sant insuffisantes et qu'il n'y a pas de
radier de protection surles houches d’évacuation.
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{2} Présentation de la réglon du projet

Les communes de Bossembélé oll commencent les travaux et de Yaloké oit finissent les
travaux sont de pethes villes de 8.000 & 10.000 habitants. Ce sont des centres soclo-
économiques régionaux avec un petit marché sur tequel il n'est pas possible de
s'approvislonner en denrées autres que la nourriture et les produits de consommation

courante.

Les infrastructures sociales sont pratiquement inexistantes, et il n'y a ni électricité, ni

téléphone, ni eau courante.

Il sera nécessaire de planifier une base pour les équipes de construction, mais &tant donngé
que les installations ou maisons existantes sont difficilernent attribuables, il faudra construire
des installations provisoires pour les bureaux de chantler, les logements du perscnnel, les

ateliers de réparation des machines ot autres lieux de travall nécessaires.

L'électricité sera fournio par une génératrice, I'eat du chantier sera prise dans les rividres

avolsinantes, et une partie sera purifiée pour servir d'eau de boisson.

La région du projet est par ailleurs un secteur oll sévit le paludisme ; les entreprises de

construction devrant &ire attentives aux problémes de santé.

Le carburant du matériel de construclion, le ciment, l'asphalte. ne peuvent pas se trouver
ailleurs qu'a Bangui ; on sera obligé de les transporter sur de longues distances jusqu'aux

siles.

Il faudra Installer un bureau de liaison & Bangul pour s’approvisionner en matériel et en
produits néssaires & la vie du personnel du chantier, car on ne pourra communiguer qu'avec

Bangul au moyen d'un téléphone sans fil.

Dans la derniére phase des travaux un grand nombre de machines de construction et de
véhicules sera utitisé. 1l faudra étre attentif au probléme de poussiéres pendant la saison
séche et les arroser ou nettoyer en conséquence. Par ailleurs, comme il n'y a pas mayen de
dévier la circulation, on sera obligé d'effectuer les travaux de terrassement et de revétement
voie par voie, ce qui redoublera les risques d'accidents et les difficultés pour régler la

circulation.
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5.4

5.1.1

(1

(@)

)

PLAN DE BASE

Directives

Remarques d’ordre général

Le plan de base du projet a été établi en tenant compte des impératifs suivants :

Ce projet est mis en oeuvre dans e cadre des projets d’aide bl-latérale destings 3
aménager les bases économilques et & assuter un transfert technologique. A ce titre, lors
du choix des travaux et des méthodologies adoptées if faut tenir compte des objectifs

visés par ce type d'aide et étre particulidrement attentif aux facteurs suivants :
1)  Spécificités d'exécution locale

2) Poésibliité de fournitures des matériaux et matériels

3) Chances d'embauche dans le pays

4)  Transfert technologique daﬁs le secteur des constructions
Méthodologies

Etant donné les pluies torrentielles qui s'abattent sur la région pendant I'hivernage (mai-
octobre) avec un volume de précipitations de 1.570 mm par an environ, et que les
ditférences de température et d'hygrométrie sont irés marquées, il faudra adopter des

méthodologies adaptées aux fluctuations climatiques imporantes du secteur.

Le Ministére des Travaux Publics sera chargé de l'entretien a rachévement des travaux.
L3 aussi une méthodologie simple et efficace devra étre prévu.

Entretien et gestion

La durée de vie future des revélements simples est évaluée & 15 ans environ, période

pour faquelle fes travaux d'entretien et de maintenance doivent étre planifiés a 'avance.
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(3)

Par allleurs, i est nécessaire de tenir compte de tous les éléments environnants afin
que ne surviennent pas les détériorations nécessitant des travaux de réparation et de
réfection autres que ceux prévus pour la période pour laq'uelle la chaussée a été
dimensionnée.

Hemarques au niveau de la planification
Consldérations concernant les problémes de sécurité routidre

L'alignement de la route actuelle est relativement bon, mals le lracé en élévation est trés

accldenté et présente de nombreuses variantes.

La route actuelie est en latérite et lorsqu'elle sera revétue, I faut prévoir que les véhicules
rouleront en général plus vite que maintenant et par conséquent, il sera nécessaire
d'améliorer je iracé géométrique afin qu'll ait les normes de sécurité routidre minimum. !l
faudra prévolr également la pose de panneaux de signalisation routiére, de panneaux de

limitation de vitesse et de toutes les protections qui ont trait & la sécurité sur les rotites.
Utitisation rationnelle et amélioration des ouvrages d’'assalnissement existants

It faudra prévoir une étude approfondie des structures des ouvrages d’assalnlssement
actuels. En effet, lorsque les ouvrages d'assainissement sont abimés ou détériores, Il faut
impérali\.?ernenl les réparer, car la résistance du revétement est extrémement amoindrie
lorsque la chaussée est submergée ou inondée. $1 la route est déja revétue au moment
des réparations it faudra casser e revétement, ce. qui engendre des colts plus
importants que lforsque la chaussée n'est pas bitumée. |l faudra donc étudier
correctehqent les structures des cuvrages d'assainissement existants, feur section de
refoulement, la capacité d'évacuation de I'eau et renforcer, améliorer et construire des
nouvelles installations afin qu'efles remplissent les conditions nécessaires pour

correspondre aux normes fixées et aient une bonne utilité.
Plan de revétement

La couche de fondation est constituée d'argile latéritique qul, saturée d’eau, présente
une capacité de portance extrémement faible, de sorte que le cholx des matériaux et des
structures de revétement portera de préférence sur des matériaux imperméables

capables d’empécher les pénétrations d’eau jusqu'a la couche de fondation.
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5.2

5.241

b)

d)

5.2.2

a)

c)

d}

Etude des conditions du plan de base
Conditions de planiflication de la route
Norma de classification routigre

Etant donné que la RN 3 est une vole de passage trés importante & I'intérleur de la
République Centralricaine, elle est classée dans la catégorie des routes principales.

Topographie

Le trongon du projet est une réglon collinalre offrant un relief collinaire avec de

nombreuses petites dénivellations.
Vitesse de référence

La RN 1 entre Bangui et Bossembélé est plate et la vitesse de référence est de 110 km/h.
Cependant, le trongon de notre projet étant situé dans une région de coliines, la vitesse
de référence la mieux adaptée sembie étre 80 kmy/h.

Trafic _

D'aprds I'estimation des trafics faite au chapitre 3-4, fe trafic est estimé a 148
véhicules/jour dans les deux sens & I'horizon 1995 et & 210 véhicules/jour & I'horizon
2005.

Conditions de planification du revétement
Capacité de portance de la couche de fondation : CBR = 30

Traflc : inférleur & 200 véhicules/jour dans les deux sens pendant la durée du

dimensionnement
Structure : revétement simple.

Nombre d'années prévues pour le dimensionnement ; 16 ans
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5.3

5.3.1

5.3.2

Plan de base
Détermination des normes du profil transversal

Nous avons lenu comple du profil transversal standard de la RN 1 qui, du point de vue
des normes routiéres, s'alighe sur les normes de dimensionnement des routes
frangaises gui sont les normes utilisées en R.C.A. La coupe transversale standard se

présente comme suit :

Figure 5.1 Coupe standard

Terrassement Remblai
r g Q00
Accolament : Accotement
I 1500 Chaussée s 4, 1500
1250 sz Voie de circulation Vole de circulation Lso 1250
Terre-plein latéral 3 000 J000  Terrg-ploin latéral

Hauteur planifiée

3% 7 ' Ix

Normes de planification du tracé géométrique

D'aprés les normes de dimenslonnement des chaussées frangalses, qul sont adoplées
en R.C.A., la vilesse de référeﬁca des rouies qui entrent dans la catégorie des routes
principales situées dans une région ceollinaire, dans laquelie a é1é classée la RN 3 en
R.C.A., est de 80 kivh. Le tracé géométrique de 1a route du projet sera donc déterming
en fonction des normes de dimensionnement de R.C.A. alignées sur les normes de

dimenslonnement des chaussées frangaises.

Nous donnons ci-aprés les critéres retenus.
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a) Alignement :

Rayon de courbure minimum 180 m
b) Tracé en élévation

Pente longitudinale maximum : ' 7%

i.ongueur de la pente : 400 m

Rayon de courbe min. du profil enlong :

- Creux 2300 m
- Somimet 3.000 m
Distance de visibilitéd minimale :

- Creux - 110m

- Sommet 130 m

¢} Pente transversale

Gradient d’assainissement de la partie en courbe

- Voie de circulation 3%
- Accotement 5%
- Dévers 10 %

d) Formation transversale

Largeur de vole de roulement 30mx2
Accotement 1,0mx2
e} Surlargeur de courbe rayon 120 a 500 m,

0,6 m/voie de circulation

Rayon > 500m 0O
5.3.3 Planification des structures de revétement
(1) Couche de roulement:
Enduits superficiels bi-couche utilisés depuis toujours en R.C.A. pour la couche de
rotlement.

(2) Couche de base supérieure :
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Deux solutions sont envisageables pour constituer la couche de base supérleure de la
route du projet, & savoir une couche de matériaux stabillsés au ciment ou une couchs
d'amélioratlon avec des plerres concassées. Cependant, étant donné les
caractéristiques dynamiques de la matldre de sous-sol, Il est souhaltable d'ullilser des
malériaux Imperméables et de plus les couches de plerres concassées coltent pius cher
que les couches stabilisées au ciment. Ainsi, aussi bien d'un point de vue qualitatif
qu'économique, Il semble préférable d'opter pour une couche de base stabilisee au

clment avec une réslstance 4 la compression simple de 30 kg/cm?® minlmum.

(3) Couche de fondation supérieure :

Utilisalion de terre graveleuse latéritique que I'on retrouve dans la région (CBR > 40).

(4) Couche de tondation inférieure

Choix d’une couche de remblal de CBR > 30 ou d’une couche de graveleux acluelle.

{5} Plan de revétement
Etant donné gue nous sommes en région tropicale st étant donné les conditions
spécifiques du pays, nous avons suivl le gulde de dimenslonnement des chaussées pour
les pays tropicaux publié en 1984 par le Ministére Frangais des Relalions Extérieures de
la Coopération et du Développ.emeni.

Le schéma adopté dans ce guide est basé sur la capacité de portance de la matiére de
sous-sol, du volume de trafic et du lype de couche de roulemaent. On obtient la structure

suivante

Figure 5-2 Structure du revétement

L Couche de roulement Enduit superlficiel bicouche
2 on = '
Couche de base Matérlaux stabllisés au ciment 30 kg/cm?
15 cm
Couche de fondatlon supérieure  Sols latéritiqgues mélangés & du gravier CBR > 40
15 cm

Couche de fondation infériere CBR > 30
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Vérification de I’&lasticité du revétement

Pour vérifier Ja limite apparente d'élasticité de la structure de revétement présentée au
chapiltre 5.3.3, on calculera le nombre d'année pour iequel 1a chaussée est dimenslonnée
selon la méthode de dimensionnement préconisée par le "gulde de revétement des
routes” japonals.

D'aprés ce guide de revétement des routes, le nombre d'années pour lequel la
chaussée est dimensionnée est défini en prenant comme critére le nombre total de
passages de véhlcules sur la chaussée, par rapport & |'épaisseur de la couche de
revétement dimensionnée convertie en alsphalte et fa capacité de portance de la couche
de fondation.

1) Capacité de portance de la couche de fondation : CBR 30

2) Epaisseur d'équivalence (Ta):
Ta : (Epaisseur de la couche, cm) x module d’équivalence, an)
Couche de roulement (enduit bi-couche) 2,0cmx0,55 = 1,10
Couche de base 15,0 cmx (1,55 = 8,25
(matériaux stabilisés au ciment a4 30 kg/cm?)
Couche de fondation 15,0 cmx 0,1 = 1,50
{mélange de graveleux latéritiques CBR 740)
Total Ta = 10,85

3) Nombre de passages annuels (N 5)

a) Le revéiement de la route falsant 'objet du projet devrait étre terminé en 1994
et les prévisions du nombre de passages de poids lourds a cet horizon
calculédes & pariir du Tableau 3-4 du chapilre 3 sont les suivantes :

Catégorle de véhicules A B C D
Nombre de véhicules 74 37 1 3i

b) Poids d'essiet standard (W)

Le poids d'essieu standard calculé sur ia base des normes de la Cenltrafrique
par catégorie de véhicules est le suivant
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d)

Catégorle de véhicule A B C D
Polds total d'essleu {Tonnes) 2,0 10,0 10,0 13,1
Charge éqivalonts en véhicules de 5 tonnes (x)
g =(—W ) olt W est le polds du véhicule
5
Par catégorie de véhicules :
A 2tonnes nA = 0,0004
B, C:
Roues avant : 2,0 tonnes x 2 n = 0,051
Roues arrldre : 3,0 tonnes x 2 n = 0,259
1B, C = 0,310
D:D, 74a10tonnes,
Roues avant : 2,56 tonnes x 2 n = 0,125
Roues arridgre : 3,56 tonnes x 2 n = 0,480
' 1D = 0,605
D, 10& 15tonnes:
Roues avant : 4,0 tonnes x 2 r]. = (0,819
Roues arriére : 5,0 tonnes X 2 n = 2,00
nD = 2,89

"Le rapport entre les véhicules de 7 & 10 tonnes et les véhicules de 10 & 15

tonnes est depuis 1987 de 7:3 du nombre de véhicules possédés en R.C.A.,

de sorte que sil'on fait la moyenne de charge, on obtient

nb=1,2%

La charge équivalente systématique en véhicules de 6 tonnes (cumul) aprés R

années (N5.R) pour charque voie de circulation est calculés & partir du taux

d’augmentation indigué au chapitre 3.3.2.

R
NsxR = 74xnAx ) (1 + 0,0265)%2
1

R
+ 37xgBxJ (1 + 0,0445)%71
1
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53.5

M

4)

R

+ 1xnCx Y (1 + 0,0265)%1
1
R
+ 3 xyDx Y (1 + 0,0445)R7F 1 x 365 x %
1
Durée de vie

La durée de service pour laquelle la chaussée est dimensionnée se calcule & partir
du rapport obtenu entre I'épalsseur d'équivalence de la couche (TA) etia capacité
de portance de la couche de fondation et la charge équivalente systématique en
véhicules de 5 tonnes (N5). Le caleul s'effectue & partir de I'équation ci-aprés.

|
(Ns xR)9:%6 = x Tax (CBR)"?
3,84

Si CBR = 30 et Ta = 10,85
Ns xR = 3,88 x 10°
dong, selon les chiffres de 3) d. cl-dessus R = 15,2 ans

D'aprés ces estimations,la structure du revétement dewait satisfaire les conditions

de dimensionnement de la chaussée pour une durée de vie de 15 ans.

Planification des travaux d'assainissement

Directives de base

Une élude des capacités d'écoulement des ouvrages d'assainissement existants et de

feur structure est entreprise pour évaluer le renforcement et 'amélioration des ouvrages

construits avec matériaux trop faibles et les ouvrages dont les capacités d’écoulement

sont rédultes par rapport aux débits des crues estimés.
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Les buses d'écoulement méialliques ont été choisies (métal endulé), car elles sont

l6géres et robustes. Des murs de soutdnement en béton seront construits pour protéger
les bouches d'enirée et de sortie des buses d'écoulement, et des gabions seront

posés pour empécher 'érosion par infiltration et les ammoncellements dans les lits des

riviéres.

(?) Analyse des ruissellements

a.

Pluie journalidre (R24 : mm)

Les relevés de la station de Bossembélé des trente derniéres années montrent que
le taux de probabilité des plules Journalidres est de 95 mm pour 5 ans.

L'abaque des taux de prohabilités des pluies est donnée 4 fa Figure 5-3,

Supetficle des bassins versants (A : km?)
L.es superficies des bassins versants et les pandages du relief ont été délimités i
partir des courbes de niveau au 1/100.000&me et au 1/200.000&me.

Coefficlent de ruisseilement {f)

La région du projet est une région de collines accidentées pour laguelle le
coefficient de ruisseliement 0,6 a été utilisé, du fait que les terres ne sont pas
utilisées dans les environs de la route, que la zone forestidre est inexploitée et qu'il

n'y a pas de programime d'exploitation agricole prévu pour 'avenir.

Calcul des crues {Q : m®/sec)

Le volume des crues a été calculé & partir du temps nécessité pour les crues pour
franchir leur point maximum (T) et en faisant ressortir Fintensité maximale moyenne
des pluies pendant le franchissement (R). La méthode de calcul adoptée est fa
méthode rationnelle. Nous donnons les_ formules de calcul de Q, T, Rt, ci-

dessous.
Q= 02778 . Rit. A (m?/sec)
Rt = R24 24 )2/3 mm/h
o ( = {mm/h}
) _
T = {h)
H. 0,6
72 (T)
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3)

5.3.6

5.3.8

Planification des ouvrages d'assainissement

Des ouvrages métalliques (tuyau en métal ondulé) ont été arrétés en fonctlon des
résultats de I'analyse de ruissellement cl-dessus. L'emplacement, les diametres de
tuyaux, les quantités précises et autres détails sont Indiqués en annexe (5) avec les

résultats de l'analyse de ruissellement.

Carles du pian de base

Les cartes du plan de base ont été dressées en fonclion des éléments explicités aux
chapitres 5.3.1 4 5.3.5. Le schéma général du projet est indique a la Figure 5.4 et

l'ensemble des schémas sont rassembiés dans un volumne sépare.

Les cartes du plan de base qui se composent des cartes énumérées ci-aprés ont 6té

regroupées dans un volume annexe.

1) Carte de situation échelle 1:50.000

2)  Présentation générale du projet échelle 1:50.000

3) Carte de profil standard échelle 1:50

4) Plan dutracé échelle 1:5.000

5}  Plan du profil enlong échelle longitudinale 1:5.000

échelle transversale 1:500
8) Plan des ouvrages d’écoulement planifiés échelle fixée sur place

7)  Schéma des installations de sécurité planifiées  échelle fixée sur place

Yolume des travaux principaux
Le volume des principaux travaux calculés a partir des cartes et plans de réalisation de

base ci-dessus se décompose comme sult.
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Travaux de terrassement {y compris la couche de base Inférieure et les caniveaux de

bas-cétés)
Déblais 607.000 m?
Remblals 336.000 m?
Déblais exposés ' 234.000 m?

Travaux de revétement
Couche de base (stabilisée au ciment) 428.000 m?
Couche de roulement (enduit superficiel bi-couche) 395.000 m?2

Quvrages d’assainissement

Gabions métalliques % 1.000 mm 161 m

@ 1.600 mm 236 m

@ 2.000 mm 80m

@ 2.500 mm 66 m

@ 3.000 mm g82m

@ 3.500 mm 38 m

Canaux en bhéton 200 m
Murs de soutdnement en béton 1.026 m3

Dispositifs de sécurité
Garde-corps 3.500m

Panneaux de signalisation 38 end.
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6.1

6.2

PLAN DE REALISATION DES TRAVAUX

Systéme de réalisation des travaux

Lorganigramme du systéme de réalisation des travaux est ie suivant :

Mailre de I'ouvrage Ministére des Travaux Publics (MTPAT)
|

Consultant de réalisation et de supervision Ingénieur-conseil japonais
|

Entrepreneur de réalisation des travaux Entreprise japonaise

Répartition des travaux

La répartition des travaux du projet entre les deux pays est la suivante :

Travaux a la charge de la partie japonaise :

1)

2)

Travaux de revétement d’un trongon de 66 km de la RN 3 entre Bossembélé et
Yaloke.

Tous les services d’ingénieur-conseil nécessaires a la réalisation des travaux.

Travaux & la charge de la République Centrafricaine

1)
2)

3)

4)

5)

Fournir le support matérie! des travaux.
Fournir les terrains nécessaires 2 la réalisation des travaux de revétement.

Mettre les carridres et centrales de concassage et de matériaux de remblais a la

disposition des travaux,
Faciliter les procédures d'obtention de F'eau nécessaire aux travaux.

Faciliter I'obtention soit d’une ligne de téléphone soit d’un téléphone sans fil entre
Yakolé et Bossembélé et entre la résidence des ressortissants japonais & Bangul et

le lieu de travail.
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6.3

6.3.1

6)

7)

9}

10)

11)

Obtenir la coopération de la police afin d'assurer la sécurlté des membres des
equipes affectées & la réalisation des travaux et de protéger les matériaux el

d'assurer également la securité de la circulation pendant les travaux.

Faciliter toutes les procédures de dédouanement du matériel et des matériaux qui
seront importés dans le cadre des travaux et les exemptser de toute taxe

d'importation.

Exempter les matérlaux de constructions et le matérlel acheté sur place dans le
cadre de la réalisation des travaux de la TVA et de toutes autres taxes applicables
en RCA.

Faclliter les procédures d’obtention des droits d'entrée et de séjour en R.C.A. du
personnel de I'ngénieur Consell et des instrucleurs nécessaires dans le cadre des
travaux afin qu'ils pulssent s'acquitter de leurs tdches conformément aux clatises

des contrats signés dans le cadre du projet.

Exempter tout le personnel japonais entrant et séjournant en RCA dans le cadre
des travaux du projet de tout impdt ou redevance applicables en R.C.A. afin qu'ils
puissent s'acquitter de leurs 1aches conformément aux clauses des conltrats signés

dans le cadre du projet.

Obtenir toutes les autorisations et confirmations nécessalres dans le cadre du projet
et prendre en charge toutes les demandes et autorisations nécessaires ainsi que les
frals qul en découlent. Prendre en charge également toutes les sommes redevables

au titre des arrangements bancaires et des autorisations de palement.

Programme des travaux

Politique des travaux

Les travaux de réalisation du revélement de fa route seront exécutés par le bials d'une

aide de coopération financiére non-remboursable du gouvernement du Japon. Les

directives ci-aprés onlt été définies en fonction de ce systéme de coopération.
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6.3.2

)
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Adopter un systéme de contrdle de la quallté des procédés et de la sécurité qui tienne
suffisamment compte des condltions socio-dconomiques de la République
Centrafricaine afin de mener a bien les travaux.

Dans la mesure du possible, s’approvisionner en matériaux, machines et main-d'oeuvre
sur le marché focal afin d’augmenter les chances d’'emplol et le transfert technologique
et ainsl d'étendre les béndfices du projet sur 'ensemble de V'économle de la RCA.

Pendant les travaux I'organisme gouvernemental de la RCA, 'Ingénieur Consell et
i'entrepreneur devront.se consulter régulidrement et fréquemment afin d’harmoniser

leurs points de vue et d'assurer ainsi la bonne progression des travaux.

Eiéments devant étre respectés pendant les travaux

Pendant le déroulement des travaux, les éléments suivants devront étre respectés.
Réglementation

En RCA, la législation sur le travall protédge les droits des travallleurs. Les travaux de
réalisation de ce projet devront &tre exécutés dans le respect de ces lois et
réglementations.afin d'empécher tout conflit social et d'assurer 1a sécurilé et I'hygiéne

des travailleurs.
Situation actuelie des entrepreneurs de construction

Etant donné gue les entreprises de construction de la R.C.A. n'ont Jamais eu & respecter
des commandes de travaux de génle civil de grande envergure, elles ne possédent pas
d’expérience dans le domaine des travaux de revétement d’asphalte des routes et ne
possédent pas suffisamment de capitaux, d'ingénieurs et de machines. Actuellement, la
Banque Mondiale met en place une politique de struciuration des entreprises locales et
prépare un programme de co.mmandes avec prét des machines, adressé aux
entreprises légalement enregisirées, pour effectuer les travaux d'entretien et de

maintenance du réseau routier,

Dans I'état actuel des choses, Ja réalisation des travaux de ce projet ne pourra pas leur
étre confide dans leur ensemble, mais par contre la participation des entreprises locales
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et des technlciens du pays leur sera demandée dans la mesure du possible afin de les
faire bénéficler du transfert technologlque qul feur permettra d'acquérir les techniques

indispensables pour assurer par |a suile les travaux d'entretien.
Fourniture des matériaux

Tous les materiaux que I'on peut se procurer sur place, en dehors du sable, du gravier et
du bols, sont des produits d’importation. L'approvislonnement en matériaux peut en
principe se faire sur le marché intérieur, sauf en ce qui concerne 'asphalte, qui est
spécialement importé par le Mnistére des Travaux Publics pour 'entretien des routes

revétues de la ville de Bangui.

Les sables et les graviers utilisés en R.C.A. comme agrégats dans le domaine de la
construction sont extraits dans les rividres des environs de Bangui et sont dispenibles
sur le marché intérieur. Hs sont homologués par le laboratoire de génie-civil du
Ministéres des Travaux Publics qui fait des essais de qualité. Cependant, les carriéres
d'extraction qui fournissent des matériaux d'une qualité suffisante pour les travaux de

revétement sont en nombre assez limilé.

Actuellement, le Ministére des Travaux Publics posséde une carriére de concassage
daﬁs la ville de Bangui. Les pierres qui sortent de celte carrigre sont utilisées pour
Pentretien, mais toutefois leur gualité est médiocre. Un entrepreneur de construction
italien posséde une carriére de concassage a 53 km au nord de Bangui ot sont produits
des matériaux de bonne qualité et homogénes. Cependant, cette carriére n'est pas
adaptée pour les travaux, car d'une part elle se frouve & 250 km du site de travail et par
conséquent les colils de transport sont trop élevés, et d'autre part |a carriére actuelle
&tant vétusle, elle ne pourra fournir les quantités nécessaires, si une nouvelle carriére

n'est pas mise én place.
Fourniture des machines de construction

Les entreprises de construction de fa République Centrafricaine possédent en général
un nombre limité de matériels de construction qui, de plus, sont souvent vélustes et mal
entretenus. Les entreprises de construction étrangéres font également venir fes
machines de construction de I'étranger, lorsqu'elles ont a effectuer des travaux de

_70_



(6}

@

génie civil de grande envergure. Le Ministére des Travaux Publics posséde quelques
machines de consltruction, mais plus de la moitié en est acluellement affectée a des
travaux de route dans les régions. C'est pourquoi les machines pour le revétement et
ies terrassements devront étre fournies par le Japon, car il sembie difficile de pouvoir

suffisamment pourveir le chantier du projet par ce biais.
Evaolution des colts de construction

Etant donné que les matériaux-de construction utilises en RCA sont tous importés de

Pétranger, leur colt est directement influencé par F'évolution des prixala consommation

a I'éirange]r et par P'évolution des prix des colts de transport. L'évolution des prix & 1a
consommation eﬁ France a une influence pariculierement importante sur I'évolution
des prik en RCA, du fait que la monnaie nationale, le CFA, a une parité fixe vis-a-vis du
frangais. Acluellement, la hausse des prix & la consommation est limitée a 4,5 % par an
depuis 1988, mais par contre, en ce qui concerne l'évolulion des salaires des
techniciens, des ingénieurs et des ouvriers spécialisés, elle suit 1a loi de l'otfre et de la

" demande et les sataires ont donc tendance a augmenter, lorsque le volume des fravaux

croit du fait de la rareté de cette catégorie de main-d'oeuvre.,

Travaux

Pendant ta période d'hivernage entre juin et octobre le taux d'utilisation des machines
est extrémement bas, en particulier de juillet & septembre ou les précipitations sont
particulierement importantes. |l faudra donc concentrer les travaux pendant la saison

séche.
Expédition et dédouanement

Les machines et les matériaux fournis par le Japon nécessiteront un déial de quatre mois
minimum pour arriver sur le site du projet y compris les délais d’emballage, de transport
et de dédouanement. Les marchandises sont débarquées au port de Douala et la
coopération du représentant du BARC de la République Centrafricaine au port de
Douala sera indispensable pour effectuer sans probléme le déchargement et le
dédouanement. En outre, actuellement, e dédouanement se fait & Bangui ou & Bouar,
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6.3.3

M

mais il serait souhaitable qu'il puisse étre effectué sur le lieu de dépdl de l'ingénieur-
conseil japonais qui sera situé entre Bossembélé ef Yaloké,

Sécurité

En République Centrifricaine, il n'y a pas de problémes de sécurité particuliers, mais
dlant donné que la région du projet est trds reculée et isolée, il sera Indispensable
d'obtenir la coopération de la police pour protéger le matériel et les matériaux importés
du Japon contre les vols et pour protéger le personnel affecté aux travaux ainsi que pour

assurer ia sécurlté routidre pendant toute fa durée des travaux.
Plan de réalisation
Choix de la méthodologie

Les procédés de construction des principales catégories de travaux seront mécanisés

afin de maintenir une qualité uniforme des travaux et respecter le calendrier.
1) Terrassement

Les principaux travaux de terrassement comprendront : la surlargeur de la
chaussée actuelle, Famélioration du tracé en élévation, le réglage de la couche de
fondation et de la couche de base inférieure, la mise en place des ouvrages

d'assalnissement.

Ces travatix nécessiteront des fouilles, des terrassements, le transport des déblais,

des compactages ef le réglage des talus.

£n ce qul concemne le choix du matériel de génie-civil, fe cholx porte sur I'utilisation
de buildozers et de chargeuses-pelleteuses pour les-fouilles, de niveleuses pour le
nivelage el le réglage des rouleaux sur pneus pour le cylindrage. Le transport des
déblals sur 50 m se fera au bulldozer et au-deld de 50 m, avec un camion-benne de
11 tonnes. En outre, le réglage des petits talus et leur compactage seront faits

manuellement & 'aide d'un pilon.
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Etant donné qu’il est nécessalre d'avolr une teneur relative d’humidité convenable
pout le compactage de la base Inférieure et du remblal, i faudra arroser dans la

salson séche et sécher pendant la salson des plules.
Mise en geuvre de la couche de base stabilisée au ciment

lLa fabrication des ciments peut se falre soit in sltu soit en centrale. D'aprés es
essals de sol que nous avons effectués pour ce projet, nous sommes en général en
présence de sol homogéne et en dehors de quelques endrolts ol le sol est
particuliérement mauvais, les déblais fournis par la fouille seront utilisés pour le
remblayage de la couche de hase. La fabrication du ciment en centrale n'est pas du

tout adaptée 4 ce projet et il est done souhaitable de procéder au mélange in situ,

La méthode de malaxage consiste 2 Incorporer des adjuvants stabilisateurs de
grande taille avec une capacité de mélange importante. Le répandage est offectué a
la niveleuse. Les surplus obtenus lors du répandage seront nivelés par compactage
au cylindre jusqu’a obtention de I'épaisseur de couche normalisée, qui sera une

monocouche de plus de 15 cm d'épalsseur.

Etant donné que les matériaux de la couche de base sont plus secs que ne le
demandent ies normes de tensur en eau, op arrosera pendant le mataxage, sauf
pendant la saison des pluies. D'ordinaire, lorsqu'on fait le mélange sur le site avec
du graveleux de la route, le gravier est pulvérisé de maniére & ce qu'il n'y alt pas de
formation de grappes de graviers. Le malaxage avec lgs agrégats supplémentaires
et le ciment sera uniformisé et il faut compacter suffisamment afin d'approcher les
meilleures caractéristiques de teneur en eau.

Les matériaux nivelés subiront un compactage au cylindre et aprés réglage de la
surface & I'aide d’une niveleuse. Le compactage devra éire poursuivi jusqu'a

obtention des meilleures caractéristicjues de densité.

Le compactage sera fait avec un rouleau tricycle de 8 - 10 tonnes ou un rouleau &
pneu de 8 & 15 tonnes ou encore un rouleau ayant les mémes capacités de

vibrations.
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On procédera 4 I'inspection de la couche de forme pour s'assurer qu’elle ne
présente pas de défauts. On effectuera une rectification en ajoutant les mémes

matériaux puis on terminera en compactant bien.

La couche de base terminée, on répandra tout de suite aprés un enduit de cure. 1.a
couche de fond sera constituée par un Hant bitumeux 2 la densité de 0,5 & 1,0 £/m?
comme par exemple du coulis d'asphalte ou du bitume fluxé. S'il h'est pas possible
de fermer la voie & la circulation, il taudra prévoir une fine couche de sable par
dessus. Le traltement & I'enduii de cure sera effectud sept Jours minimum aprés le
compactage et & ce moment-a, en principe, it est préférable de ne pas ouvrir la

route & fa circulation.
Mise en ceuvre du revétement d'asphalte

Les travaux de revélement d’'asphalte de ce projet sont constitués par un enduit
bicouche de {a surface de roulement (appe!é "surface dressing/double seal" en

anglals).

Etant donné que les agrégats utilisés dolvent étre durs et avolr une bonne durabilité,
les plerres concassées seront prises & RN3-PK283 (50 km de Yaloké vers

Bossembéld) sur des carrleres exploitées & cet effet.

Comme traltemem avant surfagage, on procédera a un balayage préliminaire quil
sera suivi d’un répandage de liant bitumeux. Le balayage sera effectué & la machine

soit avec une balayeuse, soit avec un balat électrique, soit avec un souffleur, etc.

Les liants bitumeux seront répandus au distributeur en veillant & fournir les quantités

suffisantes et & le répandre le plus homogénement possible.

Le répandage d’agrégats sera fait & Paide d’une gravilionneuse. Aprés répandage
des agrégats, on effectuera aussl vite que possible un compactage au rouleau
pneumatique tout en balayant au balai, de maniére i ce que les agrégats soient
uniformes. On effectuera le serrage par cyﬁndré ]dsqu'é ce que les agrégats
péndtrent complétément a I'intérleur du Hant bitumeusx.
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Pendant les travaux, soil on prévoira une déviation pour la circulation normale, soit
on limitera la circulation sur ia voie qui n'est pas en travaux. On prévoira également

le personnel et les signaux de sécurité routiére nécessaires.
4)  Travaux des ouvrages d'assainissement

Il faut prévair une longeur de 200 m environ pour la mise en oeuvre d'une buse et
par conséquent la circulation sera déviée sur cette longueur. Les buses métalliques
seront boulonnées et la partle de raccord sera étanchéisée et réenterrée avec un
enrobage de terre sableuse. Il faut prévoir la formation d'une couche de revétement

régulidre afin de protéger les buses métalliques de la déformation et de 'oxydation.

Au niveau des deux extrémités de la buse, sur la bouche d'entrée et de sorite, on
fera un ancrage sur ie Ht de fa rividre et on posera un gabion pour protéger les
buses de la corrosion que pourraient provoquer les infiltrations d’eau et les
amoncellements de sable. !l est important que chaque buse métallique soit
parfaitement obturée avec des pistres de remplissage de taille convenable qui

devront &lre soigneusement triées avant d'étre chargées dans les buses.
5) Mise en oeuvre du béton

Le bétonnage sera effectué sur les murs de souténements et sur les parties de la
buse qui touche les talus. Le bétonnage de murs de protectlon sera prévu aussi sur
Fentrée et la sortie de chaque c6té des ouvrages d'assainissement. Le bélonnage
ast estimé & environ 800 m? et sera mis en place avec du béton non armé. Les
guantités de travaux étant assez faibles, le béton sera couté en place a la main avec

un malaxeur portatit de 0,3 m.
{2} Plan des installations provisoires
1)  Plan des principales instailations provisoires

a) Carridres d'agrégats et Installations de fabrication
Les agrégats utilisés pour le revétement et les agrégats utilisés pour la
fabrication du béton seront pris dans cette carriére. Le site d'extraction et de

15—



2)

b)

concassage sera sltué aux environs de PK-260. L'extraction sera falte par la
méthode en gradins et on utilisera un brayeur pour concasser les pierres et un

tamis pour les trier.

Il est souhaitable d’utiliser un bon broyeur qut puisse rectifier les formes en

grains en forme relativement cublque.

Electricité

Etant donné qu'il n'y a pas de réseau électrique dans la région, I'électricite
sera fournie par une géneératrice. L'électricité est surtout nécessaire pour les
travaux de concassage, pour le pompage de I'eau, pour les bureaux et les
habitations.

Eau

Etant donné qu'il n'y a pas d'eau courante dans la régldn. on pompera l'eau 4
partir de la riviére et on la transportera avec une citerne. Dans le cadre des
travaux, I'eau est indispensable pour constituer les agrégats, pour effectuer ie
mélange de béton, pour 'enduit de cure et pour régler la teneur en eau des
éléments. Pour e réglage de la teneur en eau gqul nécessite énormément d'eay,
il est souhaitable d'avoir suffisamment de citernes sur place et de définlr un

point de pampage.

L'eau est également nécessaire pour les habitations, pour les voitures de
javage pour le refroldissement des moteurs. Ii faudra filtrer Peau qul sera

utitisée pour ces éléments.

Plan des installations auxiliaires

Les installations auxiliaires nécessaires pour les travaux sont constituées par :

dépdt de matériel, garages, dépbis d'explosifs, ateliers de réparation, atelier de
fabrication de coffrages, dépét de matériaux, salle d’essal, bureaux, bureau de

liaison, observatoire, instaliation d*hygiéne et salle d'infirmerie.

En outre, pour la supervision des travaux, ll sera nécessaire d'avoir un bureau avec

espace pour dormir. Le camp de basé sera situé en dehors de Yaloké et le bureau
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de llaison avec garage sera sltué & Bossembélé. Le camp sera entourd d'une

bartigre en fer tout autour pour assurer la sécurité et protéger contre le vol.

Etant donné que le trongon de travaux est assez long, I faudra prévoir un bureau

mobile qui sera déplacé sur le fieu de travail.
Planification du personnel et de la main d’ceuvre

La planification du personnel et de fa maln d'osuvre sera effectude dans le respect des
Iégislations, réglementations, accords et habitudes de travail du pays dans laquel seront

entrepris les travaux du projet.

La plupart des ingénieurs, techniciens supérleurs, tehchniciens spécialisés planifiés pour

les travaux devront étre emmenés de V'étranger, car le pays n'a pratiquement pas

d'expérience en matidre de travaux de revétement routier ni les techniques nécessaires.
En outrs, il est souhaitable que le personnel expatrié solt capable d'assurer la formation
sur le tas des techniciens de RCA dans I'optique du transfert technologique.

Le transfert technologique portera surtout sur les éléments qui seront, par la suite,
essentiels pour les travaux d’entretien des routes, & savoir les travaux de stabilisation au
ciment de la couche de base et les travaux de revétement d'asphalte. il faudra veiller 2

assurer une bonne formation des techniciens du pays.

Les mécanlciens du chantier et des carrléres de concassage qui auront subi une
formation dans le centre de réparation du matériel de construction mis en place avec
Paide financiére non-remboursable du Japon, pourront compléter concrétement leur
formation et améliorer alnsi leurs connalssances techniques en ce qui concerne le
fonctionnement et 'entretien des machines, directement sur les machines de
construction des iravaux et sur les machines de concassage de la catriére des travaux.
C'est pourquoi les techniciens en mécanique envoyés du Japon devront avolr un niveau
technique particuliérement éleve.

Administration des travaux par I'entreprensur

['organigranmime de 'administration du chantier est indiqué & la Figure 6-1. Etant donné,
comme nous 'avons vu plus haut, que la R.C.A. n'a pas énormément d'expérience en
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matiére de construction des roules, il sera irés difficile d'embaucher directement sur
place les techniciens supérieurs et techniciens spécialisés nécessaires aux travaux.

C'est pourquoi le personnel affecté a l'administration des travaux devra étre importé.

La direction du bureau du chantier sera assurée par un directeur qui aura sous ses
ordres un chef des travaux et un chef d'Ingénilerie ainsi qu'un chef de bureau. En outre,
le chef de bureau du chantier sera aussi responsable de 'administration du bureau de

liaison de Bangul.

Un chef de chantier sera affecté sur le chantier pour survellfer directement fes travaux. li

sera placé sous la direction du chef des travaux.

Etant donné que le chantier falt 68 km ce qul est relativement long, Il est souhaitable de
le diviser en deux sites. Ainsi faudra-t-il pr_évoir deux chets de chantier, ¢'est-a-dire, un
pour chaque site qui auront chacun sous leurs ordres un ingénieur de revétement et un
ingénieur topographe et qui dirigera les équipes de terrassement, les équipes de
revétement et les équipes des ouvrages d'assainissement.

Le chef des travaux d’ingénierie sera responsable de la section des machines et des

laboratoires ainsi que de la supervision du calendrier des travaux.

Etant donné que les travaux du prejet sont principalement des travaux 2 effectuer avec
des machines, leur taux d'occupation influence énormément la progression du chartier.
Par conséquént, pour maintenir le taux d'occupation des machines a un niveau élevé, il
faudra les maintenir en parfalt état de marche et effectuer pour ce falre des révisions
journaliéres et des entretiens de prévention sur le matérel. Il est donc indispensable

d’assurer linformation des opérateurs en conséquence.

En plus des machines de construction et du matériel de concassage et du matériel
rduiant, lingénieur mécanicien sera responsable de la formation des opérateurs et des
révisions journalidres. Le responsable des essais devra assurer la qualité permanente
des travaux et aura & sa disposition une équipe d'essal In situ et une équipe d’'essal en
laboratoire. Pour cela, on utilisera le laboratoire de génie civil du Minlstére des Travaux
Pubtics.
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Le chef de bureau sera responsable de 'administration, de la fourniture des matériaux et

de la main-d'oeuvre. 1| aura un rble d'assistance et sera également chargé du bursau de

lialson de Bangul. C'est lul gui sera chargé d’effectuer fa lialson entre le chantler et le

sigge de I'entrepreneur ainsi que la liaison entre les responsables de {'organisme

d'exéeution de R.C.A. et le directeur du bureau des travaux.

Figure 6-1 Organigramme de gestion des travaux

Dlrecteur du bureau de chantler

pirecteur du bureau de [iaison de Bangui

Chef des travaux

Chef de Ufingénierie

Chef de bureau

Chef de chantler A

Chef de chontier B

Chef des essatis

Chef des machines

Responsable
administratif

ingénieur en
revétement A

Ingénieur revétement B

Equipe des essals

tentrale de concassege
in sity

Responsnble
du matériel

Ingénieur topographe A

ingénicur topographe B

Equipc des essnis

Hochines

en loboratolre de construction

Responsable
de Lo main-d‘ocuvre

Equipe de terressement

Equipe de terrassement

Equipe de revétement

Equipe de revétement

Equipe des structures

Equipe des ouvreges
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