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ACCO Association des Chauffeurs du Congo 

AGR Activité Génératrice de Ressource 
AT  Assistant technique 

BA Béton armé 

BAD Banque Africaine de Développement 

BCECO Bureau Central de Coordination 
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CELLMP Cellule des Marchés publics 
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CTB Coopération Technique Belge  

CVD Comité Villageois de Développement 

DR Développement Rural 
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DTF Document Technique et Financier 

DVDA Direction des Voies de Desserte Agricole 

EIS Etude d’Impact Environnementale et Social 
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FEDECLER Fédération des CLER 

FOLECO 
Fédération des Organisations Non Gouvernementales Laïques à vocation Economique du 
Congo 

FONER Fond National d’Entretien Routier 

FRER Fond Régional d’Entretien Routier 

HIMO Haute Intensité de Main – d’Œuvre 

IOV Indicateur Objectivement vérifiables 

Km Kilomètre 

LAEB Lutte antiérosive biologique 
M&E Monitoring and Evaluation 

MAD Mise à disposition 

MINDER Ministère de Développement Rural 

ml Mètre linéaire 

MP Marchés Publics 

NPRV Niveau de Préjudice à la Viabilité 

ONGD Organisation Non Gouvernementale 

OR Office des Routes 

P.O Province Orientale 

PGES Plan de Gestion Environnementale et Sociale 

PK Point Kilométrique 

PME Petite et moyenne Entreprise 

PREPICO Programme de Réhabilitation et d’Entretien des Piste au Congo 

PRODAKK Projet de Désenclavement Agricole Kwilu Kwango 

PRODEKK Projet de Désenclavement Kwilu Kwango 

PV Procès - Verbal 



RDC République Démocratique du Congo 

RIB 2 Réhabilitation des Infrastructures au Bandundu 2 

RIL Route d’Intérêt Local 

RN Route Nationale 

RP Route Provinciale  

RRBF Réhabilitation des Routes au Bas Fleuve 

RTPO Régie des Travaux de la Province Orientale 

SENAMA Service National de Motorisation Agricole 

SIG Système d’Information Géographique 
SMCL Structure mixte de concertation locale  

TDR Terme des Références 

UCAG Unité Conjointe d’Appui à la Gestion 

UGV Unité de gestion du Projet 
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I.1 Fiche projet 

Nom Project PREPICO 2 V 1 
Code Projet RDC 07 112 01 

Zone d'intervention 

Provinces : du Bandundu (district de Kwilu et Kwango) ; 
du Bas Congo (district du Cataractes et Bas Fleuve) ; du 
Kasaï Oriental (Sankuru et Kabinda) ; Katanga 
(Kalemie) ; Maniema (Kasongo) et Province Orientale 
(Tshopo). 

Budget  3.337.000 € 

Personnes clés 

Paolo Salomone : Coordonateur du volet 
Daniel Kibikonda : Chef de projet 
Mass Tshiangala : Ir Résident Bandundu 
Jean-Marie Mayindombe : Ir Résident Bas Congo 
 

Instance Partenaire Ministère de Développement Rural 
Date Convention de mise en œuvre 29/04/2009 
Durée (mois) 24 

Groupes cibles 
Populations des provinces concernées, les structures 
locales (DVDA, PME, ONGD, CLER), ainsi que leurs 
membres.  

Objectif Globale 

Réduire la pauvreté des populations urbaines et rurales 
en améliorant les capacités d’évacuation de la production 
agricole vers les foyers de consommation et en assurant 
la promotion de l’emploi et le secteur privé. 

Objectif Spécifique 

-Le réseau des routes de desserte agricole dans certains 
pools des productions des provinces 
du Bandundu, du Bas-Congo, du Kasaï Oriental, du 
Maniema, du Tanganyika (Katanga) et 
de la province Orientale est réhabilité ; 
- Un système de fonds d’entretien routier assurant 
l’entretien de routes agricoles réhabilitées 
est mis en œuvre de manière durable dans les provinces 
susmentionnées ; 
- Des emplois et des PME liées aux activités du projet 
sont créés dans les zones 
d’intervention. 

Résultats attendus 

 Résultat 1 : « Les structures d’entretien sont mis en 
place » (appui à la mise en place des structures et 
locales et provinciales, formation des structures) 
 Résultat 2 : « Les structures d’entretien sont appuyées » 
(appui au fonctionnement des structures) 
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I.2 Résumé 

I.2.1 Aperçu de l’intervention 

 
Logique d’intervention  Efficience  Efficacité  Durabilité  Pertinence  

Objectif Spécifique  B B B A 

Résultat 1  :« Les structures d’entretien 
sont mis en place » (appui à la mise en 
place des structures et locales et 
provinciales, formation des structures) 

B B C  

Résultat 2  : « Les structures d’entretien 
sont appuyées » (appui au 
fonctionnement des structures) 

B B C  

 
Budget  Dépense par  

année 
Dépenses totales  
année N (31/12/2011) 

Solde budget  Taux 
d’exécution 

3.337.000 € 2.127.139,510 € 2.856.836,98 € 480.163,02 € 85,61 % 
 

I.2.2 Points saillants 

- Entretien courant de 3169 Kms de routes rurales et 163 Kms des voies 
fluviales.  

- 130 Clers appuyés avec contrats de performance (contrats liés au 
résultat). 

- Mise en place et appui des FRER (Fonds Régionaux d'Entretien Routier), 
au Bas Congo déjà opérationnel au Bandundu et Kasaï Oriental, l’arrêté 
provincial de mise en place est en préparation.  

- Construction et équipement des bureaux FRER Bas Congo et Bandundu. 
- Mise en place de l'unité gestion du réseau (mise à jour base des données 

SIG, production des cartes et atlas, appui cartographique formulation 
PRODEKK et PRODAKK, participation à la relance du Référentiel 
Géographique Commun (RGC : plate forme de mise en commun des 
données SIG)).  

- Signature de trois conventions cadre de mise à disposition des engins 
motorisés avec trois structures spécialisées au profit des clers, pour leur 
apprentissage de la gestion des engins motorisés, dont ils auront in fine 
la responsabilité. Pour ce faire des tracteurs agricoles avec Kit des génies 
civils ont été confiés à ces opérateurs économiques intermédiaires, qui 
sont intéressé par l’entretien de ces routes parce qu’exerçant une activité 
économique dans la contrée. 

 

I.2.3 Risques clé   

Manque d’implication réelle des autorités locales. Pour que les FRER, soit 
réellement mise en place, les autorités provinciales doivent s’impliquer. (Projet 
d’arrêté, approbation en conseil de ministre et signature par le gouverneur). Il est 
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à noter aussi que l’année 2011, était une année électorale, les autorités 
provinciales étaient plus plongées dans la préparation des élections. 

I.2.4 Leçons apprises et recommandations clé 

- Les contrats de performance, permettent –contrairement à des contrats 
forfaitaires- d’évaluer l’état du réseau et de payer les structures 
d’entretien (CLER, mais pareil pour PME) en fonction de la qualité du 
travail fait. Ce système a l’avantage que des paiements par 
échantillonnage périodique sont possibles, et que des critères clairs de 
paiement existent sur base d’indicateurs techniques ou de gestion assez 
simples.    

 
- Construire les CLERS à partir des CVDS, car cela constitue une 

expérience fort intéressante dans la promotion de l’entreprenariat du 
développement (gouvernance communautaire).Cette approche, mise sur 
l’adhésion des populations locales et le contrôle par elles de toute l’action 
en vue d’une meilleure appropriation et pérennisation de l’entretien.  

 
- Mettre en place un réseau d’animateurs et de sensibilisateurs rurales, 

permet d’appuyer de façon permanente, les structures d’entretien dans 
leur organisation et fonctionnement. Il permet aussi d’asseoir de manière 
efficace les acquis des différentes formations organisées. 

 
- Le fonctionnement des barrières de pluie pose de gros problèmes légaux 

et pratiques. L’état ne s’implique pas pour aider à verbaliser les 
contrevenants. Le non respect de barrières de pluie occasionne de 
dégradations énorme, qui augment le coût d’entretien. 

 
- Assurer une représentativité suffisante de la société civile, des 

organisations paysannes et des CARG, dans la coordination des CLERS, 
avec une clarification de tutelle. 

 
 

- Apporter des solutions techniques appropriées pour améliorer la 
rentabilité des AGR, activités à lier aux autres projets de développement 
agricole de la région. 

 
- Les arriérés de primes liés à la lourdeur des procédures de paiement, font 

que les CLER perdent de l’intérêt (au niveau des villageois) et de la 
crédibilité. 



 
 

BTC, Belgian development agency 
7/03/2012    

11

 

I.3 Analyse de l’intervention 

I.3.1 Contexte 

I.3.1.1 Evolution du contexte 

La présence de la DVDA sur terrain en termes d’ingénieurs est faible. Dans 
certaines provinces elle est quasi inexistante. Ce qui complique un peu la mise 
en œuvre du suivi de l’entretien. La DVDA reste donc une institution affaiblie, à 
reformer pour notamment prendre en compte la décentralisation. 
Les autorités ne sont pas suffisamment responsabilisées à la prise en charge de 
l’entretien et elles demandent fréquemment aux bailleurs de fonds de continuer à 
subventionner l’entretien (sans déterminer la durée de la prise en charge 
souhaitée), ce qui influe aussi, de façon négative, dans certaines provinces sur la 
mise en place des FRER (manque d’implication). Il est à noter aussi que l’année 
2011, était une année électorale, les autorités provinciales étaient plus plongées 
dans la préparation des élections. 
Le retard de marches publiques des réhabilitations, a fait que certaines activités 
n’ont pu se réaliser, car les actions à mener sont consécutives aux actions de 
réhabilitation. 
Le fonctionnement des barrières de pluie pose de gros problèmes légaux et 
pratiques. L’état ne s’implique pas pour aider à verbaliser les contrevenants. Le 
non respect de barrières de pluie occasionne de dégradations énorme, qui 
augment le coût d’entretien. 
Le financement de l’entretien devait être dégressif, avec une prise en charge 
locale progressive. Il est à noter que la structure locale de financement possible, 
FONER, a un fonctionnement opaque. Il finance au coup par coup la DVDA, pour 
des réhabilitations en régie. En théorie le FONER est financé par la taxe sur les 
hydrocarbures, les péages et les stations de pesage. Les stations de pesage 
sont quasi inexistantes. Les péages existent mais leur gestion est douteuse, 
d’autant plus que les exonérés sont nombreux. 
 

I.3.1.2 Ancrage institutionnel 

Score: Approprié 
 
Des conventions de mise à disposition, des ingénieurs experts, ont été signée 
avec la DVDA. Ce qui a permis d’engager des ingénieurs là où il en manque. A 
travers ces conventions le programme paie des primes de performances pour les 
ingénieurs de territoire et des frais structurels de suivi pour les coordinations 
provinciales.  
Les réceptions des travaux sont faites par la DVDA, sous la supervision de la 
CTB. Chaque mois la CTB, organise, des visites inopinées, sur des axes choisis 
au hasard. L'évaluation de la DVDA ne doit pas être différente de celle de la CTB 
au delà de 5 %. Si telle est le cas l'ingénieur de la DVDA, se verra pénalisé pour 
le mois prochain de 50 %, de sa prime mensuelle. 
Les mêmes types de conventions ont été signés avec les inspections de 
développement rurales pour la mise en place d’un réseau d’animateurs et de 
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sensibilisateurs rurales pour appuyer de façon permanente l’organisation et le 
fonctionnement de différentes structures d’entretien pour leur permettre de jouer 
pleinement leur rôle. Mais aussi asseoir tous les acquits des différentes 
formations organisées. 
Les autorités locales sont membres des assemblés généraux des Clers, 
coordiclers et fedeclers. Ils participent aux décisions prises au niveau de ces 
structures. 
Pour un meilleur ancrage institutionnel, une meilleure appropriation des 
bénéficiaires et une transparence dans la gestion des fonds, les comités de 
supervision des FRER sont composés des ministères provinciaux du plan, TPIR, 
développement rurale, finance, d’un délégué du gouvernement provincial, d’un 
délégué des différents association, fédérations et confédérations : 
FEDECLER,COPEMECO, FOLECO, CRONGD, ACCO, FEC et un délégué des 
exécutants par District. 
Un effort est entrain d’être fait pour l’intégration des CLERS dans les procédures 
existantes (DVDA, FONER, provinces).  
Mais il faut se le dire que l’ancrage institutionnel est encore assez faible, puisque 
l’implication de l’autorité locale n’est pas effective. 
 
 

I.3.1.3 Modalités d’exécution 

Score: Approprié 
 
Les contrats de performance, permettent –contrairement à des contrats 
forfaitaires- d’évaluer l’état du réseau et de payer les structures d’entretien 
(CLER, mais pareil pour PME) en fonction de la qualité du travail fait. Ce 
système a l’avantage que des paiements par échantillonnage périodique sont 
possibles, et que des critères clairs de paiement existent sur base d’indicateurs 
techniques ou de gestion assez simples.    
 
L’évaluation se fait à partir d’une fiche d’abattement par observation des 
dégradations ou négligences au niveau des trois opérations : nettoyage, 
terrassement et assainissement.  
L’abattement (perte de point)  pour chaque dégradation ou négligence est lié au 
niveau de préjudice à la viabilité (Nprv), (Viabilité = niveau de qualité de la 
surface de la route directement perceptible par les usagers). 
 
Construire les CLERS à partir des CVDS, car cela constitue une expérience fort 
intéressante dans la promotion de l’entreprenariat du développement 
(gouvernance communautaire).Cette approche, mise sur l’adhésion des 
populations locales et le contrôle par elles de toute l’action en vue d’une 
meilleure appropriation et pérennisation de l’entretien.  
 
Les contrats d’accompagnement et suivi avec les Fédérations provinciales et 
coordinations territoriales des CLERS (FEDECLER et COORDICLER), 
permettent d’uniformiser la vision des CLERS, de faciliter les actions lobbying et 
plaidoyer pour les CLERS auprès des autorités locales. 
 
La mise en place d’un réseau d’animateurs et de sensibilisateurs rurales, avec 
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un suivi rapproché et permanent, a permis d’appuyer l’organisation et le 
fonctionnement de différentes structures d’entretien pour leur permettre de jouer 
pleinement leur rôle. Elle a aidé à asseoir les acquis des différentes formations 
organisés (en gestion, autopromotion rurale etc.…) 
 
Le principal effet non attendu est la possibilité de plus en plus 
envisagée par différents acteurs du développement, au regard de sa capacité de 
mobilisation, de s’appuyer sur le CLER comme structure faitière d’animation du 
développement rural et agricole au niveau des villages. 

I.3.1.4 Dynamique « Harmo »  

Harmonisation 
 
Une des composantes de la stratégie sectorielle dans le cadre de la réhabilitation 
des infrastructures de base est la « Promotion des aspects et méthodes à Haute 
Intensité de la Main – d’œuvre (HIMO) et la vulgarisation de ces dernières 
auprès des administrations dans le cadre notamment de l’exécution des travaux 
de reconstruction et des projets sectoriels »(DSCRP). 
Sur cet aspect, le Projet est en harmonie avec la politique du Gouvernement 
congolais et les autres projets de la coopération multilatérale (Banque Mondiale, 
BAD et Union Européenne) intervenant dans le secteur des infrastructures de 
base.  
 
La CTB, participe aux différents groupes thématiques (Infrastructures et 
transports pour ce qui nous concerne) avec différents bailleurs.  
 
Mais il est à noter que dans le domaine de l’entretien routier et de son 
financement, d’une manière générale, il n y a pas de concertation réelle au plus 
haut niveau entre les partenaires financiers qui explorent des voies nouvelles ou 
qui persistent dans des directions contradictoires. 
 
La CTB, développe un système CLER FEDECLER COORDICLER, avec un 
système remarquable de paiement au résultat, en communicant peu. Ce 
problème de communication doit être régler d’une manière globale au niveau de 
la CTB. 
 
Le volet entretien à travers son unité SIG, participe à la relance du Référentiel 
Géographique Commun (RGC : plate forme de mise en commun des données 
SIG). 
 
Alignement  
 
Au niveau sectoriel, le projet s’aligne sur les grands axes de la stratégie du 
Gouvernement de la RDC retenue pour la réhabilitation des routes rurales : 
« technique HIMO et mise en place des structures locales d’entretien routier ». 
Cette approche est retenue par l’ensemble des bailleurs de fonds intervenant 
dans le secteur. 
Par contre, en suivant le système de gestion (comptable et financière) et de 
procédures de passation de marchés publics belges, le projet ne s’aligne pas sur 
le système de gestion des finances publiques de la RDC. 
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Appropriation  
 
Quant à l’appropriation du Programme, on observe encore des insuffisances 
pour pouvoir véritablement aboutir à une appropriation par le partenaire 
institutionnel compte tenu de l’absence de moyens matériels et financiers pour 
assurer la pérennité des actions engagées.  
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I.3.2 Objectif spécifique 

I.3.2.1 Indicateurs  

 
Objectif spécifique:  Réhabiliter en HIMO un réseau de pistes dans certains pools de production des 
provinces du Kasaï-Oriental, du Maniema, du Katanga et de la Province Orientale ; et 
maintenir ce réseau (y inclus les réseaux réhabilités dans le passé au Bas-Congo et au 
Bandundu) grâce à la création d’un fonds d’entretien routier qui assure l’entretien à travers 
des structures locales 
 
Indicateurs  Valeur 

‘Baseline’  
Progrès année  
2010 

Progrès année 
2011 

Valeur 
Cible 
année 
2011 

Valeur 
cible 

Commentaires  

 
Le trafic est assuré en toute 
saison. 

 
 

Pas d’entretien 
 

Entretien courant 
effectif 
 

 
 

 
 

 
Les clers sont en 
permanence sur la 
route le tarfic est 
donc fluide en 
toute saison. 

 
Augmentation du trafic 

 
 

Pas d’entretien 
 

Entretien courant 
effectif 
 

 
 

 
 

Avec l’entretien 
permanent les 
routes deviennent 
praticable ce qui 
implique une 
augmentation du 
trafic 
 

 
La vitesse moyenne de 
parcours est maintenue 

 
 

< 40 Km/h 
 

Supérieur à 40 
Km/h 

 
40 Km/h 

 
40 Km/h 

La vitesse 
moyenne dépasse 
largement la 
vitesse de base 
c.à.d 40 km/h 
 

L’entretien des routes est 
fait 
 

 
 

 
1454 kms 

 
3169 kms 

 
 

 
 

 
 

L’impact environnemental 
est mitigé 

     

L’approche 
environnementale 
stricte n’a pas été 
traitée par le 
programme. Mais 
l’entretien de 
pistes, nécessite 
des actions de 
lutte contre 
l’érosion par la 
végetalisation des 
talus et la maitrise 
des eaux de 
ruissèlement. 

 

I.3.2.2 Analyse des progrès réalisés 

 
Le volet entretien du PREPICO a connu certaines difficultés dans sa gestion 
mais aussi dans l’atteinte des résultats. Une nouvelle équipe dirigeante est 
opérationnelle depuis juillet 2010 au niveau du volet entretien de PREPICO 2. Il a 
fallu d’abord faire un état de lieu général, pour pouvoir mieux programmer un 
redressement. 
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L’entretien a repris effectivement dans l’année 2011. Seul le Bandundu (1454 
Kms) a connu un entretien en 2010. En 2011, le réseau pris en charge est passé 
de 1454 Kms à 3169 Kms soit une augmentation de 118 %. Sur toutes ces 
routes la circulation est assurée en toute saison, la vitesse moyenne est 
largement dépassé, le trafic a considérablement augmenté. On pourra citer 
l’exemple de l’axe RN1-Bwalenge- Idiofa- Ilebo 300 Kms, qui après son 
rechargement, est devenu une alternative non négligeable pour se rendre a 
Kananga, on observe un trafic important des véhicules de gros tonnage. Il faut 
aussi signaler que sur cet axe s’est installée une grande compagnie huilière 
Brabanta, qui compte exploiter 7000 hectares des palmiers nains. 
L’axe Lac-Mukamba lusambo, qui est devenu l’axe d’approvisionnement principal 
de la ville de Mbuji-Mayi. Les bateaux venant de Kinshasa accostent à Lusambo. 
 
 

I.3.2.3 Risques et hypothèses 

Risque (décrire) 
Probabilité 
(score) 

Incidences potentielles Niveau 
de 
Risque 
(score) Décrire  Score 

 Manque d’appui (implication) des 
autorités 
 

Elevé 

Pour que le FRER, soit 
réellement mise en place, 
pour garantir la durabilité 
du projet, les autorités 
provinciales doivent 
s’impliquer. (Projet 
d’arrêté, approbation en 
conseil de ministre et 
signature par le 
gouverneur) 
 

Elevé C 

  
Non respect des barrières de pluie 

Moyenne 

Le non respect de 
barrières de pluie 
occasionne de 
dégradations énorme, qui 
augment le coût 
d’entretien. 
  

Moyenne B 

  
Le retard des marchés publics 

Elevé 

Le retard de marches 
publiques des 
réhabilitations, a fait que 
certaines activités n’ont pu 
se réaliser, car les actions 
à mener sont 
consécutives aux actions 
de réhabilitation. 
  

Elevé C 
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I.3.2.4 Critères de qualité 

 
 
Critères Score Commentaires 

Efficience B 

La plupart des inputs sont disponibles dans des délais raisonnables et ne 
nécessitent pas d’ajustements budgétaires considérables. Une certaine 
marge d’amélioration est cependant possible (B).  
Les outputs sont et seront plus que vraisemblablement livrés dans les 
temps, mais une certaine marge d’amélioration est possible en termes de 
qualité, de couverture et de timing (B).  
La collaboration avec et l’implication de la SMCL et d’autres structures 
locales pertinentes de partenariat sont raisonnables. Certaines améliorations 
peuvent cependant toujours être apportées (B). 

Efficacité B 

L’OS sera atteint avec quelques minimes restrictions ; les effets négatifs (s’il 
y en a) n’ont pas causé beaucoup de tort (B).  
Le projet réussit relativement bien à adapter ses stratégies en fonction de 
l’évolution des circonstances externes dans l’optique de réaliser l’OS. La 
gestion des risques est relativement passive (B). 

Durabilité B 

Les problèmes doivent être traités en ce qui concerne la durabilité financière 
soit en termes de frais institutionnels ou liés aux groupes cibles, ou encore 
d’évolution du contexte économique (C). 
 La mise en œuvre se base en grande partie sur  la SMCL et d’autres 
structures locales  pertinentes, impliquées elles aussi, dans une certaine 
mesure, dans le processus décisionnel. La probabilité d’atteindre la 
durabilité est bonne, mais une certaine marge d’amélioration est possible 
(B).  
La durabilité du projet est limitée par l’absence d’appui politique. Des 
mesures correctives sont requises (C). 
La gestion du projet est bien intégrée aux structures institutionnelles et a 
contribué d’une certaine manière au renforcement des capacités. Une 
expertise supplémentaire peut s’avérer requise. Des améliorations sont 
possibles en vue de garantir la durabilité (B). 
. 

Pertinence A 

Clairement toujours ancré dans les politiques nationales et la stratégie belge, 
satisfait aux engagements en matière d’efficacité de l’aide, extrêmement 
pertinent par rapport aux besoins du groupe cible (A). 
Logique d’intervention appropriée bien qu’elle puisse avoir besoin de 
certaines améliorations en termes de hiérarchie d’objectifs, d’indicateurs, de 
risques et hypothèses (B). 

 
A : Très bonne performance 
B : Bonne performance 
C : Performance assortie à des problèmes ; des mesures doivent être prises 

I.3.2.5 Impact potentiel 

Le Fond Régional d’Entretien Routier (FRER), assure la mise en œuvre et 
l’exécution du Programme d’actions du Gouvernement Provincial en matière 
d’entretien des routes de la Province, assure la mobilisation des recettes et leur 
affectation  
Conformément au programme du Gouvernement Provincial, planifie les travaux 
d’entretien routier, assure le suivi permanent et régulier de l’entretien et informe 
régulièrement le public sur l’emploi des fonds destinés à l’entretien des routes 
(transparence de gestion des fonds).  
Le FRER est un comité provincial de gestion des fonds qui englobe tous les 
types de routes (urbaines, nationales et provinciales, routes de desserte 
agricole). S’il est réellement installé, permettra aux usagers et aux autorités de 
prioriser l’entretien en fonction des réalités économiques et sociales de la 
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province sans séparation des réseaux. Cela a l’avantage de ne pas avoir de 
segment d’un axe coupé parce que la maitrise d’ouvrage change. 

I.3.2.6 Recommandations 

 
 

Recommandations  Source  Acteur  Deadline  

  
Respect de délais de traitement des marchés 
publics 

 3.2.3  UGV/UCAG  Q1 2012 

Emmener les autorités locales à appuyer le respect 
de barrière de pluie 
  

 3.2.3  UCAG  Q1 2012 

Emmener les autorités locales à s’impliquer dans la 
mise en place des FRER, pour garantir la 
pérennisation 
  

 3.2.3  UGV/UCAG  Q1 2012 

I.3.3 Résultat 1 

I.3.3.1 Indicateurs 

 
Résultat 1:  Les structures d’entretien sont mises en place  
 
Indicateurs  Valeur 

‘Baseline’  
Progrès 
année  
2010 

Progrès 
année 
2011 

Valeur 
Cible 
année 
2011 

Valeur 
cible 

Commen taires  

 
Nombre des structures mise en place 

 
 

 
0 

 
73 

 
 

 
 

Dépendant de l’évolution de  
des volets réhabilitation 
 

Présence du circuit entier de gestion des fonds 
dans chaque province 
 

 
 

0 
 

1 
 

3 
 

5 
 

FRER installé et opérationnel 
au Bas Congo. Il était prévu 
aussi Bandundu, Kasaï oriental 
mais problème d’implication 
autorités locales+année 
électorale 
 

 
Système de planning d’entretien mise en place 

 
 

0 
 

1 
 

1 
 

1 
 

 
gestion du réseau, mise à jour 
base des données SIG, 
production des cartes et atlas 
avec la mise en place de l'unité 
SIG :  
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I.3.3.2 Bilan activités 

 

Activités  

(Voir lignes directrices pour l’interprétation des scores) 

Déroulement  Commentaires  
(uniquement si la valeur 
est C ou D)  A B C D 

1.  Appui à la mise en place des structures locales  X    

2.  Appui à la mise en place des structures provinciales   X  Pas d implication réelle 
autorités locales+ année 
électorale 

3. Formation des structures  X    

 

I.3.3.3 Analyse des progrès réalisés 

R1 : Les structures d’entretien sont mises en place : 
 
R1A1 : Appui à la mise en place des structures locales : 
 
130 CLERS appuyés avec contrats de performance (contrats liés au résultat 
c.à.d. payer ce qui a été réellement fait); 57 installés au Bandundu par les projets 
et programmes précédents et 73 installés et réactivés en 2011, dans les autres 
provinces. 
 

PROVINCES CLERS année N-1 CLERS année N 

BAS-CONGO   21 (R) 

BANDUNDU 57 57 

KASAÏ 

ORIENTAL   16(R) 

KATANGA   13 (I) 

MANIEMA   17 (I) 

P ORIENTAL   6 (I) 

TOTAL 57 130 

(I) = CLERS INSTALLE 

(R)= CLERS REACTIVES 

 
 
Les CLERS ont été construit à partir des CVDS, car cela constitue une 
expérience fort intéressante dans la promotion de l’entreprenariat du 
développement (gouvernance communautaire).Cette approche, mise sur 
l’adhésion des populations locales et le contrôle par elles de toute l’action en vue 
d’une meilleure appropriation et pérennisation de l’entretien.  
 
Pour les axes hérités en entretien, d’autres projets ou programmes (PREPICO 1, 
RIB 2, RRBF), il a été procédé à une restructuration pour les provinces où les 
CLERS ont été installés sans CVDS, notamment dans le Kasaï Oriental et le Bas 



 
 

BTC, Belgian development agency 
7/03/2012    

20

Congo.  
Il faut compter une moyenne de 5 CVDS, par CLER. 
 
 
 
R1A2 : Appui à la mise en place des structures provinciales : 
 

• Contrats d’accompagnement et suivi avec les Fédérations provinciales et 
coordinations territoriales des CLERS (FEDECLER et COORDICLER), 
Bas Congo et Bandundu (uniformiser la vision des CLERS, facilité actions 
lobbying et plaidoyer pour les CLERS);  

• Conventions de mise à dispositions des ingénieurs DVDA, pour 
l’encadrement et suivi de l’entretien dans tous les volets (ancrage 
institutionnel) ; 

• Les mêmes types de conventions ont été signés avec les inspections de 
développement rurales pour la mise en place d’un réseau d’animateurs et 
de sensibilisateurs rurales pour appuyer de façon permanente 
l’organisation et le fonctionnement de différentes structures d’entretien 
pour leur permettre de jouer pleinement leur rôle. Mais aussi asseoir tous 
les acquits des différentes formations organisées. 

• mise en place et appui des FRER (Fonds Régionaux d'Entretien Routier) : 
au Bas Congo déjà opérationnel (source de financement : FONER, 
péages et rétrocessions provinciales), au Bandundu et au Kasaï Oriental, 
arrêté soit en signature, soit en préparation ; 

• Construction et équipement des bureaux FRER (Bandundu, Bas Congo); 
 
R1A3 : Formation des structures : 
 
Formation de 42 chefs d’équipe des clers en HIMO au Bas Congo 
       
Un réseau d’animateurs et de sensibilisateurs a été mise en place au sur les 
différents axes. Les cvds et les clers ont été sensibilisés 
sur différents thèmes : 
 
- L’appropriation des infrastructures de base réhabilitées par les 
bénéficiaires organisés dans les structures de base ; 
- La protection des Infrastructures réhabilitées par les structures 
bénéficiaires ; 
- La mobilisation des ressources locales ; 
- Protection des populations bénéficiaires des infrastructures réhabilitées 
contre le VIH/SIDA et les IST ; 
-          Protection de l’environnement. 
 
Autres activités d’encadrement : 
 
1. Aider à trouver des mécanismes et techniques adaptés pour faciliter, la 
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transmission des messages au niveau des populations locales (identifier les 
difficultés, que l’on peut rencontrer à communiquer avec ces populations) ; 
2. Aider les structures d’entretien à obtenir la reconnaissance juridique et 
officielle ; 
3. Aider les structures d’entretien à développer des capacités auto 
promotionnelles, se mettre en réseau et travailler sur base des plans d’affaires. 
La route devra devenir de plus en plus leur affaire et leur défi stratégique de 
grande importance ; 
4. Appuyer les activités génératrices des ressources dans la planification, et 
sur le plan technique et technologique. 
 

I.3.3.4 Risques et hypothèses 

Risque (décrire) 
Probabilité 
(score) 

Incidences potentielles Niveau 
de 
Risque 
(score) Décrire  Score 

 Manque d’appui (implication) des 
autorités 
 

Elevé 

Pour que le FRER, soit 
réellement mise en place, 
les autorités provinciales 
doivent s’impliquer. (Projet 
d’arrêté, approbation en 
conseil de ministre et 
signature par le 
gouverneur)  
  

Elevé C 

Mauvaise interaction avec les plans 
gouvernementaux et des autres 
bailleurs 
 

Faible 
 
  

Faible A 

I.3.3.5 Critères de qualité 

Critères Score Commentaires 

Efficience B 

La plupart des inputs sont disponibles dans des délais raisonnables et ne 
nécessitent pas d’ajustements budgétaires considérables. Une certaine 
marge d’amélioration est cependant possible (B). 
La plupart des activités sont mises en œuvre dans les délais, se basent sur 
les plans et sont en lien avec la logique d’intervention. Certaines sont 
retardées, mais cela n’a pas d’incidence sur la fourniture des outputs (B). 

Efficacité B Le résultat sera atteint avec quelques minimes restrictions ; les effets 
négatifs (s’il y en a), n’ont pas causé beaucoup de tort (B). 

Durabilité C 

Le problème du financement des CLER reste entier. 
Les problèmes doivent être traités en ce qui concerne la durabilité financière 
soit en termes de frais institutionnels ou liés aux groupes cibles, ou encore 
d’évolution du contexte économique (C). 
La mise en œuvre se base en grande partie sur les parties prenantes 
pertinentes, impliquées elles aussi, dans une certaine mesure, dans le 
processus décisionnel. La probabilité d’atteindre la durabilité est bonne, mais 
une certaine marge d’amélioration est possible (B). 

 

I.3.3.6 Exécution budgétaire 

Voir annexes point 7.3 
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I.3.3.7 Recommandations 

Recommandations  Source  Acteur  Deadline  

  
Effectuer une évaluation minutieuse des activités 
génératrices de revenus [AGR] pour 
orienter les CVD et les CLER vers les activités les 
plus intéressantes et écarter les non 
rentables et les voies sans issues. Renforcer la 
transparence des activités rentables de 
gestion, capitaliser te vulgariser les bonnes et 
mauvaises expériences 

 Analyse de la 
gouvernance des 
infrastructures de 
transport rurales 

 UGV  Q1 2012 

Apporter des solutions techniques appropriées pour 
améliorer la rentabilité des AGR, 
activités à lier aux autres projets de développement 
agricole de la région,  
  

 Analyse de la 
gouvernance des 
infrastructures de 
transport rurales 

 UGV  Q1 2012 

Assurer une représentativité suffisante de la société 
civile, des organisations paysannes et des CARG, 
dans la coordination des CLERS, avec une 
clarification de tutelle, pour éviter la confusion qui 
risque de s’accentuer au retrait de la CTB 
  

 Analyse de la 
gouvernance des 
infrastructures de 
transport rurales 

 UGV/UCAG  Q1 2012 

 

 

I.3.4 Résultat 2 

I.3.4.1 Indicateurs 

 
Résultat 1:  Les structures d’entretien sont appuyées 
 
Indicateurs  Valeur 

‘Baseline’  
Progrès 
année  
2010 

Progrès 
année 
2011 

Valeur 
Cible 
année 
2011 

Valeur 
cible 

Commentaires  

 
Nombre de km entretenus 

 
 

 
1454 

 
3169 

 
 

 
  

Budget local disponible pour l’entretien 
 

 
      

Nombre d’organismes appuyés 
 
 57 130    

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

I.3.4.2 Bilan activités 

 

Activités  

(Voir lignes directrices pour l’interprétation des scores) 

Déroulement  Commentaires  
(uniquement si la valeur 
est C ou D)  A B C D 

1.  Appui au fonctionnement des CLERS  X    
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I.3.4.3 Analyse des progrès réalisés 

 
R2 : Les structures d’entretien sont appuyées : 
 
Entretien courant de 3169 Kms de routes rurales et 163 Kms des voies fluviales; 
 

PROVINCES PISTES  V.FLUVIALES  

Année 2010 

(pistes) 

Année 

2011 VF 

Année N 

(pistes) 

Année 

2011 VF 

BAS-CONGO 619 kms   0 kms 0 kms 619 kms   

BANDUNDU 1 454 kms 163 kms 1 454 kms 0 kms 1 454 kms 163 kms 

KASAÏ 

ORIENTAL 374 kms   0 kms 0 kms 374 kms   

KATANGA 204 kms   0 kms 0 kms 204 kms   

MANIEMA 425 kms   0 kms 0 kms 425 kms   

P ORIENTAL 93 kms   0 kms 0 kms 93 kms   

TOTAL 3 169 kms 163 kms 1 454 kms 0 kms 3 169 kms 163 kms 

 
 
 

• mise en place de l'unité SIG : gestion du réseau, mise à jour base des 
données SIG, production des cartes et atlas, appui cartographique 
formulation PRODEKK et PRODAKK, participation à la relance du 
Référentiel Géographique Commun (RGC : plate forme de mise en 
commun des données SIG); 

• signature de trois conventions cadre de mise à disposition des engins 
motorisés avec trois structures spécialisées (Brabanta a Mapangu 
axe :Kapia-Ilebo Bandundu- Kasaï occidental ; KUMAKUKIELE 
sekebanza Bas-congo ; CIMED axe :RN1-Bwalenge- Idiofa), pour 
appuyer les CLERS, à l’apprentissage de la gestion des engins 
motorisés, dont ils auront in fine la responsabilité. Pour ce faire des 
tracteurs agricoles avec Kit des génies civils ont été confiés à ces 
opérateurs économiques intermédiaires, qui sont intéressé par l’entretien 
de ces routes parce qu’exerçant une activité économique dans la contrée. 

 

I.3.4.4 Risques et hypothèses 

Risque (décrire) 
Probabilité 
(score) 

Incidences potentielles Niveau 
de 
Risque 
(score) Décrire  Score 
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I.3.4.5 Critères de qualité 

Critères Score Commentaires 

Efficience B 

La plupart des inputs sont disponibles dans des délais raisonnables et ne 
nécessitent pas d’ajustements budgétaires considérables. Une certaine 
marge d’amélioration est cependant possible (B). 
La plupart des activités sont mises en œuvre dans les délais, se basent sur 
les plans et sont en lien avec la logique d’intervention. Certaines sont 
retardées, mais cela n’a pas d’incidence sur la fourniture des outputs (B). 

Efficacité B Le résultat sera atteint avec quelques minimes restrictions ; les effets 
négatifs (s’il y en a), n’ont pas causé beaucoup de tort (B). 

Durabilité C 

Le problème du financement des CLER reste entier. 
Les problèmes doivent être traités en ce qui concerne la durabilité financière 
soit en termes de frais institutionnels ou liés aux groupes cibles, ou encore 
d’évolution du contexte économique (C). 
La mise en œuvre se base en grande partie sur les parties prenantes 
pertinentes, impliquées elles aussi, dans une certaine mesure, dans le 
processus décisionnel. La probabilité d’atteindre la durabilité est bonne, mais 
une certaine marge d’amélioration est possible (B). 

 

I.3.4.6 Exécution budgétaire 

Voir annexes point 7.3 
 
 

I.3.4.7 Recommandations 

Recommandations  Source  Acteur  Deadline  

Renouveler régulièrement les formations en méthodes HIMO 
: les normes et standards des 
chantiers HIMO ont évolué. HIMO devient plus un label (avec 
des critères) qu'un simple 
acronyme. Les équipes de terrain doivent être formées, ou au 
moins informées, des dernières 
avancées dans la formalisation HIMO. 

 Analyse de la 
gouvernance des 
infrastructures de 
transport rurales 

 UGV/UCAG   

L'équipement d’entretien des pistes est assez simple mais fait 
partie des produits 
consommables. Ce matériel doit être de bonne qualité et 
accessible aux équipes chargées de 
l'entretien routier. Il est peut être opportun, dans un premier 
temps, de centraliser les achats 
de matériels adéquats. C'est aussi une possibilité de 
subvention.  

 Analyse de la 
gouvernance des 
infrastructures de 
transport rurales 

 UGV/UCAG   

Le fonctionnement des barrières de pluie pose de gros 
problèmes légaux et pratiques. L’état ne s’implique pas pour 
aider à verbaliser les contrevenants. Le non respect de 
barrières de pluie occasionne de dégradations énorme, qui 
augment le coût d’entretien. 

Evaluation de la 
qualité des 
prestations de la CTB 

UGV/UCAG  

Le paiement des cantonniers doit être régulier et efficient. Il 
faut rationaliser le circuit de 
l'argent, payer à temps les primes aux cantonniers. 
L'organisation des circuits de paiement 
est une activité transversale, multi-sectorielle, qui doit être 
étudiée de façon spécifique dans 
chaque province ou district, en fonction des institutions de 
finance déjà présentes.  

 Analyse de la 
gouvernance des 
infrastructures de 
transport rurales 

 UGV/UCAG  
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I.4 Thèmes Transversaux 

 

I.4.1 Genre 

Le taux de participation de 30 % requis ne s’observe pas sur terrain. Les femmes 
se désintéressent des travaux Himo, pour se concentrer aux champs. Leur 
présence est assez faible. Au niveau des assemblées et comités des CLER 
toutefois, la situation est moins pire que partout ailleurs. Les femmes sont 
présentes dans tous les CLERs, et même avec une exception pour le CLER de 
Kapia qui a une femme vice-président. 

I.4.2 Environnement 

L’approche environnementale stricte n’a pas été traitée par le programme. Mais 
l’entretien de pistes, nécessite des actions de lutte contre l’érosion par la 
végetalisation des talus et la maitrise des eaux de ruissèlement. 
Loin d’entraver sur l’environnement, l’intervention au contraire à préserver les 
routes des érosions et autres effet néfastes. Et les carrières utilisées pour le 
rechargement sont des anciennes carrières (de l’OdR), elles sont emménagés 
après exploitation. 

I.5 Décisions prises par la SMCL & Suivi 

Décisions  Source  Acteur  Timing  de 
décision 

 
État 

  
Que l'Etat soit totalement impliqué 
dans le respect des barrières de 
pluies afin de protéger les routes. 

SMCL  UCAG 
Pendant et après 
le programme  En cours 

  
Qu'un appui institutionnel pour le 
renforcement des CLERS ou des 
FEDECLERS soit mis en place pour 
assurer le paiement des cantonniers 
dans des délais raisonnables. A ce 
sujet, l'état doit organiser et mettre 
en place un système bancaire viable. 

SMCL  UGV/ UCAG 
Pendant et après 
le programme 

  En cours 

  
la proposition de combiner 
l'Evaluation à Mi-parcours (MTR) 
PREPICO 3 avec l'Evaluation Finale 
(EF) du 
PREPICO 2 

      SMCL  UCAG 
Pendant  le 
programme  

  En cours 
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I.6 Leçons Apprises 

Leçons apprises  Public cible  

Le fonctionnement des barrières de pluie pose de gros 
problèmes légaux et pratiques. L’état ne s’implique pas pour 
aider à verbaliser les contrevenants. Le non respect de barrières 
de pluie occasionne de dégradations énorme, qui augment le 
coût d’entretien. 
 

 Autorités locales 

 Assurer une représentativité suffisante de la société civile, des 
organisations paysannes dans la coordination des CLERS, avec 
une clarification de tutelle, pour éviter la confusion qui risque de 
s’accentuer au retrait de la CTB. 
 

UGV 

 Mettre en place un réseau d’animateurs et de sensibilisateurs 
rurales, permet d’appuyer de façon permanente, les structures 
d’entretien dans leur organisation et fonctionnement. Il permet 
aussi d’asseoir de manière efficace les acquis des différentes 
formations organisées. 
 

UGV 

Les arriérés de primes liés à la lourdeur des procédures, font que 
les CLER perdent de l’intérêt (au niveau des villageois) et de la 
crédibilité. 
 

UCAG 
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I.7 Annexes 

I.7.1 Cadre Logique 
 

Volet 
Entretien 

 
 
 

 
Indicateur 

 

 
Sources 

 

 

 
Risques et 

Hypothèques 
 

R1 Les Structures d’entretien sont mises en 
place 

- Nombre de structures mises 

en place 

- Présence du circuit entier de 

gestion des fonds dans 

chaque Province 

- Système de planning 

d’entretien mis en place 

 
Rapports 

- Appui des autorités 

- Bonne interaction 

avec les plans 

gouvernementaux et 

des autres bailleurs 

 

Activités  Description  Moyen s Budget   
R1.A1 Appui à la mise en place des structures 

locales 
CTB/DVDA Autorités locales, 
CLER 

400 000,00 €  

R1.A2 Appui à la mise en place des structures 
provinciales 

CTB/DVDA Autorités 
provinciales et locales, FRER 

500 000,00 €  

R1.3 Formations des structures CTB/DVDA autorités 
provinciales et locales, 
consultants 

300 000,00 €  

R2 Les structure s d’entretien sont appuyées  - Nombre de km entretenus 

- Budget local disponible pour 
l’entretien 

- Nombre d’organismes appuyés 
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I.7.2 Activités M&E 

1. Analyse de la gouvernance des infrastructures de transport rurales ; 

2. Evaluation de la qualité des prestations de la CTB ; 

3. SMCL du 26/10/2011 
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I.7.3 Rapport “Budget versus actuels (y – m)”  
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I.7.4 Bénéficiaires 

Le projet a recentré la stratégie de l’entretien des routes sur l’implication 
efficace et effective des bénéficiaires en donnant l’impulsion nécessaire  à 
l’organisation des communautés locales, et des groupes d’intérêt local qui 
débouchent aux structures faitières de l’entretien. 

Les communautés locales ont effectivement pris entre leurs mains les 
commandes de l’action : elles en font la preuve dans la mobilisation de leurs 
pairs à l’ouvrage de l’entretien. 

Ce qui aura le mieux marché est finalement la mobilisation des ces 
communautés et le transfert envers elles de tout le savoir faire nécessaire 
(technique et organisationnel). 

Etant l’émanation des CVD, les CLER sont connus et acceptés par tous. 
Les membres du comité de gestion sont élus par leurs pairs, tous issus des 
CVD. Les cantonniers sont proposés par les villages sur base du ratio de la 
densité. 

Les bénéficiaires sont très satisfaits de l’intervention.   La population 
demande à ce que l’intervention puisse continuer sur autres pistes de la 
province (voire des autres provinces non visitées) pour bien se déplacer et 
surtout pour continuer à avoir un travail rémunéré.  Cette motivation bien 
compréhensible est un résultat inattendu du projet.  La création d'une 
vingtaine d'emplois rémunérés, non liés à la production agricole dans un 
village de 500 habitants est un apport considérable. 
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I.7.5 Planification opérationnelle Q1-2012 

Chronogramme des activités PREPICO2V1 2012                 
Budget Line Résultats et Activités janv.-12 févr.-12 mars-12 avr-12 

R1 Les structures d'entretien sont mise en place                                 
A.01.01 Appui à la mise en place des structures locales                                 
A.01.02 Appui à la mise en place des structures provinciales                                 
A.01.03 Formation des structures                                 

R2 L'entretien dans la province de Bandundu est appuyé                                 
A.02.01 Appui au fonctionnement                                 
A.02.02 Bandundu                                 
A.02.03 Bas-Congo                                 
A.02.04 Kasaï Oriental                                 
A.02.05 Maniema                                 
A.02.06 Katanga                                 
A.02.07 Province Oriental                                 

MG                                   
Z.01.01 Assistant technique                                  
Z.01.02 Spécialiste SIG                                 
Z.01.03 Equipe technique                                 
Z.01.04 Equipe nationale administrative et logistique                                 
Z.01.05 Loyer de bureau                                  
Z.01.06 Achat matériel roulant                                 
Z.01.07 Frais de fonctionnement des véhicules                                  
Z.01.08 Frais de fonctionnement du bureau                                 
Z.01.09 Frais de mission                                 
Z.01.10 Equipement IT / Formation SIG                                 

 



II. VOLET TANGANYIKA
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II.1  Fiche projet 

 

Nom Project  Programme de réhabilitation et d’Entretien des Pistes en RD-
Congo (PREPICO 2) 

Code Projet  RDC 0711211 

Zone d'intervention  Kasaï-Oriental(Sankuru), Sud –Maniema, Province 
Orientale(Tshopo), Katanga (District de Tanganyika) 

Budget  11.000.000 euros 

Personnes clés 
 Hendrik Hoste : Coordonateur régional 
 Gérard BAFUKA : Chef de projet 
 Patrick FIMPADIO : Ir superviseur 

Instance Partenaire  Ministère de développement Rural 

Date Convention de mise en œuvre  29/04/2009 

Durée (mois)   24 

Groupes cibles 
 

 Les groupes cibles bénéficiaires directs sont les populations 
(agriculteurs et autres) des provinces 
Bandundu, Bas-Congo, Kasaï Oriental (Sankuru), Maniema, 
Katanga (Tanganyika) et la Province 
Orientale (Tshopo) habitant dans les zones d’intervention. Les 
routes permettront à ces gens 
d’exporter leurs produits agricoles et d’importer des produits 
(manufactures) à moindre cout. Les 
liens entre les milieux ruraux et urbains seront renforces. 

Objectif Globale 

 L’objectif du projet est de réduire la pauvreté des populations 
rurales et urbaines d’une part en facilitant l’évacuation des 
productions agricoles vers les foyers de consommation, et 
d’autre part en assurant la promotion de l’emploi et du secteur 
privé 

Objectif Spécifique 

 « Réhabiliter en HIMO un réseau de pistes dans certains pools 
de production des 
provinces du Kasaï-Oriental, du Maniema, du Katanga et de la 
Province Orientale ; et 
maintenir ce réseau (y inclus les réseaux réhabilités dans le 
passé au Bas-Congo et au 
Bandundu) grâce à la création d’un fonds d’entretien routier qui 
assure l’entretien à travers 
des structures locales. » 
 
 
 

   Résultats attendus 

-les études préalables sont menées 
 
 -Les PME et ONG sont formées et opérationnels dans la 
réhabilitation et l’entretien des routes rurales par la méthode 
HIMO" 

 
-Un réseau de routes (desserte agricole) est réhabilité 
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II.2  Résumé 

II.2.1 Aperçu de l’intervention 

 
Logique 
d’intervention : 
 

Efficience  Efficacité  Durabilité  

Objectif Spécifique  :  
− Réhabiliter en haute intensité de mains d'œuvre un réseau de pistes dans certains pools de production de la province du Katanga et maintenir ce réseau 

grâce à la création d'un fonds d'entretien routier qui assure l'entretien à travers des structures locales. 
   
Résultat 1  :  
 
-les études préalables 
sont menées 

 

- Les moyens prévus pour réaliser les études 
préalables à l’intervention ont suffit pour cette 
activité. Pour ce qui est de l’étude de base, elle 
suffit pour couvrir toute la zone concernée. Tandis 
que l’étude des ponts concerne plus de 90% de 
ponts à construire. Au regard de ce qui est fait et 
ce qui reste à faire en termes d’études, les 
ressources du volet sont convertis en résultat de 
façon économe.  

 
 
 
 

- L’étude "Baseline" établit au 
démarrage du volet, a donné  la 
situation de référence du niveau 
de développement dans les 
trois territoires ciblés et a ainsi 
permis la priorisation des axes 
routiers retenus. Elle justifie leur 
choix sur le plan socio-
économique. A partir de l’étude 
des ouvrages d’art menée, le 
volet a rédigé les cahiers 
spéciaux des charges sur base 
desquels les ponts sont entrain 
d’être construits. 

 

  
- Rien à signaler 

Résultat 2  : 
 
-Les PME et ONG 
sont formées et 
opérationnels dans la 
réhabilitation et 
l’entretien des routes 
rurales par la 
méthode HIMO" 

 

- L’option prise par le Projet de construire en définitif 
(béton armé) tous les ouvrages d’art (ponts & PSR) 
a considérablement augmenté l’efficience de 
l’entretien. Il en est de même de l’approche HIMO 
utilisée pour les travaux de réhabilitation de piste 
associée à une légère mécanisation.  

 
 

-Suite aux sessions de formation 
organisées avant le démarrage des 
travaux sur terrain, la qualité des 
travaux est fort satisfaisante sur le 
plan normatif. Il convient aussi de 
noter que par la méthode HIMO, le 
Projet a donc touché un grand 
nombre de bénéficiaires, ce qui 
entraine leur implication directe 
d’abord dans la réhabilitation et 

- L’installation et la formation des CLER 
qui sont des véritables structures 
locales se trouvant le long des axes 
réhabilités constituent réellement une 
action qui favorise une appropriation 
des travaux par les populations locales, 
donc implicitement la durabilité de 
l’entretien  

 
-     La durabilité des formations HIMO serait 
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après dans l’entretien. Par ailleurs, 
cette méthode a permis de renforcer 
non seulement les capacités des 
ONG et PME locales, mais aussi 
celles des individus.  

 

aussi rassurante par l’utilisation de 
ressources formées par le projet dans les 
futurs travaux HIMO à travers le District de 
Tanganyika. 

 
Résultat 3  : 

 
-Un réseau de routes 
(desserte agricole) 
est réhabilité 

 

- Le Projet a opté pour les approches d’intervention qui 
tiennent compte de la faisabilité économique, si bien 
qu’il en résulte une réelle adéquation entre les moyens 
mis en œuvre et les résultats auxquels le Projet est 
parvenu jusqu’ici. 
- L’option prise par le Projet de construire en définitif 
(béton armé) tous les ouvrages d’art (ponts) a 
considérablement augmenté l’efficience de l’entretien. 
Il en est de même de l’approche HIMO utilisée pour les 
travaux de réhabilitation de piste associée à une légère 
mécanisation des points chauds , y compris le 
gravillonnage des endroits vulnérables à une perte 
considérable de portance après la pluie ( cas des 
terrains à prédominance argileuse ). 

 
- Il est aussi à noter que l’option prise par le projet de 
construire certains passages sous routes en buses 
ARMCO suite au manque des matériaux locaux dans 
les zones concernées approuve à suffisance 
l’efficience quant à l’utilisation des ouvrages approprié 
en réponse aux réalités du terrain ; sans toutefois 
porter préjudice à l’élément qualité. 

 

- La réhabilitation des routes est 
inscrite dans l’objectif spécifique et 
les résultats prévus sont entrain 
d’être atteint avec la certitude que 
certains seront même dépassés. 
- Sur l’axe 01 et quelques tronçons 
de l’axe 02 qui sont déjà réhabilités 
(piste et ponts), on y enregistre de 
façon générale, des vitesses 
moyennes supérieures ou égales à 
40 km/h, avec un volume de trafic 
considérable, si bien les passages 
ont entrainé une dégradation 
relativement forte de certains 
tronçons, aujourd’hui sous 
gravillonnage. 
- Il est aussi à noter que l’option 
prise par le projet de construire 
certains passages sous routes en 
buses ARMCO suite au manque 
des matériaux locaux dans les 
zones concernées approuve à 
suffisance l’efficacité quant à 
l’utilisation des ouvrages approprié 
en réponse aux réalités du terrain. 

- L’option : de gravillonner des endroits 
vulnérables à une perte considérable de 
portance après la pluie (cas des terrains à 
prédominance argileuse), de 
réhabiliter /construire des ponts et dalots en 
béton armé nécessitant peu d’entretien 
rassure sur la durabilité au niveau des 
ouvrages. 

 
- De même, le démarrage effectif des 

travaux d’entretien sur les axes 
complètement réhabilités (01 et 02) 
constitue un grand pas, malgré que le 
financement actuel ne se limite qu’à la 
durée du projet. Signalons aussi les 
initiatives déjà prisent par le projet par la 
création des activités génératrices de 
revenues, bien que celles-ci ne 
constituent que des sources de 
financement faibles par rapport aux 
exigences financières de l’entretien. 

 
-Il est enfin à faire remarquer que le critère 
durabilité ne pourra être rassurant qu’avec 
l’implication du partenaire étatique dans les 
travaux d’entretien par sa prise en charge 
de manière permanente et définitive, ce qui 
à l’heure actuelle reste encore un défit 
suffisant. 
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Budget Dépense par 
année 

Dépenses totales  
(au 31/12/2011) 

Solde 
budget 

Taux 
d’exécution 

2.920.000 € 
 891796,14 2.004.767 915.233 68,7% 
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II.2.2 Points saillants 

Fin 2011 
 
Dans le cadre d’un suivi rapproché des activités du volet et du programme :  
 

� Tenue du 3ième et 4ième Comité de Pilotage du volet, respectivement le 18 mai et 11 

octobre 2011 ; 

� Inauguration en date du 12 octobre 2011 par les membres du Comité de Pilotage des 

Ponts Mibunde, Kibimbi et Lubalaya sur l’axe 02: respectivement au PK 84+390, 

79+400 et 74+510 ; 

� Tenue de la SMCL à Kinshasa en date 26 octobre 2011 ; 

� Mise en place de l’Unité Conjointe d’Appui à la Gestion (UCAG) - le protocole 

d’accord sera signé dans l’avenir avec le ministère de développement rural 

(MINIDER); 

� Mise en place effective de reboisement communautaire / agroforesterie villageoise 

sur les axes 01 et 02, ceci dans le cadre des mécanismes de mise en place des AGR 

et la recherche d’auto-financement des CLER et de lutte contre la déforestation. 

� Affectation d’un animateur du développement rural sur les 01 et 02; dans le cadre du 

renforcement du suivi et l’encadrement rapproché auprès des CLERS. 

 
Au niveau des résultats prévus, les activités suivantes ont été menées : 
 
Résultat 1 :  
 

� Formation et sensibilisation de 3 CLER sur l’axe 01 ; 

� Formation et sensibilisation de 5 CLER sur l’axe 02 ; 

� Formation et installation de 2 CLER sur l’axe 04 ; 

� Formation et installation de 3 CLER sur l’axe 05 ; 

� Installation de 8 barrières des pluies  

� Mise à disposition par développement rural – District d’un technicien de territoire – 

Nyunzu pour un suivi rapproché des activités d’entretien sur les axes 01 et 02, y 

compris les activités d’animation et sensibilisation. 

 

Résultat 2 :  
 

� Du 18 au 19 /10/2011, tenue à Kongolo d’une formation sur le renforcement des 

capacités des acteurs impliqués dans le projet en gestion environnementale et 

sociale; 
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Résultat 3 :  
 

� Réception définitives des travaux HIMO sur les 01 et 02 ; 

� Démarrage des travaux sur les axes 04 et 05 dans le territoire de Kongolo, 

� Evaluation détaillée de l’axe 03 à réhabiliter ; 

� Publication de 5 CSC pour les travaux HIMO ; 

� Réception de 4 ponts en BA sur l’axe 01, 

� Réception provisoire de 7 ponts en BA sur l’axe 02, travaux en cours pour 4 ponts ; 

� Lancement des CSC des ouvrages à réhabiliter (axe 04 et 05) ; 

� Attribution des marchés pour passages sous routes sur les axes 01 et 04. 

 

 



 

BTC, Belgian development agency 
7/03/2012    

40 

II.2.3 Risques clé   

 

N° Risques  Description 

Influence 
sur 
l’atteinte 
de 
résultat 

Actions de gestion 

01 
Impraticabilité 
des routes 

 
- L’impraticabilité des 
routes nationales et 
provinciales par 
lesquelles on accède à 
celles du volet poserait 
problème  
 
- Manque de garantie 
auprès de l’état 
Congolais sur 
l’entretien des routes 
réhabilités et à 
réhabiliter après la 
durée du projet. 
 
 

 
Élevée 
 
 
 
 
 
Élevée 

- Concertation avec l’Office des 
Routes 

 
- sensibilisation du partenaire étatique 
(DVDA) lors des comités de pilotage et 
SMCL afin de solliciter l’aide du FONER.  
- Mise en place des AGR par le projet  

 
02 
 
 
 

Retard dans 
l’exécution 
des travaux  

 
- délai trop long 

dans le 
processus 
d’attribution des 
marchés  

Certains marchés 
publics prennent 
beaucoup de temps 
avant d’être attribué, 
d’autres aboutisses 
même à annulation et 
au relancement.  
 

- Difficulté liée à 
l’acheminement 
du matériel et 
matériaux dans 
certains sites 
d’intervention.  

Élevée  
- Élaboration d’un rapport d’évaluation 
détaillé à transmettre à la Cellule MP 
pour chaque marché concerné dès la 
remise des offres, 
-Suivi régulier et rapproché des marchés 
par le projet auprès de la Cellule des 
MP 
- vulgarisation des connaissances sur 
les procédures des MP auprès des 
ONGD locales afin d’une amélioration 
dans la préparation des offres. 
- Saisir les rares opportunités de la 
SNCC (cas de Kongolo), autrement 
location véhicules des privés à des prix 
conséquents 
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II.2.4 Leçons apprises et recommandations clé 

II.2.4.1 Leçon apprises 

 
2011 

 
� La nécessité que le projet puisse intensifier dans le cadre des marchés publics des 

partages de connaissance auprès des structures locales – soumissionnaires 
potentielles ; pour leurs  permettre une exploitation facile du cahier spéciale des 
charges, ainsi qu’une amélioration de la qualité des offres. Ce qui pourrait donc dans 
les conditions normales l’élaboration des rapports d’évaluation et donc faciliter les 
attributions de marchés, 
 

� La nécessité de restructurer les CLER déjà opérationnels, et organiser des 
formations de gestion car, ces associations quel que soit le mode de création, semble 
extrêmement fragiles et il serait prudent de les accompagner encore quelques temps 
sur les aspects d’organisation, de gestion, de gouvernance,… 
 

� Prévoir début avril un atelier à Kalemie, sur la pérennisation de l'entretien avec une 
participation des cadres PREPICO, DVDA, Développement Rural, FEC, bénéficiaires 
des routes. 

 
 

II.2.4.2 Recommandations 

 
2011 
 

Au niveau du 4 ème  et 5ème CdP  
 

� A l’Unité de Gestion du Volet, de présenter en compensation aux axes supprimés 
(Kabeya Mayi – Nyunzu et Lambo Kilela – RN5, un axe passant par le village 
Kahompwa qui est un des greniers du territoire de Nyunzu : recommandation déjà 
appliquée  
 

� A la CTB – volet Tanganyika, de renforcer la visibilité des activités sur terrain par la 
production des images, et en faisant participer des grandes chaines locales comme 
la RTNC / Kalemie : recommandation en cours d’application  
 

� A la CTB – volet Tanganyika d’intervenir aussi dans le territoire de MOBA : 
recommandation à appliquer avec comme préalable le déminage des zones 
d’intervention par les services ou ONGD spécialisés qui sont en cours d’œuvre. 
 

� Au  District de proposer à la CTB –volet Tanganyika, un terrain pour la construction à 
Kalemie d’un bureau devant abriter les services de la DVDA et le Développement 
Rural : recommandation appliquée. 
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� Au District de convoquer des réunions de synergie avec les autres organismes 
opérationnels dans le domaine des routes dans le district de Tanganyika : 
recommandation à appliquer 
 

� Au District de solliciter auprès du FONER un appui pour le matériel de cantonnage et 
des moyens de déplacement pour le suivi des activités par les administrateurs de 
territoire : recommandation à appliquer. 
 

� Au service de Développement Rural et à l’Inspection de l’Agriculture du District de 
Tanganyika de produire un rapport d’impact socio-économique avec des données 
statistiques visibles (indicateurs Objectivement vérifiables), permettant d’apprécier les 
avantages ressentis par la population après la réhabilitation des routes par la CTB : 
recommandation à appliquer. 
 

II.3  Analyse de l’intervention 

II.3.1 Contexte 

Le système de transport de la RDC est mal en point en raison notamment de l’arrêt des 
financements internationaux dans le secteur, et le peu de ressources nationales allouées à 
l’entretien des infrastructures de transport. La faiblesse de ce réseau a un impact négatif sur 
la sécurité alimentaire (diminution de la production agricole et des exportations), sur le coût 
et la sécurité des transports et sur la circulation des biens et des personnes. Début des 
années 90, la RDC a adopté une politique sur la gestion décentralisée des voies de desserte 
agricole qui met en avant le partenariat entre les pouvoirs publics, les propriétaires des 
infrastructures et les principaux usagers de ces voies, en vue d’assurer leur praticabilité en 
toute saison. Aujourd’hui, le Ministère du Développement rural met en œuvre un programme 
identique axé sur la réhabilitation des routes de desserte agricole dans l’ensemble des 
provinces du pays. Les trois volets de PREPICO1 viennent en appui à ce programme dans 
les zones ciblées2.  
 

II.3.1.1 Évolution du contexte 

II.3.1.1.1 Problèmes ou événements qui ont influencé le déroulement de l’intervention: 

2011 
� Malgré le démarrage des travaux d’entretien sur les axes 01 et 02, il a été constaté 

plusieurs faiblesses de gestion au niveau des CLER sur le plan organisationnel, 
techniques et financier. 
 

� Forte lenteur constaté au niveau de la gestion des marchés publics, suite 
particulièrement : ( i )à la qualité de certaines offres remise par les soumissionnaires , 
( ii ) aux perturbations liées à des changements répétitifs des responsables de la 
Cellule des MP, ( iv )à des changements des gestionnaires des marchés , ( v ) à des 
temps non négligeables d’abandons de certains dossiers pour des raisons 
d’indisponibilité du personnel en charge (congé , …).  
 

                                                
1 PREPICO a été défini dans une logique de "programme" pour permettre à la CTB de capitaliser les savoir-faire des projets 

existants ou passés. Le 1er volet s’est terminé à la fin 2009 (excepté la province du Maniema). Le 2ème est en exécution. Les 
activités du 3ème volet seront lancées dans le courant de l’année 2010. 

2 Le Programme est composé de 4 volets géographiques et d’un volet transversal (entretien). 
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� Difficulté d’accéder par route à certaines de nos zones d’intervention, cas du territoire 
de Kongolo difficilement accessible par véhicule à partir de Kalemie en raison de 
l’état précipité de gradation sur la route provinciale .Réalité qui nous contraint 
d’emprunter les vols (contrainte lié aux horaires et aux procédures de réservation). 
De même, le fait d’atteindre Kongolo par vol ne facilite pas la mobilité sur les axes par 
manque de moyen de déplacement sur place (jeep). 
 

� Lenteur lié à l’acheminement des effets du projet commandés à Kinshasa, ce qui 
affaibli l’efficacité d’intervention du projet (cas des 3 motos et l’antenne VSAT 
commandés et réceptionnés à Kinshasa depuis octobre 2011), bien qu’en dehors de 
cette lenteur se pose un vrai problème de transport ; Kalemie continue à être 
véritablement enclavé. 
 

II.3.1.1.2 Ancrage institutionnel      

Score: Peu approprié. 
 
Le développement des communautés rurales nécessite la praticabilité des routes en toute 
saison de l’année afin de satisfaire leurs besoins socio-économiques de base. C’est une 
exigence fondamentale qui nécessite beaucoup plus de moyens financiers pour supporter 
les efforts du Gouvernement et des bailleurs en vue de réduire la pauvreté rurale.  
 
Dans cette optique, la RDC a sollicité et obtenu du Royaume de Belgique le financement du 
Programme de réhabilitation et d’entretien des pistes (PREPICO) qui s’exécute dans 5 
provinces du Pays. Au Katanga, ce programme se focalise sur la région la plus agricole de la 
Province, le District de Tanganyika. Il porte sur quelques 380 km repartis entre les territoires 
de Kalemie, Nyunzu et Kongolo. Ce ciblage particulier vise à répondre à l’objectif principal 
que le gouvernement congolais s’est assigné dans le secteur des infrastructures de base. 
Ainsi, le Programme s’est inscrit en droite ligne avec les priorités nationales notamment en 
ce qui concerne la politique nationale de désenclavement du milieu rural. A peine démarré, 
les interventions du volet se sont révélées d’un grand apport sur le plan socio-économique. 
Mais plus visible est le rétablissement du trafic sur les tronçons déjà réhabilités, autres fois 
impraticables. Ce n’est donc pas d’aventure qu’il bénéficie d’une forte implication des 
autorités locales et des services étatiques concernés.  
 
Cependant, le projet reste peu approprié dans la mesure où le partenaire institutionnel dans 
sa mise en œuvre, le Ministère du Développement Rural via la DVDA n’est pas encore en 
mesure de prendre totalement en charge l’appui et le suivi de l’entretien des routes 
réhabilitées.  

II.3.1.1.3 Modalités d’exécution      

 
Score: Approprié  
 
Les modalités d’exécution du Projet que nous jugeons très adéquates et appropriées se 
présentent de la manière suivante: 
 
Au début du Projet, une étude Baseline a été menée dans l’aire d’intervention du volet. Cette 
étude est arrivée à présenter, avant le démarrage effectif des travaux de réhabilitation et 
d’entretien sur terrain, la situation économique, sociale et environnementale de la zone 
d’intervention ainsi que l’état des lieux des axes routiers. Etant donné que la réhabilitation 
des routes intègre celle des ouvrages d’art, une étude technique des 14 ponts dont certains 
déjà remis en état, a été aussi menée.   
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En réponse au diagnostic établi par l’étude Baseline, 5 axes routiers jugés prioritaires ont été 
choisis au cours d’une réunion de consultation publique (atelier participatif). Ce choix s’est 
fondé sur le critérium suivant: favoriser le maillage du réseau de desserte, desservir des 
zones à grand potentiel de production paysanne, faciliter l’accès aux services sociaux de 
base, disponibilité de la main d’œuvre locale étant donné les techniques HIMO et impact 
environnemental gérable. Sans se limiter à intervenir uniquement sur les points chauds, le 
volet a opté pour la réhabilitation entière des axes routiers retenus. C’est le cas par exemple 
du premier axe réhabilité (72,4 km) où l’on observe une amélioration des conditions de 
praticabilité, bonne vitesse moyenne, avec un impact certain sur l’économie locale.  
 
Les études d’impact socio – économique en cours pourront nous fournir des indicateurs 
objectivement vérifiables qui renseignent sur l’impact du projet et les performances atteintes 
à nos jours. 
La méthode adoptée pour la réhabilitation est celle prévue par le DTF du volet, elle continue 
à démontrer son efficacité. Il s’agit de la Méthode HIMO. Cette approche s’avère adaptée à 
la situation des routes du Tanganyika, du point de vue des normes techniques de la RDC, du 
volume de trafic attendu et bien d’autres avantages encore pour la population, dont 
notamment une quantité importante d’emplois. Cependant, Il convient de signaler qu’il est 
identifié sur l’ensemble du réseau routier à réhabiliter, des tronçons qui nécessitent une 
intervention mécanisée. Ainsi, malgré que le volet envisageait de collaborer sur base d’une 
convention à prix coutant avec l’OR qui dispose de la capacité technique requise pour ce 
genre de travaux, ce service étatique manifestera son désistement par la suite. 
 

II.3.1.1.4 Dynamique « Harmo » 

Une des composantes de la stratégie sectorielle dans le cadre de la réhabilitation des 
infrastructures de base est la "promotion des aspects et méthodes à Haute Intensité de la 
Main-d’œuvre (HIMO) et vulgarisation de ces dernières auprès des administrations dans le 
cadre notamment de l’exécution des travaux de reconstruction et des projets sectoriels" 
(DSCRP). 

 
Sur cet aspect, le projet est en harmonie avec la politique du Gouvernement congolais et les 
autres projets de la coopération multilatérale (Banque Mondiale, BAD et Union Européenne) 
intervenant dans le secteur des infrastructures de base. 
Aussi, dans un esprit de complémentarité et d’harmonisation de l’aide, des ateliers 
participatifs ont été organisés lors de l’élaboration du projet avec les autorités nationales, 
locales, les bénéficiaires et autres intervenants (projets et bailleurs de fonds) pour d’une part 
identifier les axes prioritaires à réhabiliter et d’autre part, prendre en compte les interventions 
actuelles et futures des autres intervenants. 
 
S’agissant de l’alignement, on peut dire qu’au niveau sectoriel, le volet s’aligne sur les 
grands axes de la stratégie du Gouvernement de la RDC retenue pour la réhabilitation des 
routes rurales: "technique HIMO et mise en place des structures locales d’entretien routier". 
Cette approche est retenue par l’ensemble de fonds intervenant dans le secteur. Par contre, 
en suivant le système de gestion (comptable et financière) et de procédures de passation 
des marchés publics belges, le volet ne s’aligne guère sur le système de gestion des 
finances publiques de la RDC. 
 
Quant à l’appropriation du Programme, on observe encore des insuffisances pour pouvoir 
véritablement aboutir à une appropriation par le partenaire compte tenu de l’absence de 
moyens matériels et financiers de la DVDA pour assurer la pérennité des actions engagées.  
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II.3.2 Objectif spécifique 

II.3.2.1 Indicateurs  

 
Objectif spécifique:  
 
Réhabiliter par la méthode à Haute Intensité de Main d’Œuvre un réseau de pistes dans certains pools de production de la province du Katanga et maintenir ce réseau grâce à la création d’un 
fonds d’entretien à travers des structures locales." 
 
 
Indicateurs  Valeur ‘Baseline’  Progrès année  

2010 
Progrès année 
2011 

Valeur Cible  
année  2011 

Valeur cible  Commentaires  

Le trafic est assuré en 
toute saison 
 

Trop faible 
 

Trafic assuré en 
toute saison sur 
l’axe 01 et les 
tronçons 
réhabilités de l’axe 
02 
 

Trafic assuré en 
toute saison sur 
l’axe 01 et les 
tronçons réhabilités 
de l’axe 02 

 
 

 
 

La valeur de l’indicateur est atteinte à 100% sur l’axe 
01 et en partie sur l’axe 02 où certains ouvrages sont 
encore en cours de construction, bien que certaines 
parties du tronçon soient déjà traficable. 
 

Augmentation du trafic 
 

3 véhicules / 
semaine 
 

4 véhicules / jour 
 4 véhicules / jour 

 
 

 
 

On observe une augmentation sensible du trafic sur 
l’axe 01 et sur quelques tronçons de l’axe 02 où la 
piste et les ponts sont déjà remis en état. 
 

La vitesse moyenne de 
parcours est maintenue 
 

Moins de 
20 km/ h 
 

40 km / h 
 40 km / h 

 
 

 
 

La moyenne de 40 km / h est atteint sur l’axe 01 et sur 
tous les tronçons réhabilité de l’axe 02 
 

L’entretien des routes fait 
 
 

Inexistant 
 

inexistant 
 

Entretien routinier 
est en cours sur les 
axes réhabilité (01 
et 02) 

 
 

 
 

 
L’entretien simple est en cours sur les axes 01 et 02. 
Suite au léger retard enregistré dans le démarrage des 
travaux d’entretien,  
 
L’effet combiné de l’agressivité du trafic et des fortes 
fréquences des pluies a eu à engendrer des points 
chauds dont le linéaire cumulé est estimé à ± 10 km. 
Ce qui nécessite des travaux de consolidation suivi  
d’un gravillonnage  
 

L’impact environnement 
est mitigé 
 

 
Les mesures de 
mitigation 
appliquées 

Les mesures de 
mitigation 
appliquées 

  Les travaux routiers 
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II.3.2.2 Analyse des progrès réalisés 

Démarré en août 2009, le volet a atteint sa vitesse de croisière à partir de fin 2010, dans 
l’exécution des chantiers HIMO. Le bilan des travaux indique un taux de réalisation d’un peu 
près de 57 % au niveau des activités HIMO, 66% pour les ponts et 5% pour les PSR. Cette 
performance va être consolidée avec l’intensification de la construction des ouvrages d’art 
dont les travaux ont démarrés sur les axes 01 et 02. 
 
Les axes 01 (72,5 km de Muhala au Pont Songwa) et 02 (130,7 km du Pont Songwa à 
Musoso), sur les 5 retenues ont été complètement réhabilités par les techniques HIMO et 
réceptionné définitivement. A l’heure actuelle, les travaux d’entretien simple sont en cours.  
 
Les 5 pistes retenus totalisant 374,7 km programmés dans les territoires de Kalemie (123,4 
km), Nyunzu (130,7 km) et Kongolo (120,6 km), il s’agit du nord du District de Tanganyika. 
 
S’agissant des ouvrages d’art, sur l’axe 01  : 4 ponts ont été construits (Lubamba, Luguey, 
Kambishe et Songwa), y compris 3 dalots. 7 passages sous routes en buses ARMCO en 
cours de construction  pour renforcer le système de drainage aux endroits sensibles. Au 
niveau de l’axe 02  : 8 ponts sont déjà construits (Mushaka, Kadjadja1, Kadjadja 2, Migila, 
Lubalay, Pemba, kibimbi, Mibunde) et 3 autres en cours de construction (Kashia, Milima, et 
Luilu).Toujours sur l’axe 02, le renforcement du système de drainage est aussi en cours par 
la construction de 9 dalots et 18 passages sous-routes (PSR) en buses ARMCO. 
 
Actuellement, on observe un trafic fréquent et agressif sur l’axe 01 qui est complètement en 
état de praticabilité, surtout pour les camions transportant les produits agricoles dont 
principalement le maïs. L’effet combiné de l’agressivité de ce trafic avec la forte pluviométrie 
a occasionné la naissance de certains points chauds, ce qui a obligé le volet de vite penser 
au gravillonnage des tronçons sensibles et à la fixation des panneaux à chaque barrière de 
pluie indiquant la limitation des charges et la durée de la reprise de la circulation (Cfr arrêté 
ministériel n°096/CAB/MINIDER/2010 du 13/07/2010). 
 
Au cours des derniers comités de pilotage la partie congolaise à été sensibilisé à prendre 
des mesures imposantes pour le respect des barrières de pluie par les utilisateurs.  
 
Concernant les axes 04 et 05, les travaux de réhabilitation de piste sont en cours depuis le 
mois d’octobre 2011 et s’agissant des ouvrages d’art : (i) des travaux de protection de pont 
et construction dalot sont en cours sur l’axe 04, (ii) de même que ceux de protection de pont, 
rechargement et buses sur l’axe 05.  
 
Le projet estime qu’en conclusion, les résultats obtenus par le volet jusqu’au 31 décembre 
2011 convergent effectivement vers son objectif spécifique, le désenclavement de son aire 
d’intervention.  
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II.3.2.3 Risques et hypothèses 

A : Risque acceptable, B : Assurer le suivi du risque, C : Réduire le risque ; D : Réduire le risque. 
 

Risque (décrire) 
Probabilité 
(score) 

Incidences potentielles Niveau de 
Risque 
(score) 

Action de gestion  

Décrire  Score 

Mobilité dans la zone 
d’intervention en raison de 
l’impraticabilité des routes des 
routes nationales et 
provinciales. 

Élevée 

Difficulté d’accessibilité des pistes 
rurales en charge du projet raison 
de  l’impraticabilité des routes 
nationales et provinciales (en 
charge de l’OR) par lesquelles on 
accède à celles du volet  
  

Moyenne C   

- Sensibilisation des autorités étatiques provinciales lors des CP, 
afin que l’OR puisse s’impliquer et accélère avec les travaux en 
cours. 
 

Dégradation des routes 
réhabilitées par le projet à 
moyen terme 
 

Élevée 

Retour à l’état de dégradation 
initial des pistes quelque temps 
après la durée du projet ou même 
pendant la durée du projet suite à 
un  manque de prise en charge de 
l’entretien au niveau étatique. 

  

Élevée D   

 
-Mise en place des AGR par le projet 
-sensibilisation du partenaire étatique (DVDA) lors des comités 
de pilotage et SMCL afin de solliciter l’aide du FONER.  

Ralentissement du taux 
d’exécution en raison de la 
lenteur lié à l’acheminement 
des biens du projet 
commandés en dehors de 
Kalemie. 
 

Moyenne 

 
- Non respect de la planification 
financière, et du planning 
d’exécution des travaux. 
-Prolongement des activités du 
projet après le délai de fin prévu 
(Avril 2012). 
  

Moyenne B   

 
-Suivi régulier et rapproché des différentes commandes par le 
projet. 

Fort ralentissement du taux 
d’exécution des travaux en 
raison  de la lenteur lié à 
l’attribution de certains 
marchés.  

Moyenne 

 - Non respect de la planification 
financière, et du planning 
d’exécution des travaux. 
-Prolongement des activités du 
projet après le délai de fin prévu 
(Avril 2012). 
- Alourdissement du coût des 
moyens généraux au niveau du 
projet 
  

Moyenne B  

- Élaboration d’un rapport d’évaluation détaillé à transmettre à la 
Cellule MP pour chaque marché concerné dès la remise des 
offres, 
-Suivi régulier et rapproché des marchés par le projet auprès de 
la Cellule des MP 
- vulgarisation des connaissances sur les procédures des MP 
auprès des ONGD locales afin d’une amélioration dans la 
préparation des offres. 

- Saisir les rares opportunités de la SNCC (cas de Kongolo), 
autrement location véhicules des privés à des prix conséquents 
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II.3.2.4 Critères de qualité 

A : Très bonne performances, B: Bonne de performances, C : Performances assorties des problèmes des mesures doivent être prises,  
D : Absences de performances /difficultés majeures : des mesures sont nécessaires  
 

Critères Score Commentaires 

Efficience A 
 

Les moyens mis en œuvre sont suffisants et très correctement convertis en résultats attendus, car le Projet réhabilite les pistes rurales retenues avec les 
moyens adéquats prévus lors de la formulation. Les réalisations en ce qui concerne les ouvrages d’art, ponts définitifs aident à diminuer le coût de l’entretien, ce 
qui est très économique. 
 

Efficacité A 
 

Le Projet est entrain de mettre en place d’une manière progressive un réseau fonctionnel des routes rurales visant le désenclavent des zones de fortes 
production. Sur l’axe 01 par exemple, le trafic a repris sur l’ensemble de la route grâce à la réhabilitation de piste et des ponts. Aujourd’hui, il est possible de 
parcourir entièrement dans moins de deux heures, ce premier axe routier réhabilité, ce qui était impossible avant l’intervention du projet. Projetant cette situation 
sur l’ensemble du réseau, nous pouvons affirmer que l’objectif spécifique visé sera atteint. 
 

Durabilité C 

 
L’approche HIMO qui combine des équipements légers avec de la main d’œuvre locale aide à la pérennité des résultats de l’activité, les bénéficiaires 
participants eux – même comme ouvriers, ce qui  permet donc une appropriation des actions par la population. 
 
Contrairement à l’année précédente - 2010, Il y a eu effectivement la formation et l’installation des CLER, ainsi que le démarrage des travaux d’entretien sur les 
axes 01 et 02. Le taux d’encadrement a été par la suite renforcé par un suivi rapproché sur terrain des techniciens de la DVDA et du Développement Rural. 
 
D’un point de vue réaliste, il est encore trop tôt au niveau de l’entretien des routes par les CLERS de pouvoir analyser la contribution du projet à la durabilité 
technique et institutionnelle car le démarrage des travaux , ainsi que la mise à disposition du matériel d’intervention est encore récent.  
En plus, un grand effort de sensibilisation doit encore être fournit au niveau des CLER, auquel devra aussi être joint une formation en gestion.  
 
Quant à la DVDA, elle doit arriver absolument à obtenir  le financement du FONER afin de financer les travaux d’entretien sur axes réhabilités.  
Un début de cette opération en pleine période d’exécution du projet pourrait rassurer à suffisance sur la durabilité. 
 
Concernant les ouvrages d’art routiers la durabilité est très rassurante car le projet a pris l’option de construire des ouvrages définitifs en béton armé nécessitant 
peu d’entretien. 
 

Pertinence A 
 

 
La justification de ce programme entre dans le cadre de la situation générale du pays particulièrement dans le secteur routier de la RDC ; situation qui 
se présente comme la contrainte majeure à la relance de l’économie congolaise, la reprise des exportations, la redynamisation de la production 
agricole, la sécurité alimentaire. 
 
Il est constaté que le Volet Tanganyika conforte le Gouvernement de la RDC dans sa politique qu’il a engagée dans le secteur des infrastructures de 
base. Il s’intègre parfaitement dans le cadre du DSCRP qui vise le désenclavement des milieux ruraux et l’amélioration des conditions de production et 
celles d’évacuation des produits agricoles, l’accès aux services sociaux de base et la lutte contre la pauvreté. 
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II.3.2.5 Impact potentiel 

L’impact des travaux ne saurait être mécanique, il faut du temps pour décrypter les effets 
induis.  
 
Néanmoins, avec la reprise progressive du trafic sur les tronçons réhabilités, on peut noter 
un certain nombre des faits sociaux rattachés de près ou de loin à l’exécution des actions du 
Programme dans son aire d’intervention: grande visibilité du programme par le truchement 
des mécanismes de redistribution des revenus, la facilité d’accès aux services sociaux de 
base, le rapprochement des administrés aux autorités politico-administratives, la régularité 
de trafic,…. 
Par ailleurs, l’amélioration de la desserte observée a directement favorisé une amélioration 
de l’évacuation des produits agricoles et induit simultanément une réduction des prix sur le 
marché à Kalemie. C’est le cas par exemple du maïs qui a baissé de prix: le "Meka" (= unité 
de mesure) se vendait à 4.500 FC en décembre 2009, et à 2500 FC à la même période en 
2010. Fort des résultats obtenus avec les actions actuelles du Projet, nous estimons que 
l’impact du Volet Tanganyika du PREPICO est toujours assuré tel que supposé lors de la 
formulation. 
 
Le projet venait de lancer au mois de novembre 2011, une étude d’impact socio-économique 
sur les axes déjà réhabilités 01 et 02, respectivement dans les territoires de Kalemie et 
Nyunzu. Les résultats de cette étude pourront nous renseigner sur l’impact du projet 
moyennant des indicateurs objectivement vérifiables à partir des activités déjà menées 
jusqu’en 2011.  
 

II.3.2.6 Recommandations 

 
Recommandations  Source  Acteur  Deadline  

 Gravillonnage des tronçons dont le substrat est 
de mauvaise qualité de façon à pouvoir continuer 
à respecter le standard de vitesse imposé par la 
DVDA. 

 

3.2.2. 
Projet 
(UGV) 

Q1-2012 

 
Fixation des panneaux à chaque barrière des 
pluies indiquant la limitation des charges et la 
durée de la reprise de la circulation (Cfr arrêté 
ministériel n°096/CAB/MINIDER/2010 du 
13/07/2010). 

 
 

3.2.2. Projet Q1-2012 

 

II.3.3 Résultat 1 

II.3.3.1 Indicateurs 

 
Résultat 1:  
"les études préalables sont menées" 
 
Indicateurs  Valeur 

‘Baseline’  
Progrès 
année 2010 

Progrès 
année 2011 

Valeur 
Cible 
année 
2011 

Valeu
r cible 

Commentaires  

Rapports disponibles Inexistant      
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  -Réalisation 
Étude 
Baseline, 
d’exécution 
des  
ponts, de 
faisabilité 
(AGR). 
 

-Réalisation 
Étude 
Baseline, 
d’exécution 
des  
ponts, de 
faisabilité 
(AGR). 
Les études 
d’impact 
socio 
économique 
sont en cours 
pour les axes 
01 et 02 
depuis 
novembre 
2011. 

  - L’étude Baseline et des 
ouvrages d’art à 
construire concernent 
l’ensemble du projet. 

 
Par contre, celles des AGR et 
d’impact socio économique 
concerne les axes : 01 et 02. 

Priorisation faite  Inexistant 
 

 
Fait depuis 
2009 

 
Fait depuis 
2009 

 
 

 
 

 
Priorisation confirmée par 
l’étude Baseline 
 

Nombre de personnes associés à 
l’analyse  

 
 

Plus de 100 
structures 
associées 

Plus de 100 
structures 
associées à 
l’étude 
Baseline en 
2010. 

 
 

 
 

 
-ONG nationales et 
internationales, services 
étatiques du secteur, société 
civile dont plusieurs femmes 
ont été associées dans nos 
prises des décisions  
 

 

II.3.3.2 Bilan activités 

A : les activités sont dans l’avance, B : les activités sont dans les délais, C : les activités sont 
retardées, des mesures correctives doivent être prises, D : les activités ont pris un sérieux retard (plus 
de 6 mois) .Des mesures correctives majeures sont requises. 
 

Activités 

(Voir lignes directrices pour l’interprétation des scores) 

Déroulement Commentaires  
(uniquement si la valeur 
est C ou D)  A B C D 

1. Études Baseline. X     

2. Étude des ouvrages d’art (ponts et dalots).  X    

3 Étude des passages sous – route (dalots et buses).  X    
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II.3.3.3 Analyse des progrès réalisés 

Le District de Tanganyika était une nouvelle zone pour la Coopération Belge. Pour de 
problème logistique, notamment l’état des routes, la mission de formulation n’a pas eu le 
temps de visiter tout le district et de vérifier les priorités dans le secteur routier de la 
Province. Ainsi, le volet a initié une étude "Baseline" qui éclaire la lanterne face aux choix à 
opérer pour l’exécution du Programme. Elle comporte notamment : 

� Une analyse du coût de la vie; 

� une analyse du potentiel agro-alimentaire; 

� une analyse des axes de transport, des moyens de transport et les coûts associés; 

� une étude d’impact socio économique; 

� une priorisation de réhabilitation des routes, tenant compte de tous les éléments ci-
dessus, etc., … 

Cette étude servira de point de référence pour l’évaluation du projet à sa fin (indicateurs de 
performance). 
 
Par ailleurs, le volet a initié également une étude technique qui lui a permis de déterminer les 
solutions en ce qui concerne les ouvrages d’art (ponts) et d’élaborer des cahiers des charges 
bien précis. 
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II.3.3.4 Risques et hypothèses 

A : Risque acceptable, B : Assurer le suivi du risque, C : Réduire le risque ; D : Réduire le risque. 
 

Risque (décrire) Probabilité (score) 

Incidences potentielles 

Niveau de Risque (score)  

 
Action de gestion 

Décrire Score 
  
Manque d’expertise locale 
(Manque de bureaux d’études, 
service ou experts capables de 
mener les études préalables, 
d’assurer des formations ou 
d’établir les rapports 
périodiques et finaux 
d’exécution du Projet). 
 

Élevée 

 
 Difficulté de faire 
mener les études 
localement .Ce qui 
aurait du offrir 
l’avantage d’amoindrir 
les frais dans l’intérêt 
du projet. 

  

Élevée D 

 
-Recrutement judicieux, recourt à des 
services et bureaux d’études extérieurs 
compétents. 
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II.3.3.5 Critères de qualité 

A : Très bonne performances, B: Bonne de performances, C : Performances assorties des problèmes 
des mesures doivent être prises,  
D : Absences de performances /difficultés majeures : des mesures sont nécessaires  
 
Critères Score Commentaires 

Efficience B 

 
-Les moyens prévus pour réaliser les études préalables à l’intervention 
ont suffit pour cette activité. Pour ce qui est de l’étude de base, elle suffit 
pour couvrir toute la zone concernée. De même que les études ponts qui 
concernent tout les ponts à construire.  
Au regard de ce qui est fait et ce qui reste à faire en termes d’études, les 
ressources du volet sont convertis en résultat de façon économe.  
 

Efficacité B 

 
-L’étude "Baseline" établit au démarrage du volet, la situation de référence 
du niveau de développement dans les trois territoires ciblés et a ainsi 
permis la priorisation des axes routiers retenus. Elle justifie leur choix sur 
le plan socio-économique. A partir de l’étude des ouvrages d’art menée, le 
volet a rédigé les cahiers spéciaux des charges sur base desquels les 
ponts sont entrain d’être construits. 
 
 

Durabilité Rien à signaler Rien à signaler 

 

II.3.3.6 Exécution budgétaire 

Voir annexe 
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II.3.4 Résultat 2 

II.3.4.1 Indicateurs 

 
 
Résultat 2: 
 
"Les PME et ONG sont formées et opérationnels dans la réhabilitation et l’entretien des routes rurales par la méthode HIMO" 
 
Indicateurs  Valeur 

‘Baseline’  
Progrès 
année 2010 

Progrès 
année 2011 

Valeur 
Cible 
année 
2011 

Valeur 
cible 

Commentaires  

Nombre de PME et ONG formées en 
méthode HIMO  

Inexistant 
 

 
60 ONG et 
PME de 
plus 
formées en 
méthode 
HIMO   

 
 
 

 
 

 
-Pas d’ONG ou PME formées 
et travaillant suivant les 
normes, avant le démarrage 
du Projet. 
- En dehors des formations de 
chefs d’équipe tenues par la 
DVDA , le suivi rapproché des 
activités sur terrain par les 
Ingénieurs du projet a aussi 
permis de consolider la 
formation HIMO 
 

Nombre de session de formation Inexistant 
 

 
2 sessions 
de 
formation 
de chefs 
d’équipe 
tenues en 
2010.  
 

 
prise de 
contact 
avec la 
DVDA pour 
la tenue 
d’une 3 è 
formation 
de chef 
d’équipe  
(soit 30 
chefs 
d’équipes. 
 
 

 
 

 
 

Les formations tenues en 
2010, ont  suffit pour couvrir 
les travaux engagés. 
 
Une troisième formation a été 
planifiée en 2011 afin de 
renforcer le taux 
d’encadrement technique des 
structures. 
 

Augmentation du nombre de PME et 
ONGD spécialisées dans les travaux en 
HIMO 

inexistant 
 

 
56 ONG et 
PME au 
total, 
formés par 
le Projet, 
capables 
d’exécuter 
les travaux 
HIMO 
 

 
 
 

 
 

 
Les chefs d’équipe formés 
réalisent un travail de qualité. 
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II.3.4.2 Bilan activités 

A : les activités sont dans l’avance, B : les activités sont dans les délais, C : les activités sont 
retardées, des mesures correctives doivent être prises, D : les activités ont pris un sérieux retard (plus 
de 6 mois) .Des mesures correctives majeures sont requises. 
 

Activités 

(Voir lignes directrices pour l’interprétation des scores) 

Déroulement Commentaires  
(uniquement si la valeur 
est C ou D)  A B C D 

1. Identification des structures partenaires.  X    

2. Formation HIMO  X    

3 Installation des CVD  X    

4. Formation et Installation des CLER  X    

 

II.3.4.3 Analyse des progrès réalisés 

Il convient de signaler que dans la zone d’intervention du volet, aucune des structures 
identifiées ne disposait d’un chef d’équipe formé et capable de diriger les travaux HIMO. Le 
District de Tanganyika regorge certes plusieurs ONG locales et internationales qui 
interviennent sur les routes, malheureusement ces organisations ne travaillent pas toujours 
selon les normes, et la qualité de leur travail laisse souvent à désirer, par manque de 
formation et d’expertise.  

Face à cette situation, Le Programme a formé à Kalemie par le canal de la Direction des 
Voies de Desserte Agricole(DVDA), Service du Ministère de Développement Rural spécialisé 
en la matière, 26 chefs d’équipe de travaux routiers exécutés par la méthode HIMO. Ces 
derniers  sont utilisés dans les différents chantiers de réhabilitation des axes routiers retenus 
dans les territoires de Kalemie et Nyunzu. En prévision du démarrage prochain des travaux  
dans le territoire de Kongolo, le Projet a formé 30 autres chefs d’équipe qui sont disponibles 
et prêts  pour accompagner le Volet Tanganyika dès le lancement des travaux dans ce 
territoire. 

Etant donné que le résultat 2 du Projet concerne aussi l’entretien, il convient de signaler que 
la formation et l’installation des CLER sur les axes 01 et 02 a rendu possible le démarrage 
des travaux d’entretien depuis le mois d’octobre 2011. Une partie de la main d’œuvre qui a 
participé aux travaux de réhabilitation des axes précités est aussi entrain de participer à ceux 
d’entretien. Le suivi des travaux se fait en collaboration avec la DVDA et le DR à travers 
l’adjoint technique résident du District – Tanganyika et le technicien de développement rural 
du territoire de Nyunzu. 

Le volet a aussi mentionné la nécessité de restructurer les structures les CLER  sur les axes 
01 et 02 en raison de plusieurs abus constatés en matière de gestion financière et du 
personnel. 

Il est aussi prévu par la suite, des formations en gestion de différentes structures qui opèrent 
pour le compte du projet. 

Par ailleurs, il convient de noter qu’en sondant l’opinion, les bénéficiaires directs 
reconnaissent tous l’importance de la route réhabilitée et sont motivés par les travaux 
d’entretien. Le fait d’avoir contribué à la réhabilitation des pistes rurales augmente réellement 
la motivation et la capacité des bénéficiaires à les entretenir. Il faut mentionner que la 
formation sur le tas se réalise lors de la phase de réhabilitation. 
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II.3.4.4 Risques et hypothèses 

A : Risque acceptable, B : Assurer le suivi du risque, C : Réduire le risque ; D : Réduire le risque. 
 

Risque (décrire) Probabilité (score) 

Incidences potentielles 

Niveau de Risque (score)  

 
Action de gestion 

Décrire  Score 
  

Absence ou nombre 
insuffisant des ONG et PME 
devant exécuter les travaux, 
particulièrement ceux des 
ouvrages d’art. 

 
Faible 

 
Difficultés pour 
exécuter des 
ouvrages d’art de 
qualité. 

Élevée B 

 
Utilisation des structures provinciales 
(soit nationale) ayant une expérience 
requise dans la construction des 
ouvrages d’art. 
 
Renforcement du taux d’encadrement 
des structures sur terrain par un suivi 
rapproché des Ingénieurs Superviseur 
du volet. 
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II.3.4.5 Critères de qualité 

A : Très bonne performances, B: Bonne de performances, C : Performances assorties des problèmes des mesures doivent être prises,  
D : Absences de performances /difficultés majeures : des mesures sont nécessaires  
 
Critères Score Commentaires 

Efficience B 

 
- L’option prise par le Projet de construire en définitif (béton armé) tous les ouvrages d’art (ponts) a considérablement 
augmenté l’efficience de l’entretien. Il en est de même de l’approche HIMO utilisée pour les travaux de réhabilitation de 
piste associée à une légère mécanisation. 
 

Efficacité B 

 
- Suite aux sessions de formation organisées avant le démarrage des travaux sur terrain, la qualité des travaux est fort 
satisfaisante sur le plan normatif. Il convient aussi de noter que par la méthode HIMO, le Projet a donc touché un grand 
nombre de bénéficiaires, ce qui entraine leur implication directe d’abord dans la réhabilitation et après dans l’entretien. Par 
ailleurs, cette méthode a permis de renforcer non seulement les capacités des ONG et PME locales, mais aussi celles des 
individus.  
 
 

Durabilité C  

 
L’installation et la formation des CLER qui sont des véritables structures locales se trouvant le long des axes réhabilités 
constituent réellement une action qui favorise une appropriation des travaux par les populations locales, donc  implicitement 
la durabilité de l’entretien  
 
La durabilité des formations HIMO serait aussi rassurante par l’utilisation de ressources formées par le projet dans les futurs 
travaux HIMO à travers le District de Tanganyika. 
 

 

II.3.4.6 Exécution  budgétaire 

Voir en annexe  
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II.3.4.7 Recommandations 

Recommandations  Source  Acteur  Deadline  

  
Les autorités provinciales et nationales devront réfléchir d’ores et déjà sur les mécanismes de 
financement de l’entretien des pistes réhabilitées; ainsi que sur les pistes en cours de réhabilitation 
et à réhabiliter.  

   DVDA  open 

Les autorités politico-administratives devront Sensibiliser la population pour son implication dans 
les prochains travaux de réhabilitation et d’entretien des axes dont elle est riveraine. 
  

   DVDA  open 

Les autorités politico-administratives devront sensibiliser les usagers des pistes au respect des 
barrières de pluie et du tonnage exigé qui devra être mentionné au niveau des panneaux à fixer 
sur les barrières de pluie. 
 
  

    DVDA  open 
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II.3.5 Résultat 3 

II.3.5.1 Indicateurs 

 
 
Résultat 3: 
 
"Un réseau de routes (desserte agricole) est réhabilité." 
 
Indicateurs  Valeur 

‘Baseline’  
Progrès 
année 2010 

Progrès 
année 2011 

Valeur 
Cible 
année 
2011 

Valeur 
cible 

Commentaires  

Réhabilitation de 115 ml de ponts et de 
100 passages sous-route 115,3 ml  

 
 98,3 ml de 

pont 
réceptionné. 
 

 
 

 
 

 
Résultat satisfaisant compte 
tenu des conditions et qualité 
de travail. 
 

Réhabilitation mécanisée de 10 km 10 km 
 

 
Prise de 
contact avec 
l’OR et 
élaboration 
conjointe du 
mémoire 
des travaux. 
 

 
Commande 
d’un atelier de 
semi-
mécanisation  
(tracteur 
agricole avec 
accessoires de 
génie civil) 
 

 
 

 
 

 
Désintéressement de l’OR 
qui n’a pas répondu favorable 
à l’exécution des travaux, 
malgré l’implication du CP. 
D’où la Commande par le 
projet d’un atelier léger 
composé de tracteurs 
agricoles et accessoires de 
génie civil afin de faciliter 
l’exécution des travaux qui 
seront désormais exécutés 
par les ONGD. 
  

Réhabilitation de 350 km de routes rurales 
en HIMO 358,2 km  

 
158 km 
réceptionnés 
sur les 350 
km prévu. 
 

208 km 
réceptionnés 
sur les 350 km 
prévus 

 
 

 
 

 
Sur les 350 km prévus, 299 
km sont déjà engagés dans 
la réhabilitation, actuellement 
les travaux de réhabilitation 
sont en cours sur les axes 04 
et 05. La procédure 
d’attribution est en cours pour 
l’axe 03. 
 

 
Nombre d’hommes jour de travail sur les 
chantiers 
 
 

inexistant 59.055 HJ 77.745 HJ   

 
Plusieurs emplois 
temporaires créés. 

 
Nombre d’hommes jour exécutés par les 
femmes sur les chantiers  
 
 
 

inexistant 7.837 HJ 10.070 HJ   

 
13% de femmes utilisées sur 
l’ensemble des travaux, 
résultat satisfaisant, car 
jamais obtenu avant le Projet. 
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II.3.5.2 Bilan activités 

A : les activités sont dans l’avance, B : les activités sont dans les délais, C : les activités sont 
retardées, des mesures correctives doivent être prises, D : les activités ont pris un sérieux retard (plus 
de 6 mois) .Des mesures correctives majeures sont requises. 
 

Activités 

(Voir lignes directrices pour l’interprétation des scores) 

Déroulement Commentaires  (uniquement si 
la valeur est C ou D)  

A B C D 

1. Réhabilitation des pistes en HIMO.  X    

2. Réhabilitation par la méthode mécanisée    X - Le non implication de l’OR 
comme prévu initialement a 
causé un sérieux préjudice pour 
les activités de mécanisation. 

-La décision prise de 
commander un atelier léger de 
semi-mécanisation pourrait 
faciliter par la suite l’exécution 
des travaux par des ONGD. 

 

3 Réhabilitation des ponts  X    

4. Réhabilitation des passages sous routes.  X    

 

II.3.5.3 Analyse des progrès réalisés 

Les activités entreprises par le Programme jusqu’ en fin 2011, convergent effectivement vers 
la réalisation d’un réseau de routes rurales fonctionnel en toute saison. Les travaux sur piste 
progressent à une bonne vitesse, tandis qu’on observe sur le terrain une lenteur dans 
l’exécution des ouvrages d’art (ponts) due d’une part aux difficultés d’accessibilité des sites 
des travaux (plusieurs ponts étant cassés, l’impraticabilité de certains tronçons des routes 
provinciales), et d’autre part la rareté du ciment en raison du ralentissement de la production 
au niveau de l’usine suite à des problèmes de fourniture d’énergie électrique.  
 
Au 31 décembre 2011, le taux de réalisation physique des travaux se présente de la manière 
suivante:  

� 208 km de routes réceptionnés sur les 358,2 km prévus ; 
� 130,7 km de routes engagées en réhabilitation sur 197 km restants ; 
� 98,30 ml de pont réceptionnés sur les 115,3ml prévus ; 
� 26 ml de pont engagés en réhabilitation ; 
� 2.000 ml engagés en travaux de gravillonnage. 

Cependant, le volet a identifié 10 km de route sur l’axe Kabeya Mayi – Nyunzu qui accuse de 
très fortes dégradations nécessitant l’utilisation des engins. Les négociations avec l’Office 
des Routes à ce sujet n’ont pas abouti, ces derniers évoquant la contrainte d’être déjà 
engagé sur plusieurs chantiers à travers le district, ainsi que l’insuffisance d’opérateurs 
qualifiés pour la conduite de certains engins. Voila pourquoi ces travaux accusent un retard 
par rapport à la planification du volet. Ainsi donc, au cours de la 5ème réunion du Comité de 
Pilotage, il a été décidé de l’achat d’un atelier léger de semi-mécanisation composé d’un 
tracteur agricole et des accessoires de génie civils pouvant venir en appui aux ONGD qui 
désormais exécuteront les travaux. La capacité technique requise sera donc exigées à ces 
prestataires. 
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II.3.5.4 Risques et hypothèses 

A : Risque acceptable, B : Assurer le suivi du risque, C : Réduire le risque ; D : Réduire le risque. 
 

Risque (décrire) Probabilité (score) 

Incidences potentielles 

Niveau de Risque (score)  

 
Action de gestion 

Décrire Score 
  
Instabilité des prix des 
ouvrages d’art  

Faible 

 
L’instabilité des prix 
des ouvrages d’art 
par aurait par 
exemple une 
incidence sur le 
budget du Projet. 

Élevée B 

 
 

 
Insuffisance du budget 

Faible 

 
Ne permettrait pas 
d’exécuter entièrement 
le Projet 
 

Élevée B 

 

 
Ne pas arrivé à réaliser les 
travaux de semi-mécanisation. 

Élevée 

 
Certaines dégradations 
à force de s’accentuer 
pourront créer des 
points de rupture sur 
certains tronçons  
 

Élevée D 

 
Commander au plus vite l’atelier de 
semi-mécanisation et entreprendre des 
travaux avec les ONGD.  

Au niveau de l’impact 
environnemental (détérioration 
considérable des conditions 
environnementales). 
 

Moyen 

 
Naissance des 
érosions, éboulement 
des talus,… 
 

Faible A 
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II.3.5.5 Critères de qualité 

A : Très bonne performances, B: Bonne de performances, C : Performances assorties des problèmes des mesures doivent être prises,  
D : Absences de performances /difficultés majeures : des mesures sont nécessaires  
 
Critères Score Commentaires 

Efficience B 

- Le Projet a opté pour les approches d’intervention qui tiennent compte de la faisabilité économique, si bien qu’il en résulte une 
réelle adéquation entre les moyens mis en œuvre et les résultats auxquels le Projet est parvenu jusqu’ici. 
- L’option prise par le Projet de construire en définitif (béton armé) tous les ouvrages d’art (ponts) a considérablement augmenté 
l’efficience de l’entretien. Il en est de même de l’approche HIMO utilisée pour les travaux de réhabilitation de piste associée à 
une légère mécanisation des points chauds , y compris le gravillonnage des endroits vulnérables à une perte considérable de 
portance après la pluie ( cas des terrains à prédominance argileuse ). 
 
Il est aussi à noter que l’option prise par le projet de construire certains passages sous routes en buses ARMCO suite au 
manque des matériaux locaux dans les zones concernées approuve à suffisance l’efficience quant à l’utilisation des ouvrages 
approprié en réponse aux réalités du terrain ; sans toutefois porter préjudice à l’élément qualité. 
 

Efficacité B 

- La réhabilitation des routes est inscrite dans l’objectif spécifique et les résultats prévus sont entrain d’être atteint avec la 
certitude que certains seront même dépassés. 
-Sur l’axe 01 et quelques tronçons de l’axe 02 qui sont déjà réhabilités (piste et ponts), on y enregistre de façon générale, des 
vitesses moyennes supérieures ou égales à 40 km/h, avec un volume de trafic considérable, si bien les passages ont entrainé 
une dégradation relativement forte de certains tronçons, aujourd’hui sous gravillonnage. 
- Il est aussi à noter que l’option prise par le projet de construire certains passages sous routes en buses ARMCO suite au 
manque des matériaux locaux dans les zones concernées approuve à suffisance l’efficacité quant à l’utilisation des ouvrages 
approprié en réponse aux réalités du terrain. 

Durabilité C  

- L’option de gravillonner des endroits vulnérables à une perte considérable de portance après la pluie (cas des terrains à 
prédominance argileuse), de réhabiliter /construire des ponts et dalots en béton armé nécessitant peu d’entretien rassure 
sur la durabilité au niveau des ouvrages. 

 
- De même, le démarrage effectif des travaux d’entretien sur les axes complètement réhabilités (01 et 02) constitue un grand 

pas, malgré que le financement actuel ne se limite qu’à la durée du projet. Signalons aussi les initiatives déjà prisent par le 
projet par la création des activités génératrices de revenues, bien que celles –ci ne constituent que des sources de 
financement faibles par rapport aux exigences financières de l’entretien. 

 
- Il est enfin à faire remarquer que le critère durabilité ne pourra être rassurant qu’avec l’implication du partenaire étatique 

dans les travaux d’entretien par sa prise en charge de manière permanente et définitive, ce qui à l’heure actuelle reste 
encore un défit suffisant. 
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II.3.5.6 Exécution  budgétaire 

Voir en annexe  

II.3.5.7 Recommandations 

 
Recommandations  Source  Acteur  Deadline  

  
L’OR n’étant plus disponible à exécuter les travaux, il a été 
recommandé lors de la dernière réunion du CDP l’achat d’un atelier 
léger de semi- mécanisation qui permettra d’appuyer les ONGD 
pendant les travaux de gravillonnage.  
 

    UGV (Projet)  open 
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II.4  Thèmes Transversaux 

 

II.4.1 Genre 

Les femmes et les hommes ont eu les mêmes opportunités de participer aux travaux de 
réhabilitation de routes par la méthode HIMO (ressemblance avec les travaux champêtres). 
Pour y arriver, le volet avait instruit les structures partenaires locales qui exécutent les 
travaux, de pouvoir à la fin de chaque mois, lui transmettre les listes de présences de la 
main-d’œuvre avec une colonne qui mentionne bien le sexe. Certaines se sont appliquées, 
mais d’autres ont été distraites. Raison pour laquelle nous recommanderons 
contractuellement à ces structures, l’utilisation d’au moins 30 % de la main d’œuvre féminine 
sur l’ensemble. 
 

II.4.2 Environnement 

 
S’agissant de l’environnement, le Programme a pris toutes les dispositions nécessaires pour 
appliquer les mesures de mitigation préconisées par l’étude Baseline afin de réduire les 
impacts négatifs sur l’environnement. 
 
(Voir aussi en PREPICO 3: engagement d'un expert en environnement). 
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II.5  Décisions prises par la SMCL & Suivi 

Décisions Source Acteur Timing de 
décision État 

- Que les autorités provinciales respectent le calendrier des réunions de comité de pilotage 
vu la présence à ces réunions d'un membre de la SMCL :  

 

PV SMCL  
 
 

Membre 
des CdP 

  
 Recommandation 
à appliquer au 
temps opportun. 

- En vue de faciliter le suivi des travaux dans les différents volets par les membres de la 
SMCL une enveloppe de 30.000 € a été prévue comme engagement (sur le solde global). 
Cette enveloppe couvrira les frais de déplacement et autres afin de permettre la présence 
d'un membre de la SMCL à chaque réunion des comités de pilotage des volets :  

 

PV SMCL  
du  
 

Portfolio 
Infra  

 
 recommandation 
à appliquer au 
temps opportun. 

- Que l’Assistant Technique et les Coordonnateurs Régionaux fassent un suivi plus 
rapproché de l’exécution budgétaire de différents volets de PREPICO 2 afin de prévoir à 
temps les glissements budgétaires si nécessaire :  

 

PV SMCL  
 
 

  Projet  
 Recommandation 
appliquée. 

- Les participants de la SMCL ont décidé que l'ensemble des biens de PREPICO 1 soit 
cédé au programme PREPICO en vue de la continuité des travaux :  

 

PV SMCL  
du  
 

Projet  
 PREPICO 2 Volet 
Tanganyika non 
concerné 

 

- Que l’état Congolais soit totalement impliqué dans le respect des barrières des pluies afin 
de protéger les routes : recommandation à appliquer au temps opportun. 

 

PV SMCL  
du 26 
octobre 
2011 
 

 DVDA   
 Recommandation 
à appliquer au 
temps opportun. 

- Qu’un appui institutionnel pour le renforcement des CLERS ou des FEDECLERS soit mis 
en place pour assurer le paiement des cantonniers dans des délais raisonnables. A ce 
sujet, l’état doit organiser et mettre en place un système bancaire viable :  

 

PV SMCL  
du 26 
octobre 
2011 
 

État 
Congolais 

 
Recommandation 
à appliquer au 
temps opportun. 
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II.6  Leçons Apprises 

Leçons apprises  Public cible  

- Il importe de demander contractuellement aux structures partenaires d’utiliser au moins 30% de femmes 
pour l’ensemble des travaux. 

-  Structures partenaires, 
Projet 

- Avantage de prévoir le démarrage effectif des travaux d’entretien immédiatement après la réhabilitation des 
routes. 

-  Projet 

- Les ouvrages (ponts) en béton armé nécessitent peu d’entretien.  -  CLER 

-  Intensifier les séances d’information sur les MP auprès des soumissionnaires potentiels  

- Contribuer efficacement dans le processus d’attribution des marchés par un suivi rapproché auprès de la 
cellule des MP, ainsi que l’élaboration des rapports d’évaluation plus complets dès la remise des offres par 
les soumissionnaires. 

-  Structures partenaires et 
Cellule des MP 
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II.7  Annexes 

II.7.1 Cadre Logique 
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II.7.2 Activités M&E 

RAS 
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II.7.3 Rapport "Budget versus actuels (y – m)" 
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II.7.4 Bénéficiaires 

� Les usagers, à savoir transporteurs routiers et les opérateurs économiques: 
 

� La durée de voyage sur l’axe déjà réhabilité est passée de plusieurs jours à 
quelques heures. A ce jour, aucun voyage ne dure plus de 7 heures partant du 
centre de territoire de Kalemie; 

� L’amélioration des conditions de transport a amené avec lui un regain d’activités 
génératrices des revenus et l’accroissement du volume d’échanges (entrée-sortie) 
au niveau de l’axe 01 où les travaux de réhabilitation de piste et ponts sont déjà 
terminés; 

� En dépit de la conjoncture, les prix du transport ont globalement baissé à comparer 
à la situation d’avant l’intervention du Programme; 

� L’augmentation du trafic et sa permanence ou la régularité assurée en toute saison.  
 
� La population bénéficiaire: 
 

� La possibilité d’évacuation des productions vivrières en toute saison, c’est un des 
facteurs de développement et d’augmentation des revenus de la population agricole 
dans la zone d'intervention; 

� Une vraie motivation dans la population d’accroitre les emblavements, car elle sait 
que les produits une fois récoltés seront sans problème achetés et acheminés vers 
les villes à l’aide des camions; 

� l’amélioration du système de communication ayant comme conséquence positive 
sur une meilleure accessibilité des personnes à l’ensemble des services de base 
que sont les centres de santé, les écoles, les services de l’Administration, etc., … 

En outre, la population bénéficiaire reconnait que l’approche HIMO appliquée a permis: 

� Qu’elle devienne responsable suite à leur implication directe dans la réhabilitation et 
des routes retenues; 

� de favoriser et d’encourager leur adhésion à la recherche des solutions aux 
problèmes qui les concernent et de toucher un grand nombre parmi eux; 

� d’employer des personnes dans le milieu d’intervention du Programme et d’irriguer 
l’économie locale avec les liquides qui se faisaient de plus en plus rares en 
l’absence de communication: essor social et économique de la zone du volet. 

 

Mais la grande question qui se pose est: "L’entretien post-projet", et les bénéficiaires 
tournent leurs regards vers les autorités, car c’est une faiblesse et un risque quant à la 
durabilité des actions entreprises par le Programme. 

II.7.5 Les partenaires 

� Les autorités politico-administratives: 
 

� Elles trouvent que le volet s’est inscrit dans la droite ligne avec les priorités 
nationales, notamment en ce qui concerne la politique nationale de désenclavement 
et surtout son volet relatif aux infrastructures de base; 

� Satisfaction des autorités tant au niveau de l’objectif global visant la réduction de la 
pauvreté des populations urbaines et rurales en améliorant les capacités 
d'évacuation de la production agricole vers les foyers de consommation et en 
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assurant la promotion de l'emploie et le secteur privé qu’à celui de l’objectif 
spécifique centré sur la mise en place d’un réseau fonctionnel des routes rurales. 

 
�  Les ONG et PME locales 

 
� Renforcement des capacités ou formation à la méthode HIMO des PME et ONGD 

qui spécialisent dans l’exécution des travaux routiers, préalables à tout 
développement des infrastructures socio-économiques. 

 
Il convient d’indiquer que le matériel audio-visuel mettant en évidence les effets de 
l’intervention, notamment sur les bénéficiaires a été produits et est disponible .C’était à 
l’occasion du lancement officiel des travaux et à celle de l’inauguration des ponts construits 
sur l’axe 01. 
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II.7.6 Planification opérationnelle Q1-2011 
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III. VOLET MANIEMA 
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III.1  Fiche de projet 

 

NOM DU PROJET 
Programme de Réhabilitation et d’Entretien des Pistes en RD-
Congo (PREPICO 2) – volet  Maniema 

CODE PROJET 
RDC 0711211 

ZONE 
D’INTERVENETION 

Districts de Tanganyika (Katanga), Sankuru (Kasaï Oriental), 
Tshopo (Province Orientale) et Sud-Maniema 

BUDGET 11.000.000  euros 
 

PERSONNES CLES Hendrik HOSTE : Coordonateur régional 
Papy FATAKI       : Chef de projet 
Patrick MUAMBA : Ir Superviseur 

INSTANCE 
PARTENAIRE 

Ministère de Développement Rural 

DUREE (MOIS)  24 

Groupes cibles 
 

 Les groupes cibles bénéficiaires directs sont les populations (agriculteurs et 
autres) des provinces 
Bandundu, Bas-Congo, Kasaï Oriental (Sankuru), Maniema, Katanga 
(Tanganyika) et la Province 
Orientale (Tshopo) habitant dans les zones d’intervention. Les routes 
permettront à ces gens 
d’exporter leurs produits agricoles et d’importer des produits (manufactures) à 
moindre coût. Les 
liens entre les milieux ruraux et urbains seront renforces. 

OBJECTIF GL OBALE  Idem volet Tanganyika 

OBJECTIF 
SPECIFIQUE 

Réhabiliter en haute intensité de mains d'œuvre un réseau de pistes dans 
certains pools de production de la province du Maniema et maintenir ce 
réseau grâce à la création d'un fonds d'entretien routier qui assure l'entretien à 
travers des structures locales. 

RÉSULTATS 
ATTENDUS 

Un réseau de routes (de desserte agricole) est réhabilité 
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III.2  Résumé 

III.2.1 Aperçu de l’intervention 

Se référant au cadre logique repris dans le DTF, voici l’aperçu de l’intervention. 
Score: A Très satisfaisant, B satisfaisant, C insatisfaisant, D très insatisfaisant, X le critère ne pouvait être mesuré 
 
 

Logique d’intervention Efficacité Efficience Durabilité 

Objectif spécifique 

Réhabiliter en haute intensité de mains d'œuvre 
un réseau de pistes dans certains pools de 
production de la province du Maniema et 
maintenir ce réseau grâce à la création d'un fonds 
d'entretien routier qui assure l'entretien à travers 
des structures locales. 

A A x 

Résultats  
intermédiaires 

Les PME et ONG sont formées. A X B 

Un réseau de 200 km des pistes est réhabilité. A B X 

 

Budget Dépenses par année 
Dépenses totales  

année (au 31/12/2011) Solde budget Taux d’exécution 
2010 2011 2012 

1.738.000 € 3.287,13 € 629.708,31  724.034,32 € 1.140.966,36 € 38,8% 
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III.2.2 Points saillants 

� Tenue du comité de pilotage de démarrage en date du 25/03/2011 et un 

autre le 26/05/2011; 

� Le CDP prévu fin septembre n’a pas eu lieu suite au refus de son 

président de tenir des réunions pendant près de 9 mois après le 

démarrage du projet aucun chantier n’était visible. Le projet était en 

attente d’attributions des marchés par le canal de la Cellule des Marchés 

Publics ; 

� Evaluation physique détaillée des travaux de réhabilitation de la RP511 

KIPAKA-KIBOMBO, des RIL SAMBA-BENEMALABA, MOMBESE-

KIBANGULA et KASONGO-KANKUMBA. 

� Élaboration des dossiers techniques (mémoires des travaux, prescriptions 

techniques, plans…) pour les ouvrages d’art. 

� Au niveau des Marchés Publics : attribution des marchés de routes pour 

la réhabilitation des pistes sur RP511 KIPAKA-KIBOMBO, la procédure 

de passation est en cours pour les autres axes routiers ainsi que 

l’attribution des marchés pour les ouvrages d’art. 

 

III.2.3 Risques clé   

� Les difficultés d’acheminement des ciments et fer à béton de KALEMIE 
(point d’approvisionnement) jusqu’aux sites des travaux. 

� Le manque de partenaire d’exécution dans le domaine des ouvrages 
d’art.  

� La lenteur de la part de la cellule des MP dans les attributions des 
marchés. 

 

III.2.4 Leçons apprises et recommandations clé 

III.2.4.1 Leçons apprises  
 

� Démarrer dés le début du projet les  travaux de réhabilitation des pistes 
pour permettre d’entamer les travaux de ponts vu qu’il est pratiquement 
impossible de réhabiliter les ouvrages d’arts sur des routes non 
réhabilitées. 

� Les ONGD pour la plupart sont des structures fragiles. Beaucoup 
d’ONGD disparaissent après les projets et ne dispose pas des capacités 
techniques nécessaires pour l’exécution des ouvrages d’art. Il faut 
promouvoir des PME locales qui seront des structures plus stables et 
permanentes. En les formant et les équipant, on contribuera à créer une 
capacité locale permanente, capable de concevoir et de réaliser des 
travaux de construction et d’entretien des routes et des ouvrages avec un 
fort pourcentage de main d’œuvre et d’utilisation des matériaux locaux.  

� Installer les CLER dès le début des travaux réhabilitation pour que le 
démarrage des travaux d’entretien se fasse immédiatement après la 
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réhabilitation pour éviter de fortes dégradations. 
 
 
 
 

 
 
 

III.2.4.2   Recommandations 

 
� Que la Cellule des Marchés Publics puisse étudier la possibilité de faire la 

passation des marchés dans des meilleurs délais. Vu le petit nombre des 
gestionnaires des marchés publics qui se trouve déborder par le nombre 
des dossiers à traiter, la solution de recruter un personnel additionnel est 
souhaitable. 

� Les autorités politico-administratives de la province devront intervenir 
auprès de la SNCC, pour que cette dernière mette à la disposition du 
projet des wagons pour le transport des matériaux de construction 
(ciment et fer à béton).  

� Les autorités politico-administratives devront organiser des réunions des 
tous les intervenants dans le secteur de la réhabilitation des pistes pour 
que plus d’un intervenant ne se retrouvent au même moment sur le même 
axe. Là nous pensons à ce qui est arrivé à la route WAMAZA-KAYEMBE-
KABAMBARE   pendant que le projet faisait passer les marchés par le 
canal de la cellule des MP après avoir effectués les évaluations 
physiques détaillées, l’Office des Routes a commencé la réhabilitation. 

� Les autorités politico-administratives devront penser à doter la brigade de 
l’Office de Routes de Kasongo de quelques engins des travaux pour 
permettre les interventions là où l’HIMO est limitée. 

� La province du Maniema devra penser à la mise en place des 
mécanismes d’entretien des axes qui sont en train d’être réhabilités. Au 
niveau du financement de l’entretien, la mobilisation du FONER doit être 
appuyée car les moyens visant à la génération de fonds locaux seront 
peu efficaces. 

� Revoir le salaire des cantonniers affectés à l’entretien car 1,5$/j n’attire 
plus grand monde et surtout que le STAREC qui fait aussi de l’entretien 
dans la zone est à 50$/mois. (soit ± 2$/jour). 

 

III.3  Analyse de l’intervention 

III.3.1 Contexte 

III.3.1.1 Évolution du contexte 

Problèmes ou événements qui ont influencé le déroulement de l’intervention: 
 

� L’impraticabilité des axes par véhicule et la difficulté de praticabilité en 
moto a rendu difficile l’évaluation physique détaillée. 

� Le retard enregistré au niveau de la cellule des MP pour l’attribution des 
différents marchés de pistes et des ouvrages; 

� Le manque de structures fiables et expérimentées devant être mis à 
concurrence pour l’exécution des travaux des ouvrages d’art. Le projet a 
du s’appuyer sur le PAIDECO KINDU pour avoir des soumissionnaires 
potentiels ; 
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� Le manque d’une main d’œuvre en abondance le long des axes afin 
d’être utilisée pour les travaux routiers en HIMO. Certains tronçons sont 
déserts sur des distances allant jusqu’à 30 km .D’où le phénomène 
d’importation d’une petite partie de la main-d’œuvre et construction des 
sites de campement (camps de travailleurs). 

III.3.1.2 Ancrage institutionnel      

La capacité d’intervention des instances partenaires, notamment la DVDA est 
très appréciable à ce jour avec l’affectation de trois DPO dans les trois territoires 
du sud Maniema constituant la zone d’intervention. Il faut aussi noter l’apport de 
l’inspecteur du Développement Rural du territoire de Kasongo dans l’animation 
en milieu rural, l’installation et le suivi des CVD et  des CLER.  
Par ailleurs, le projet reste peu approprié dans la mesure où le partenaire 
institutionnel, le Ministère du Développement Rural via la DVDA n’est pas encore 
en mesure de prendre totalement en charge l’appui et le suivi de l’entretien des 
routes réhabilitées. 
 

III.3.1.3 Modalités d’exécution      

 
Le projet utilise est la méthode HIMO (Haute Intensité de la Main d’œuvre) 
comme prévu dans le DTF. Cette méthode est très appropriée au contexte de la 
province du Maniema parce qu’elle permet d’obtenir un impact plus important sur 
la création d’emplois et l’éradication de la pauvreté. Non seulement les projets en 
HIMO procurent des emplois et des revenus à la population, mais ils contribuent 
à créer une capacité locale en formant et développant des structures (ONGD, 
PME, …) capable de concevoir et de réaliser des travaux de construction et 
d’entretien des routes avec un fort pourcentage de main d’œuvre et d’utilisation 
des matériaux locaux. Elle permet aussi de responsabiliser la population 
riveraine de la route par leur implication directe dans la réhabilitation et 
l’entretien. Elle augmente les chances d’une pérennisation des actions au niveau 
des bénéficiaires après la période de financement du projet. 
 
Cette méthode offre également les avantages suivants : 
 
• Elle favorise et encourage l'adhésion des populations à la recherche de 

solutions aux problèmes qui les concernent (approche participative) ; 

• Elle permet de créer un processus endogène de maintenance grâce aux 
ressources humaines locales utilisées et aux matériels de travail se trouvant 
dans le milieu; aussi de toucher un grand nombre de bénéficiaires ; 

• Elle permet, par ricochet, de réaliser une économie substantielle de devises 
nécessaires pour le pays et de créer des emplois lors de l’exécution des 
différents chantiers dans l’aire du Projet. 

 

III.3.1.4 Dynamique « Harmo »      
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III.3.2 Objectif spécifique 

III.3.2.1 Indicateurs  

Score: A Très satisfaisant, B satisfaisant, C insatisfaisant, D très insatisfaisant, X: le critère ne pouvait être mesuré 
 
 

Objectif spécifique:  
Réhabiliter en haute intensité de mains d'œuvre un réseau de pistes dans certains pools de production de la province du Maniema et maintenir 
ce réseau grâce à la création d'un fonds d'entretien routier qui assure l'entretien à travers des structures locales. 
Indicateurs  Valeur ‘Baseline’  Progrès 

année  2010 
Progrès 
année2011 

Valeur Cible  
année 2011 

Valeur cible  Commentaires  

 
Le trafic est assuré à tout moment 

 
Inexistant 

 
Aucun progrès 
enregistré 

 
Aucun progrès 
enregistré 

 
 

 
 

 
Cet indicateur ne peut être mesuré à 
ce jour parce que les travaux de 
réhabilitation ne sont pas terminés.  

 
Augmentation du trafic 

 
inexistant 

 
Aucun progrès 
enregistré 

 
Aucun progrès 
enregistré 

 
 

 
 

 
Idem 

 
La vitesse moyenne de parcours 
est maintenue 

 
Inexistant 

 
Aucun progrès 
enregistré 

 
Aucun progrès 
enregistré 

 
 

 
 

Idem 
 

 
L’entretien des routes est fait 

 
Inexistant 

 
Aucun progrès 
enregistré 

 
Aucun progrès 
enregistré 

 
 

 
 

Idem 
 

L’impact environnemental est 
mitigé. Inexistant 

 
Aucun progrès 
enregistré 

 
Aucun progrès 
enregistré 

  Idem 
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III.3.2.2 Analyse des progrès réalisés 

Sur l’ensemble des axes à réhabiliter seul la RP511 KIPAKA-KIBOMBO est en 
cours de réhabilitation. Les autres axes sont en attente d’attribution par la Cellule 
des Marchés Publics. A ce jour aucun progrès n’est encore enregistré vu que 
toutes ces routes restent impraticables en véhicule. 
 

III.3.2.3 Risques et hypothèses 

Risque (décrire) 
Probabilité 
(score) 

Incidences potentielles 
Niveau de 
Risque (score) Décrire  Score 

 L’irrégularité du train reliant la zone 
d’intervention et le principal point de 
commande des matériaux de construction 
(Kalemie) ne permet pas au projet d’acheter 
le ciment et le fer à béton nécessaire pour les 
travaux de réhabilitation des ouvrages 
 

 Élevé 

Faible taux 
d’exécution 
des ouvrages 
  

 Elevé  Elevé 

Délai important consommé par la cellule des 
Marchés Publics pour l’attribution des 
marchés ne permet pas de démarrer à temps 
les chantiers. 
 

 Élevé 

Non respect 
du délai 
d’exécution 
du projet 
  

 Elevé Elevé 

 

III.3.2.4 Critères de qualité 

Score:  
  

A :  
 

Très bonne performance 
B :  Bonne performance 
C :  Performance assortie de problèmes ; des mesures doivent être 

prises 
D : 
 
X :  

Absence de performance / difficultés majeures : des mesures sont 
nécessaires 
Le critère ne peut être évalué 

 
 
 

Critères Score Commentaires 

Efficacité A Le projet est donc entrain de mettre en place un réseau 
fonctionnel des routes et est rassuré qu’à la fin du 
projet l’objectif spécifique sera atteint. 

Efficience B Le cout de la réhabilitation du kilomètre des pistes est 
conforme aux estimations faites lors de la formulation 
du projet. Par contre  le cout de réhabilitation des ponts 
et des passages sous routes a été sous estimé à la 
formulation. En raison de l’enclavement de la zone 
d’intervention qui rend difficile et couteux l’acquisition et 
le cheminement aux sites des travaux des matériaux de 
construction (ciment et fers à béton)  le cout de 
passages sous routes et du ml de pont a été revu à la 
hausse. Néanmoins les études de faisabilité tiennent 
aussi compte des aspects économiques.   

Durabilité X Au stade actuel, la durabilité du projet ne peut encore 
être évalué aussi longtemps que le mécanisme 
d’entretien ne sont pas encore mis en place et les 
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travaux de réhabilitation sont en cours.  

Pertinence A Le programme est en harmonie avec la politique du 
Gouvernement congolais et le besoin réels des 
populations bénéficiaires. Des villages entiers se sont 
déplacés suite à la fermeture des routes qui les 
desservait. L’atteinte des résultats du projet  redonnera 
de la joie à toutes ces populations. 

III.3.2.5 Impact potentiel 

La réhabilitation des axes routiers retenus en vu d’atteindre les objectifs 
spécifiques aura un impact réel sur la réduction de la pauvreté dans la zone 
d’intervention. Il est à noter que la situation avant projet relève des villages 
autrefois installer le long de ces routes se sont déplacés pour s’installer le long 
du fleuve suite à la leurs impraticabilité.  
 
Le marché de KANKUMBA connaitra un regain d’activités après la réouverture 
de la route KASONGO-KANKUMBA. 
 
La réhabilitation de la route SAMBA-BENEMALABA et son prolongement jusqu’à 
KONGOLO par le volet TANGANYKA facilitera l’approvisionnement en produits 
manufacturés sans attendre le train.  
 

III.3.2.6 Recommandations 

 
 

Recommandations  Source  Acteur  Deadline  

Le projet doit disposer de son propre moyen de 
transport des matériaux. La commande d’un camion  
benne a été envisagée bien que la capacité du 
camion n’est pas à comparer avec le train mais au 
moins il y aura une assurance d’avoir petit à petit 
les matériaux nécessaires.  Notons que le MP pour 
la fourniture de ce camion a déjà été attribué. 

UGP  UGP   Q1 2012 

 
Que la cellule des MP accélère les attributions des 
Marchés. 

 UGP 
 Cellule 
MP 

 Q1 2012 

III.3.3 Résultat 1 

III.3.3.1 Indicateurs 

 
Résultat 1:  
Les PME et ONG sont formées 
Indicateurs  Valeur 

‘Baseline’  
Progrès 
année  
2010 

Progrès 
année 
2011 

Valeur 
Cible 
année 
2011 

Valeur 
cible 

Commentaires  

 
Nombre des PME et ONG formés en méthode 
HIMO. 

 
140 

 
Inexistant 

 
Inexistant 

 
Inexistant 

 
280 

Il n’y a pas eu des progrès 
pour l’année 2011, les 
sessions de formation auront 
lieu en début 2012. La valeur 
Baseline reflète les ONG 
formés en 2009 par PREPICO 
1.     
 

 
Nombre des sessions de formations 

 
4 

 
Inexistant 

 
Inexistant 

 
Inexistant 

 
4 

Idem 
 

 
Augmentation du nombre des PME et ONG 

 
140 Inexistant 

 
190 

 
 

 
190 

 
Le progrès enregistré en 2011 
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spécialisés dans les travaux en HIMO ressort des ONG et PME  
venant du Kasaï oriental et 
d’autres coins de la RDC que 
nous avons répertoriée après 
l’identification des partenaires 
d’exécution. 

 

III.3.3.2 Bilan activités 

Score : 
A : 
B : 
C : 
D : 

Les activités sont en avance 
Les activités sont dans les délais 
Les activités sont retardées ; des mesures correctives doivent être 
prises.  
Les activités ont pris un sérieux retard (plus de 6 mois). Des mesures 
correctives majeures sont requises.  
 

 

Activités  

(Voir lignes directrices pour l’interprétation des scores) 

Déroulement  Commentaires  
(uniquement si la valeur 
est C ou D)  A B C D 

1 Formation des ONG et PME en gestion et 
management. 

  X  Cette activité a été 
retardée par manque 
d’expertise dans la zone 
d’intervention pour la 
réaliser.   

2      

3      
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III.3.3.3 Analyse des progrès réalisés 

 
Bien que aucune session de formation n’a été réalisée en dehors des celles 
réalisées en PREPICO1, nous avons constaté une augmentation des ONG et 
PME capables de réaliser les travaux en HIMO. Cette augmentation est due à 
l’implantation dans la zone des ONG et PME venant d’ailleurs et qui se sont 
professionnalisées dans ce genre des travaux.  

III.3.3.4 Risques et hypothèses 

Risque (décrire) 
Probabilité 
(score) 

Incidences potentielles Niveau de 
Risque 
(score) Décrire  Score 

Manque des partenaires pour exécuter 
la formation en gestion et management  
 

 Élevée 
Impossibilité de réalisée 
l’activité. 
  

 Elevé  Réduire 
le risque 

  
   

 
      

 

III.3.3.5 Critères de qualité 

Score:  
  

A :  
 
Très bonne performance 

B :  Bonne performance 
C :  Performance assortie de problèmes ; des mesures doivent être 

prises 
D : 
 
X :  

Absence de performance / difficultés majeures : des mesures sont 
nécessaires 
Le critère ne peut être évalué 

 
 

Critères Score Commentaires 

Efficacité    A L’atteinte des résultats sera facile avec des partenaires 
d’exécution bien formées et compétentes.  

Efficience X Ce critère ne peut être évalué vu que l’activité n’a pas 
encore eu lieu. 

Durabilité A Une bonne expertise sera durablement installée dans la 
zone d’intervention que le projet à venir pourra tirer profit. 
(PREPICO3 et PRODEMA) 

Pertinence A Manque d’expertise criante dans la zone, d’où nécessité 
d’un renforcement de capacité pour rendre compétitive et 
professionnelle les ONG et PME locales aussi bien sur plan 
technique que administrative, gestion financière  et 
managériale. 
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III.3.3.6 Exécution budgétaire 

 

Budget Dépense par 
année 

Dépenses totales  
(au 31/12/2011) 

Solde 
budget 

Taux 
d’exécution 

1.865.000 € 
 828.989,48 828.989,48 € 1.036.011 44,4% 

 
 
 

III.3.3.7 Recommandations 

Recommandations  Source  Acteur  Deadline  

  
Organisation rapide des sessions de formation. 
Notons que le manque des partenaires a été résolu 
en faisant recours aux structures de KINDU 
compétente en la matière 

 UGP  UGP   Q1 2012 

 
  

      

 
  

      

 

III.3.4 Résultat 2 

III.3.4.1 Indicateurs 

 
Résultat 1:  
Un réseau des pistes est réhabilité 
Indicateurs  Valeur 

‘Baseline’  
Progrès 
année  
2010 

Progrès 
année 
2011 

Valeur 
Cible 
année 
2011 

Valeur 
cible 

Commentair es 

 
Réhabilitation de 180 ml des ponts et 50 
passages sous routes. 

162 ml des 
ponts et 121 
passages 
sous routes. 
(PREPICO1) 
 

 
Inexistant 

45 ml des 
ponts et 
20 
passages 
sous 
routes. 
 

151 ml 
des ponts 
et 50 
passages 
routes 
 

180 ml 
des ponts 
et 50 
passages 
sous 
routes 
 

Le retard causé par le train de 
la SNCC pour acheminer les 
matériaux de construction n’a 
pas permis de réaliser les 
activités comme prévus. 

 
Réhabiliter en méthode  mécanisé de 20 
Km de route 

 
Inexistant 

 
Inexistant 

 
Inexistant 

 
Inexistant 

 
Inexistant 

 
Cette activité n’a pas été 
réalisée par manque des 
engins de travaux publics 
dans la zone d’intervention 
 

 
Réhabilitation de 200 Km de route rurale 
en méthode HIMO. 

425 Km 
(PREPICO 1) Inexistant 55,90 km  

97 km 
 
200km 

97 km de route  sont en train 
d’être réhabiliter en attendant 
l’attribution par la cellule des 
MP des autres tronçons.  

 
Nombre d’h/j de travail sur les chantiers. 
 

 
Inexistant 

 
Inexistant 

 
Inexistant 

 
Inexistant 

200.000hJ 
 
Vu le niveau de dégradation 
le projet vise une moyenne de 
1000hj/km  

Nombre de femmes sur les chantiers  
Inexistant 

 
Inexistant 

 
Inexistant 

 
Inexistant 

30% de 
l’effectif 
total  

Un minimum  de 30% des 
effectifs de la main ; 
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III.3.4.2 Bilan activités 

Score : 
A : 
B : 
C : 
D : 

Les activités sont en avance 
Les activités sont dans les délais 
Les activités sont retardées ; des mesures correctives doivent être 
prises.  
Les activités ont pris un sérieux retard (plus de 6 mois). Des mesures 
correctives majeures sont requises.  
 

 

Activités  

(Voir lignes directrices pour l’interprétation des scores) 

Déroulement  Commentaires  
(uniquement si la valeur 
est C ou D)  A B C D 

1 Réhabilitation des routes en HIMO   X  Cette activité a pris du 
retard suite à l’attribution 
tardive des MP 

2 Réhabilitation des ponts    X Cette activité a pris du 
retard suite à l’attribution 
tardive des MP  et les 
difficultés liées à 
l’acquisition des ciments 
et fer à béton.   

3 Réhabilitation des passages sous routes    X Cette activité a pris du 
retard suite aux  
difficultés liées à 
l’acquisition des ciments 
et fer à béton.   

 

III.3.4.3 Analyse des progrès réalisés 

 
Les attributions des premiers MP des pistes et ponts, ont permis de lancer les travaux de 
réhabilitation qui s’exécutent normalement.  
Malgré l’irrégularité du train de  la SNCC entre Kalemie et la zone d’intervention pour le 
transport, des efforts ont été fournis pour constituer un lot important de ciment et  de fer à 
béton qui a permis de lancer les travaux de réhabilitation des ouvrages d’art. 

III.3.4.4 Risques et hypothèses 

Risque (décrire) 
Probabilité 
(score) 

Incidences potentielles Niveau de 
Risque 
(score) Décrire  Score 

Manque des partenaires pour exécuter 
les ouvrages d’art.  
 

 Élevée 

Faible taux d’exécution 
des travaux de 
réhabilitation des 
ouvrages d’art 
  

 Élevé 
 Réduire 
le risque 

Grosses difficulté pour obtenir le 
ciment et  le fer à béton   
 

 Élevée 

Faible taux d’exécution 
des travaux de 
réhabilitation des 
ouvrages d’art 
  

 Élevé 
 Réduire 
le risque 

  
Beaucoup de temps s’écoule entre  la 
cellule MP et l’attribution des marchés 
pour la réhabilitation. 

 Élevé 

Faible taux d’exécution 
des travaux de 
réhabilitation des 
ouvrages d’art 
  

 Élevé 
 Réduire 
le risque 
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III.3.4.5 Critères de qualité 

Score:  
  

A :  
 
Très bonne performance 

B :  Bonne performance 
C :  Performance assortie de problèmes ; des mesures doivent être 

prises 
D : 
 
X :  

Absence de performance / difficultés majeures : des mesures sont 
nécessaires 
Le critère ne peut être évalué 

 
 
 

Critères Score Commentaires 

Efficacité    A 
Les travaux de réhabilitation en cours se font suivant le 
respect des prescriptions techniques et règle de l’art. Les 
suivis des travaux se font régulièrement par les ingénieurs 
DPO de la DVDA et les ingénieurs de l’UGP. Outre cet 
aspect il faut noter aussi que les structures attributaires des 
marchés ont des capacités exigées. 

Efficience A 
Les études de faisabilité tiennent compte des aspects 
économiques. 

Durabilité A 
Ne pourra être garanti qu’après la mise en place des 
mécanismes efficaces d’entretien par le FONER 

Pertinence A Les produits des activités cadrent parfaitement avec le 
besoin de la zone d’intervention qui est une entité fortement 
enclavés. 

III.3.4.6 Exécution budgétaire 

 
Voir Budget versus Actuels (y – m) en annexe. 

III.3.4.7 Recommandations 

Recommandations  Source  Acteur  Deadline  

  
Recourir aux structures des grandes villes proches 
(KINDU, GOMA) pour la réhabilitation des ouvrages 
d’art ou les inviter à s’installer d’une manière durable 
dans la zone d’intervention. 

 UGP  UGP   Q1 2012 

Voir d’autres possibilités que le train pour obtenir les 
ciments et le  fer à béton. 
  

 UGP  UGP  Q1 2012 
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III.4  Thèmes Transversaux 

 

III.4.1 Genre 

Le taux de participation des femmes dans les travaux HIMO est faible.  
Cette faible participation pour ces travaux est justifiée par la réticence des 
structures locales à recruter les femmes. 
 
En moyenne 15% des effectifs sont féminins, et ne sont affectés que pour les 
travaux préliminaires (débroussaillage, désherbage) ou comme cuisinière, 
magasinière ou au transport de l’eau. 
 
Néanmoins les instructions sont données aux structures attributaires de recruter 
au moins 30% des femmes dans leurs effectifs.  
 

III.4.2 Environnement  

Le projet n’a pas encore mis en place des mesures pratiques pour lutter contre la 
dégradation de l’environnement. L’expert en environnement au niveau du 
programme lancera dans le tout prochain jour une étude sur l’impact 
environnemental à l’issue duquel un plan de gestion environnemental et social 
(PGES) sera mise en place. 
 
 

III.5  Décisions prises par la SMCL & Suivi 

Lors de la SMCL du 26 Octobre 2011, aucune décision nécessitant un suivi 
particulier n’a été prise. Notons seulement de modification budgétaire ont été 
adoptés en vu d’une meilleure exécution des activités. 
 

Décisions  Source  Acteurs  Timing  de 
décision 

 
État 

  
Implication totale de l’Etat dans le 
respect des barrières des pluies afin 
de protéger les routes 

 SMCL 
 Gouvernement  
provincial 

 Pendant toute 
la durée du 
projet et après 
le projet 

  

 Mise en place d’un appui 
institutionnel pour le renforcement 
des CLERS ou des FEDECLERS 
 

 SMCL   DVDA  idem   

 Mise en place d’un système bancaire 
viable pour assurer le paiement des 
cantonniers dans un délai raisonnable 
 

 SMCL  Etat Congolais  idem   
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III.6  Leçons Apprises 

 
Leçons apprises  Public cible  

  
 
Penser à l’entretien des tronçons en cours de réhabilitation dès la fin des travaux. 
 
 
 

  

  
Tenir compte des réalités de la zone d’intervention pour évaluer les coûts des activités 
pendant la formulation. 
 
 
 

  

  
 
Recourir le plus possible aux fournisseurs locaux  des matériaux de construction ayant des 
capacités en dépit du coût parfois élevé pour éviter la perte du temps dû  au transport des 
matériaux  venant d’ailleurs surtout par voie ferroviaire. 
 
 

  

  
Favoriser l’implantation des PME/ONG venant d’ailleurs  et spécialisées dans la réalisation 
des ouvrages d’art. 
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III.7  Annexes 

III.7.1 Cadre Logique 

Volet type Indicateurs objectivement 
vérifiables (IOV) Sources de vérification Hypothèses/Risques Indicateurs objectivement 

vérifiables (IOV) 
Objectif global  « Réduire la pauvreté des 

populations rurales et urbaines  
en améliorant les capacités 
d’évacuation de la production 
agricole vers les foyers de 
consommation et en assurant 
la promotion de l’emploi et le 
secteur privé. » 

- Hausse de la production 
agricole dans les territoires 
concernés par rapport aux 
autres territoires. 

- Baisse des prix sur les 
marchés des zones 
concernées. 

- Augmentation du pouvoir 
d’achat des bénéficiaires 

Etudes socio-
économiques ex-ante et 
ex-post. 
Statistiques provinciales 
relatives à la production 
agricole territoriale et aux 
taxes prélevées dans les 
territoires. 

La paix et la sécurité sont 
maintenues dans la zone du 
projet et dans le pays. 
Les autres actions 
d’accompagnement en 
cours dans l’aire du projet 
sont poursuivies. 

OBJECTIF 
SPÉCIFIQUE  

« Réhabiliter en HIMO un 
réseau de pistes dans certains 
pools de production de la 
province du Maniema et 
maintenir ce réseau grâce à la 
création d’un fonds d’entretien 
routier qui assure l’entretien à 
travers des structures 
locales » 

- Le trafic est assuré en toute 
saison. 

- Augmentation du trafic  
- La vitesse moyenne de 

parcours est maintenue 
- L’entretien des routes est 

fait 
- L’impact environnemental 

est mitigé 

- Statistiques au niveau 
des accès des routes 
retenues 
- Rapports périodiques et 
d’évaluation. 

Le réseau des routes 
nationales et provinciales 
sont en état de praticabilité 
et les routes rurales 
réhabilitées par le Projet 
continuent à être 
entretenues et sont 
fonctionnelles. 

Résultats 
intermédiaires 

R1 : « Les PME et ONG sont 
formés  et l’entretien des 
routes rurales par la méthode 
HIMO. » 

- Nombre de PME et ONG 
formés en méthode HIMO 

- Nombre de sessions de 
formation 

- Augmentation du nombre de 
PME et ONGD spécialisées 
dans les travaux en HIMO. 

- PV des réunions 
- Certificats de formation 
- Nombre d’offres reçues 

pour les marchés 
publics 

- Formateurs trouvés 
- PME et ONG en nombre 

suffisant 
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 R2 : « Un réseau de routes (de 
desserte agricole) est 
réhabilité » 
 

- Réhabilitation de 180 ml de 
ponts et de 50 passages 
sous route  

- Réhabilitation en méthode 
mécanisée de 20 km  

- Réhabilitation de 200 km de 
routes rurales en HIMO 

- Nombre d’h.j de travail sur 
les chantiers. 

- Nombre de femmes sur les 
chantiers. 

- PV de réceptions 
provisoires et définitives 
des tronçons 
réhabilités. 

 
- Rapports périodiques et 

final d’exécution du 
projet. 

 
- Statistiques relevées au 

niveau des accès de 
ces routes 

- Prix des matériaux stable 
 
- Budget suffisant 
 
- Ressources humaines 

trouvées 
 
- Impact environnemental 

limité (étude d’impact 
environnemental) et/ou 
mitigé 
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III.7.2 Activités M&E 

Les activités du monitoring et évaluation au courant de l’année 2011 sont : 
 

1. Le comité de pilotage du 25 Mars 2011 
2. Le comité de pilotage du 26 Mai 2011 
3. La SMCL du  26 Octobre 2011 

 

III.7.3 Rapport “Budget versus actuels”  

Budget Libellé
Budget NEW 

(DTF)
TOTAL 

DEPENSES 
SOLDE FIN  

2011

T A UX 
D 'EXEC UT ION  

(%)

A_02_05 Appui à l'entretien Maniema 185.000 € 83.548,66 € 101.451 € 45,2%

B_01_01 Formations PME & ONG 25.000 € 106,04 € 24.894 € 0,4%

B_02_01 Réhabilitation des ouvrages d'art 620.000 € 285.226,89 € 334.773 € 46,0%

B_02_02 Réhabilitation en semi-mécanisé 100.000 € 15.503,82 € 84.496 € 15,5%

B_02_03 Réhabilitation des routes 565.000 € 220.950,77 € 344.049 € 39,1%

X_01_03 Réserve budgétaire 0 € 0,00 € 0 €

Z_02_01 Equipe technique 95.000 € 61.542,32 € 33.458 € 64,8%

Z_02_02 Missions coord. Régional 20.000 € 13.251,39 € 6.749 € 66,3%

Z_02_03 Equipe administratif  & logistique 90.000 € 69.466,18 € 20.534 € 77,2%

Z_02_04 Matériel roulant 40.000 € 0,00 € 40.000 € 0,0%

Z_02_05 Equipement IT 15.000 € 5.336,42 € 9.664 € 35,6%

Z_02_06 Loyer bureau 0 € 0,00 € 0 €

Z_02_07 Fonctionnement véhicules 75.000 € 39.165,34 € 35.835 € 52,2%

Z_02_08 Fonctionnement bureau 35.000 € 34.891,65 € 108 € 99,7%

Totaux 1.865.000 € 828.989,48 € 1.036.011 € 44,4%
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III.7.4 Bénéficiaires 

 Les ouvriers employés dans les différents chantiers HIMO car ils bénéficient 

directement des budgets affectés pour les travaux ; 

 Les structures qui sont associées à l’exécution des travaux ; 

 Les structures qui auront bénéficié des différentes formations ; 

 Les prestataires de services et sous-traitants divers œuvrant pour le projet ; 

 Les populations (agriculteurs et autres) habitant les zones d’intervention, car les 

routes permettront à ces gens d’exporter leurs produits agricoles et d’importer des 

produits manufacturés. Les liens entre les milieux ruraux et urbains seront 

renforcés ; 
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III.7.5 Planification opérationnelle Q1-2012 

 

Budget Libellé 
Q1 2011 Q2 2011 Q3 2011 Q4 2011 Q1 2012 

Janv. Fév. Mars Avril Mai juin Juil.  Aout Sept Oct.  Nov.  Déc. Janv.  Févr.  Mars 

A_02_05 

Appui à l'entretien                               

Installation des CLERS                               

Fabrication et pose des barrières des pluies                                 

Opération d'entretien                               

B_01_01 

Formations PME & ONG                               

Mise en place de la base de données des 
partenaires d'exécution                               

Atelier d'information sur le MP 
                              

Formation des ONG et PME en gestion et 
management                               

B_02_01 Réhabilitation des ouvrages d'art                               

  Réhabilitation des ponts                               

  Réhabilitation des dalots 
                              

B_02_02 Réhabilitation en semi-mécanisé                               

B_02_03 Réhabilitation pistes en HIMO                               

  Réhabilitation des pistes en HIMO 
                              

  Travaux de gravillonnage 
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IV. VOLET SANKURU 
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IV.1 Fiche projet 

 

Nom Project 
 
 

 
Programme de Réhabilitation et d’Entretien des pistes au Congo –  
PREPICO Volet SANKURU 

 
 
Code Projet 
 

  RDC 0711211 

Zone d'intervention 
  
  District de Sankuru, Province du Kasaï- Oriental 
 

Budget 
  
  1.738.000,00 € (Volet Sankuru) 
 

Personnes clés 

 
Christian Toch : Coordonnateur Régional 
Dieudonné KANYINDA : Chef de projet 
Ingénieurs superviseurs : Samuel Nsimba Basilua 
                                     Jean-Paul Kabue Kazadi 
                                      Jackson Mawete Manza 

 

Instance Partenaire   Ministère de Développement Rural 
 

Date Convention de mise en 
œuvre 

 
  29/04/2009 
 

Durée 
  
  24 mois 
 

Groupes cibles 

 
− Les usagers, transporteurs et opérateurs économiques ; 
− La population bénéficiaire (riverains) ; 
− Le personnel médical des zones de santé, les écoles, les églises ; 
− Les autorités politico – administratives ; 
− Les ONG et PME locales,… 
 

Objectif Globale 

 
Réduire la pauvreté des populations urbaines et rurales en améliorant 
les  capacités d'évacuation de la production agricole vers les foyers de 
consommation et en assurant la promotion de l'emploi et le secteur privé 

 

Objectif Spécifique 

 
Réhabiliter en Haute intensité de Main d’œuvre un réseau de pistes dans 
certains pools de production de la province du Kasaï – Oriental et 
maintenir ce réseau grâce à la création d’un fonds d’entretien routier qui 
assure l’entretien à travers des structures locales. 

 

Résultats attendus 

 
  Les études préalables sont menées  
 
 

Les PME et ONG sont formées et opérationnels dans la réhabilitation et 
l’entretien des routes rurales par la méthode HIMO  

 
 
  Un réseau de route  (de desserte agricole) est réhabilité 
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IV.2 Résumé 

IV.2.1 Aperçu de l’intervention 

 

Logique d’intervention Efficience 
 
Efficacité 
 

Durabilité 

 
Objectif Spécifique : « Réhabiliter en Haute intensité de 
Main d’œuvre un réseau de pistes dans certains pools de 
production de la province du Kasaï – Oriental et maintenir ce 
réseau grâce à la création d’un fonds d’entretien routier qui 
assure l’entretien à travers des structures locales.» 
 

B B X 

 
Résultat  1 : « les études préalables sont menées » 
 

B B X 

 
Résultat 2  : «  Les PME et ONG sont formées et 
opérationnels dans la réhabilitation et l’entretien des routes 
rurales par la méthode HIMO » 
 

B B X 

 
Résultat 3  : «  Un réseau de route  (de desserte agricole) est 
réhabilité » 
 

B B X 

 
Score: A Très satisfaisant, B satisfaisant, C insatisfaisant, D très insatisfaisant, X le 
critère ne pouvait être mesuré 
 

 

Budget 

Dépense par année Dépenses 
totales  
année 
(31/12/2011) 

Solde budget Taux 
d’exécution 2009 2010 2011 

 
1.743.000,00 € 
 

 
468.643,31 579.438 ,69 1.048.082,10 694.917,90 60,13 % 

 
 

IV.2.2 Points saillants 

� Tenue du comité de trois réunions du Comité de pilotage : le 14/01/2011,  le 

13/05/2011 et le 13/09/2011 ;  

� Etude Baseline d’impact socio-économique ; 

� Lancement première phase des travaux de réhabilitation (janvier 2011); 

� Lancement deuxième phase des travaux de réhabilitation (juillet 2011) ; 

� Recrutement d’un Expert Environnementaliste (sur PREPICO III) ; 

� Mission de reconnaissance des ouvrages d’art sur l’axe Lusambo – Lubefu ; 

� Etude des ponts Kamakanda (PK 5+950) et Sangayi (PK 13+350) ; 

� Lancement des travaux d’ouvrages d’art (août 2011); 



 

Rapport Annuel RDC 07 112 11 – PREPICO Volet Sankuru 
102 

� Première phase des travaux d’entretien sur le réseau du PREPICO 1, Janvier – juillet 

2011 ; 

� Lancement deuxième phase travaux d’entretien sur le réseau du PREPICO 1, 

novembre 2011 ; 

� Inauguration de 9 barrières de pluie en juillet 2011 ; 

� Installation des Comités villageois de développement (CVD) sur l’axe Lusambo – 

Lubefu, octobre – novembre 2011 ; 
 

IV.2.3 Risques clé   

 
� Long délai pour la construction et fourniture des superstructures métalliques MP 05, 

11, 06.  Ce dernier MP a été plusieurs fois reporté et n’étais toujours attribué au  31 
décembre 2011 (demande de n° de MP le 12 février 2011)  reportés (transport, réassemblage et 
pose in situ) ; 
 

� Impraticabilité de la route nationale RN1 (Office des Routes) et le fort trafic sur la 
provinciale Bena Kazadi – Lusambo (PREPICO I) qui est pourtant entretenu par le 
projet.  Ces deux axes sont les accès permettant d’atteindre LUSAMBO et nos 
chantiers de PREPICO III. 
 

� Non respect du délai d’exécution du Projet à cause des retards observés dans le 
traitement de différents dossiers des marchés publics suite (attribution). 

 

IV.2.4 Leçons apprises et recommandations clé 

IV.2.4.1 Leçons clé 

� Le rythme des attributions des marchés publics a une incidence considérable sur le 
taux d’exécution du budget, d’où la nécessité d’améliorer les mécanismes de 
traitement des dossiers par la Cellule des Marchés publics.  
 

� Nécessité de promouvoir des PME locales qui seront des structures plus stables et 
permanentes pour faire face à la fragilité des ONG dont la plupart disparaissent après 
le projet. Ces PME constitueraient un réseau de structures locales capables de 
concevoir et de réaliser des travaux de réhabilitation et d’entretien des routes avec  la 
main d’œuvre locale.  

 
� La réhabilitation des ouvrages d’art devra s’effectuer progressivement, du PK 0+000 

au PK final compte tenu de la situation d’impraticabilité des ponts sur l’axe routier 
Bena Kazadi – Lusambo en réhabilitation. 

  
� Il est important de démarrer les travaux d’entretien immédiatement après la 

réhabilitation de la route pour éviter de faire face à de très fortes dégradations au 
démarrage effectif de l’entretien. 
 

� Il est souhaitable que les autorités politico-administratives, ainsi que la DVDA 
s’impliquent dans la sensibilisation des populations riveraines de l’axe routier 
Lusambo – Lubefu pour obtenir leur adhésion totale aux travaux de réhabilitation 
d’abord et en suite à ceux d’entretien, afin d’éviter l’importation de la main d’œuvre. 
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IV.2.4.2 Recommandations clé 

� Tenir compte lors de la prochaine formulation des projets, des spécificités des 
travaux à réaliser pour chaque volet et de leurs coûts pour que le budget soit en 
adéquation avec le volume des travaux prévus.  

 
� Accélérer le traitement des dossiers dans la passation des marchés publics afin 

d’éviter l’accumulation des retards pour l’exécution des travaux. 
 

� Les autorités provinciales et nationales devront réfléchir d’ores et déjà sur les 
mécanismes de financement de l’entretien des pistes réhabilitées par le Projet,  
notamment en accélérant la mise en place d’un Fonds Régional d’Entretien 
Routier(FRER) dans la province. 
 

� Pour faciliter l’appropriation du projet, le Partenaire Institutionnel qu’est Le Ministère 
du Développement Rural devra apporter un appui financier, matériel et technique à la 
DVDA pour permettre à cette structure de jouer pleinement son rôle dans la 
pérennisation des actions du projet. 

 

 

IV.3 Analyse de l’intervention 

 

IV.3.1   Contexte 

IV.3.1.1 Evolution du contexte 

Problèmes ou événements qui ont influencé le déroulement de l’intervention : 

� La situation sécuritaire de la province au cours de l’année 2011 est restée 
généralement calme dans l’ensemble, mais tendue à la veille et après les élections 
du 28 novembre dernier, ce qui a conduit au mois de décembre 2011, la hiérarchie 
(CTB) d’évacuer sur Kinshasa tout le personnel non originaire de la province et ceux 
recrutés en dehors de la ville de Mbuji - Mayi.  

� L’exécution des travaux connait un retard à cause de la lenteur dans le traitement des 
dossiers pour la passation des marchés publics, et suite aux conditions difficiles de  
l’acheminement des matériaux sur les sites des travaux. En effet, plusieurs ouvrages 
étant hors d’usage, l’axe routier n’est pas encore fréquenté par des véhicules qui 
pouvaient bien y assurer le transport. Les entrepreneurs sont souvent obligés de 
transporter de lourdes charges par vélo (matériaux, matériels, nourriture, ….). 

�  Les travaux d’entretien des tronçons routier ont été retardés à cause du retard 
d’installation des CLER sur la première partie de l’axe Lusambo - Lubefu (les 1ier 
80 Km).  L’installation de ces derniers, initialement programmée en décembre 2011, 
a été reportée à cause du climat d’insécurité qui a prévalu dans la zone d’intervention 
à la suite des élections du 28 novembre 2011. Elle est reprogrammée dans la 
deuxième quinzaine du mois de janvier 2012.Néanmoins, la formation des comités 
villageois de développement (CVD) a déjà eu lieu sur l’ensemble de l’axe routier 
Lusambo – Lubefu.  
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� Le manque de structures fiables et expérimentées le long de l’axe devant être mis à 
concurrence pour l’exécution des travaux routiers en HIMO, ce qui permettrait une 
meilleure appropriation des actions du projet.  

� Le manque d’une main d’œuvre en abondance le long de l’axe routier Lusambo - 
Lubefu, capable d’exécuter les travaux  en HIMO. Certains tronçons sont déserts sur 
des distances allant jusqu’à 20 km. D’où l’importation d’une partie de la main-d’œuvre 
et la construction des sites de campement (camps de travailleurs). 

IV.3.1.2 Ancrage institutionnel    

La praticabilité des routes en toute saison de l’année est une des conditions sine qua none 
pour le  développement des communautés rurales, ce qui implique la satisfaction de leurs 
besoins socio-économiques de base. C’est une exigence fondamentale qui nécessite 
beaucoup plus de moyens financiers pour supporter les efforts du Gouvernement et des 
bailleurs en vue de réduire la pauvreté en milieu rural.  
Dans cette optique, la RDC a sollicité et obtenu du Royaume de Belgique le financement du 
Programme de Réhabilitation et d’Entretien des Pistes au Congo (PREPICO) qui s’exécute 
dans 5 provinces du Pays. Au Kasaï - Oriental, ce programme se focalise sur le District de 
Sankuru. Il porte sur 161 km repartis entre les territoires de Lusambo et Lubefu. Ce ciblage 
particulier vise à répondre à l’objectif principal que le gouvernement congolais s’est assigné 
dans le secteur des infrastructures de base. Ainsi, le Programme s’est inscrit en droite ligne 
avec les priorités nationales notamment en ce qui concerne la politique nationale de 
désenclavement du milieu rural. C’est ainsi qu’il bénéficie d’une implication des autorités 
locales et des services étatiques concernés. 
Cependant, l’appropriation des actions du projet reste faible dans la mesure où le partenaire 
institutionnel dans sa mise en œuvre, le Ministère du Développement Rural via la DVDA 
n’est pas encore en mesure de prendre totalement en charge l’appui et le suivi de l’entretien 
des routes réhabilitées.  

IV.3.1.3 Modalités d’exécution    

Les modalités d’exécution du Projet que nous jugeons très adéquates et appropriées se 
présentent de la manière suivante: 
Au début du projet, une étude Baseline a été menée dans l’aire d’intervention du volet. Cette 
étude est arrivée à présenter, la situation économique, sociale et environnementale de la 
zone d’intervention ainsi que l’état des lieux de  l’axe routier. Etant donné que la 
réhabilitation des routes intègre celle des ouvrages d’art, une étude technique des ponts a 
été aussi menée.   
L’étude Baseline a confirmé l’impact socio-économique positif qu’aurait l’axe routier 
Lusambo – Lubefu au terme de sa réhabilitation. Celle-ci favorisera le maillage du réseau de 
routes de desserte, desservira des zones à grande  production paysanne, facilitera l’accès 
aux services sociaux de base. Sans se limiter à intervenir uniquement sur les points chauds, 
le volet a opté pour la réhabilitation systématique (entière) de l’axe routier retenu.  
La méthode adoptée pour la réhabilitation est celle prévue par le DTF du projet, elle continue 
à démontrer son efficacité. Il s’agit de la Méthode HIMO, approche qui s’est avéré adaptée à 
la situation des routes du Sankuru, du point de vue des normes techniques de la RDC, du 
volume de trafic attendu et bien d’autres avantages encore pour la population, dont 
notamment un nombre  important d’emplois.  
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IV.3.1.4 Dynamique « Harmo »      

Harmonisation 
 
Une des composantes de la stratégie sectorielle dans le cadre de la réhabilitation des 
infrastructures de base est la « Promotion des aspects et méthodes à Haute Intensité de la 
Main – d’œuvre (HIMO) et la vulgarisation de ces dernières auprès des administrations dans 
le cadre notamment de l’exécution des travaux de reconstruction et des projets 
sectoriels » (DSCRP). 
Sur cet aspect, le projet est en harmonie avec la politique du Gouvernement congolais et les 
autres projets de la coopération multilatérale (Banque Mondiale, BAD et Union Européenne) 
intervenant dans le secteur des infrastructures de base.  
 
Alignement  
 
Au niveau sectoriel, le projet s’aligne sur les grands axes de la stratégie du Gouvernement 
de la RDC retenue pour la réhabilitation des routes rurales : « technique HIMO et mise en 
place des structures locales d’entretien routier ». Cette approche est retenue par l’ensemble 
des bailleurs de fonds intervenant dans le secteur. 
Par contre, en suivant le système de gestion (comptable et financière) et de procédures de 
passation de marchés publics belges, le projet ne s’aligne pas sur le système de gestion des 
finances publiques de la RDC. 
 
Gestion axée sur les résultats de développement  
 
La programmation du projet est basée sur les résultats définis par le Gouvernement 
congolais en matière de réduction de la pauvreté par la stimulation de l’économie agricole 
dans la province du Kasaï – Oriental. A travers la SMCL et le CDP, le projet et la CTB  sont 
en accord avec la RDC à toutes les étapes de sa gestion : formulation, évaluation, 
réalisation, prises de décision. 
 
Responsabilité mutuelle  
 
A travers la SMCL et le CDP, la CTB est en concertation avec les parties prenantes à toutes 
les étapes de gestion du projet. Des réunions de la SMCL et de CDP sont tenues 
respectivement tous les 6 mois et 3 mois, au cours desquelles, le projet présente un état 
d’avancement des activités, des dépenses budgétaires, ainsi que les contraintes et / ou 
problèmes rencontrés. Les PV de réunions indiquent que tous les engagements de deux 
parties sont discutés et pris en compte lors de ces réunions.  
  
Appropriation 
 
Quant à l’appropriation du Programme, on observe encore des insuffisances pour pouvoir 
aboutir à une appropriation par le partenaire compte tenu de l’absence de moyens matériels 
et financiers de la DVDA pour assurer la pérennité des actions engagées.  
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IV.3.2 Objectif spécifique 

IV.3.2.1 Indicateurs  

 
Objectif spécifique :  « Réhabiliter en Haute intensité de Main d’œuvre d’un réseau de pistes dans certains pools 
de production de la province du Kasaï – Oriental et maintenir ce réseau grâce à la création d’un fonds d’entretien 
routier qui assure l’entretien à travers des structures locales.» 

Indicateurs Valeur 
‘Baseline’ 

Progrès 
année  2010 

Progrès 
année 
2011 

Valeur Cible 
année 2012 Valeur cible Commentaires 

Le trafic est 
assuré en 
toute saison 

 
1 moto / 
2 
semaines 

 
1 moto / 2 
semaines 

 
Trafic de 
vélos et 
motos en 
nombre 
assuré 
sur les 
140 km 
réhabilités 

Trafic des 
véhicules 
assuré en 
toute 
saison sur 
l’ensemble 
de l’axe 
routier 
Lusambo - 
Lubefu 
 
 

Trafic des 
véhicules 
assuré en 
toute 
saison sur 
l’ensemble 
de l’axe 
routier 
Lusambo - 
Lubefu 
 

L’ensemble du projet porte sur 
la réhabilitation d’une route de 
161 km ( Lusambo – Lubefu) 
dont 140 km sont déjà 
exécutés. Mais ce tronçon 
réhabilité n’est pas encore 
fréquenté par les véhicules du 
fait que plusieurs cours d’eau 
restent encore infranchissables 
car les ouvrages de passages 
sont en construction ou font 
l’objet de MP en cours. 
Cependant, on note quand 
même une augmentation de 
trafic des motos et vélos grâce 
à l’amélioration des conditions 
de transport par la 
réhabilitation de la piste. 

Augmentation 
du trafic 

Pas de 
trafic 
véhicule 

 
Presque 
inexistant 
 

Plus d’un 
vélo et 
moto / 
jour 

 
 
Plusieurs 
vélos, 
motos et 
véhicules 
/ jour 

 
 
Plusieurs 
vélos, 
motos et 
véhicules 
/ jour 

On a observé sur les tronçons 
routiers réhabilités, une 
augmentation de trafic des 
vélos et motos grâce à 
l’amélioration des conditions de 
transport pour ces engins. 

La vitesse 
moyenne de 
parcours est 
maintenue 

Pas de 
trafic 
véhicule 

Pas de 
trafic 
véhicule 

20/h 40/h 40/h 

La vitesse moyenne 
recommandée de 40 km/h est 
atteint par les motos et vélos 
sur tous les tronçons 
réhabilités, bien que la route 
reste impraticable par le 
véhicule par manque des 
ponts. 

L’entretien 
des routes 
fait 

Inexistant 
 
Inexistant 
 

 
Inexistant 
 

 
Entretien 
de tout 
l’axe routier 

 
 
Entretien 
de tout 
l’axe routier 
 

Les travaux d’entretien n’ont 
pas encore démarrés, le projet 
est encore à l’installation des 
structures de gestion de 
l’entretien (CVD, CLER,…) 

L’impact 
environne- 
mental est 
mitigé 

 

Mesures de 
mitigation 
appliquées 
 

Un expert 
environne- 
mentaliste 
recruté, 
mesures 
de 
mitigation 
appliquées 
 

Suivi 
application 
mesures de 
mitigation 
par l’expert 
environnem
entaliste 
 

Suivi 
application 
mesures de 
mitigation 
par l’expert 
environnem
entaliste 
 

Les mesures de mitigation ont 
été appliquées, notamment la 
limitation des travaux de 
déforestation, la protection des 
talus par la végetalisation, la 
protection antiérosive aux 
abords des ouvrages en d’art 
anciens ou en construction,… 
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IV.3.2.2 Analyse des progrès réalisés 

Pour rappel, l’intervention du projet porte sur un réseau linéaire et non ramifié, l’axe routier 
Lusambo – Lubefu. La première phase des travaux a consisté à réhabiliter les 80 premiers  
km, il s’agit de la première moitié de la route. Pour le moment le projet s’apprête à 
réceptionner 60 km pour lesquels les travaux sont terminés. S’agissant des ouvrages d’art, 
les travaux de réhabilitation de deux ponts ont démarré en septembre 2011, et la 
construction de la culée du premier tend vers la fin. Pour ces deux ponts, le projet a 
commandé via la Cellule des Marchés Publics, les superstructures métalliques qui sont 
présentement en construction dans les ateliers de Mobimétal à Kinshasa.  
Malgré l’ampleur des travaux entrepris, il convient de signaler qu’il n’y a pas encore de trafic 
des véhicules sur la route, étant donné que plusieurs rivières restent infranchissables par 
manque des ponts. En effet, les travaux qui  s’exécutent consistent à rouvrir un axe routier 
qui est resté impraticable depuis près de 40 ans.  
Par ailleurs, on observe sur la route, une augmentation de trafic du nombre de motos et 
vélos, ce qui présage un impact positif certain de la route. 
En conclusion, les résultats obtenus par le Projet au 31 décembre 2011 convergent petit à 
petit vers son objectif spécifique, le désenclavement de son aire d’intervention.  
 

IV.3.2.3 Risques et hypothèses 

 

Risques Probabilité  
Incidences potentielles Niveau de 

Risque Description Score 

 
Impraticabilité de la 
route nationale  RN 1 
et la provinciale Bena 
Kazadi – Lusambo  

 
 
 
 
retard d’exécution 
des travaux 
 
 
 
 

  Moyen 
 
 
 
 
 
 
   Moyen 

Impraticabilité de la route nationale  RN 1 et 
la provinciale Bena Kazadi – Lusambo par 
lesquelles on accède à celle du Projet 
(PREPICO 2) poserait problème suite aux 
dégradations éventuelles par manque 
d’entretien continu qui entrainerait un 
disfonctionnement. 

 
Délai relativement long pour l’exécution du 
Projet à cause du retard observé dans le 
traitement des marchés publics suite 
(attribution). 
 
 

Elevé 
 
 
 
 
 

Elevé 

     Moyen 
 
 
 
 
 
     Moyen 
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IV.3.3 3.2.4 Critères de qualité 

 
Critères Score Commentaires 

Efficience B 

 
Tenant compte de la nature des travaux à réaliser et la typologie de 
différentes zones d’intervention, l’UGV s’est rendu compte que les moyens 
mis à sa disposition lors de la formulation du projet ont été sous-estimés, 
surtout si on considère le nombre et l’importance des ouvrages d’art à 
construire. Ainsi, à la SMCL du 14/10/2010, le Volet a bénéficié du 
financement de PREPICO1 - Volet Maniema. Cependant, les moyens 
disponibles à ce jour sont convertis en résultats attendus aussi bien en 
termes quantitatifs que qualitatifs. 

Efficacité B 

 
Le projet progresse vers l’atteinte de l’objectif spécifique en ayant 
réhabilité déjà 140 km de piste de l’axe routier Lusambo – Lubefu long de 
161 km. Les 21 derniers Km (MP 15 et 16) sont en cours d’attribution par 
la Cellule des Marchés Publics.  Bien que les véhicules ne fréquentent pas 
encore la route à cause de quelques cours d’eau où les ponts sont en 
construction, les motos et vélos qui empruntent l’axe ont vu leurs 
conditions de transport améliorées par la réhabilitation de la route au point 
où ils arrivent même à dépasser la vitesse nominale de 40 km/h. 
S’agissant des ouvrages d’art, la construction des culées de deux premiers 
ponts de l’axe sont en cours d’exécution, alors que les superstructures 
sont aussi en construction dans les ateliers de Mobimétal qui en a gagné 
le marché. Espérant évoluer de la même façon, nous pouvons affirmer que 
l’objectif spécifique visé sera atteint. 
 

Durabilité X 

 
La formation et l’installation des Comités Locaux d’Entretien et de 
réhabilitation des routes (CLER) étant en cours, on ne saurait se 
prononcer de manière exhaustive sur l’évaluation de la durabilité. 
Néanmoins, nous pensons que l’approche HIMO qui permet une 
appropriation des actions par la population bénéficiaire, l’option de 
construire les infrastructures des ponts en matériaux durables, avec les 
superstructures métalliques, permettront d’assurer la durabilité des actions 
du programme. 
 

Pertinence  A 

 
Il est constaté que le Volet Sankuru conforte le Gouvernement de la RDC 
dans sa politique qu’il a engagée dans le secteur des infrastructures de 
base. Il s’intègre parfaitement dans le cadre du DSCRP qui vise le 
désenclavement des milieux ruraux et l’amélioration des conditions de 
production et celles d’évacuation des produits agricoles, l’accès aux 
services sociaux de base et la lutte contre la pauvreté. 
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IV.3.3.1 Impact potentiel 

L’intervention du volet, consiste en la réhabilitation d’un axe routier, ainsi l’impact du projet 
ne pourra être visible qu’à la reprise du trafic (véhicules) sur l’ensemble de cet axe, ce qui 
n’est pas le cas à l’heure actuelle à cause de l’impraticabilité des tronçons non réhabilités 
pour lesquels le projet attend encore les attributions des marchés publics, et les rivières qui 
demeurent infranchissables par manque des ponts. 
Cependant, la mise en œuvre du PREPICO 2 dans le district de Sankuru, a suscité un intérêt 
aussi bien au niveau de la population directement bénéficière que celles des autres 
catégories sociales notamment les autorités Politico-administratives, les personnels 
médicaux et paramédicaux, etc. Les enquêtes d’opinion menées pendant la durée de l’étude 
Baseline ont permis de relever différents aspects de l’impact attendu du projet. On peut le 
schématiser sur 5 points : l’amélioration des conditions de vie, la revitalisation des activités 
économiques, l’amélioration des conditions de mobilité et d’accessibilité, le maillage du 
réseau et le respect de l’environnement. 
 

IV.3.3.2 Recommandations 

 

Recommandations Source Acteur Deadline 

  
Tenir compte lors des prochaines formulations de 
projets, des spécificités des travaux à réaliser 
pour chaque volet, et de leurs coûts pour que le 
budget soit en adéquation avec le volume des 
travaux prévus.  
 

UGV UCAG 
Etape de la 
formulation 

Diminuer les délais d’attribution des marchés 
publics pour éviter l’accumulation des retards 
dans l’exécution des travaux. 
   

UGV 
Cellule des 
Marchés 
publics 

Recommandation  
permanente 
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IV.3.4 Résultat 1 

IV.3.4.1 Indicateurs 

 
 

Résultat 1 : «  les études préalables sont menées » 
 

Indicateurs 
Valeur 
‘Baseline’ 

Progrès année  
2010 

Progrès 
année 2011 

Valeur Cible 
année 2011 

Valeur 
cible 

 
Commentaires 
 
 

 
Rapports 
disponibles  

 
Inexistant 

 
Réalisation 
étude des 
ponts 

 
Réalisation 
étude 
Baseline 

 
 
Etude 
complémentaire 
des ponts 
 

 
 
Toutes 
les études 
menées 
 

 
L’étude Baseline 
menée concerne 
l’ensemble du 
projet, alors que 
celle des ouvrages 
d’art ne concerne 
que 2 ponts. Il 
faudra la compléter 
par une autre étude 
pour couvrir  tous 
les ouvrages d’art. 
 

 
Priorisation 
faite 

 
Inexistant 

 
Le DTF avait 
déjà fixé 
l’unique axe 
routier à 
réhabiliter, 
Lusambo – 
Lubefu – Lodja 
 

 
- 

 
- 

 
- 

N’était pas 
nécessaire étant 
donné que l’axe 
routier était déjà 
déterminé dans le 
DTF. 
 

 
Nombre de 
personnes 
associées 
à l’analyse 

 
Inexistant 

 
inexistant 

 
Plusieurs 
personnes 

 
- 

 
- 

 
Plusieurs 
personnes ont été 
consultées dans le 
cadre de l’étude 
Baseline et celles 
des ouvrages d’art. 
 

 

IV.3.4.2 Bilan activités 

 

Activités  Déroulement 
Commentaires 

A B C D 

1  Etude Baseline x     

2  Etude des ouvrages d’art  x   Une étude complémentaire sera menée pour 
les autres ouvrages d’art 
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IV.3.4.3 Analyse des progrès réalisés 

Le volet a initié les études techniques en l’occurrence celle des ponts, ce qui lui a permis de 
retenir des solutions appropriées en rapport avec les réalités du terrain (ouvrages existant en 
bon état, durabilité des ouvrages à construire, disponibilité des matériaux locaux, coût des 
matériaux d’apport,…). Néanmoins, il convient de signaler qu’il faudra une autre étude sur 
les ponts non concernés par la première. 

L’étude Baseline a été aussi menée, elle a le mérite de renseigner l’UGV avec précision sur 
certains indicateurs socio-économique existant. Cette étude servira de point de référence 
pour l’évaluation du projet à sa fin (indicateurs de performance). 

 

IV.3.4.4 Risques et hypothèses 

Risque Probabilité 
(score) 

Incidences potentielles Niveau de 
Risque (score)  Description Score 

   Manque d’expertise Faible 

 
Manque de bureaux d’études, 
services ou experts capables de faire 
les études préalables, d’assurer la 
formation ou d’établir les rapports 
périodiques et finaux d’exécution du 
Projet. 
 

     Elevé         Faible 

 

IV.3.4.5 Critères de qualité 

 
Critères Score Commentaires 

Efficience Satisfaisant 

 
Les moyens prévus pour réaliser les études préalables à 
l’intervention ont suffi pour cette activité. Pour ce qui est de l’étude 
de base, elle suffit pour couvrir toute la zone concernée. Tandis que 
l’étude des ponts concerne plus de 50% de ponts à construire. Au 
regard de ce qui est fait et ce qui reste à faire en termes d’études, les 
ressources du volet sont convertis en résultat de façon économe.  
 

Efficacité Satisfaisant 

 
L’étude Baseline établi la situation de référence de l’axe routier ciblé 
et permettra ainsi d’évaluer l’impact socio – économique de sa 
réhabilitation. A partir de l’étude des ouvrages d’art menée, le volet a 
rédigé les cahiers spéciaux des charges sur base desquels les ponts 
sont entrain d’être construits.  
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IV.3.4.6 Exécution budgétaire 

 

Budget 
Dépense par année Dépenses totales  

année (31/12/2011)  Solde budget Taux 
d’exécution 

2009 2010 2011 

10.000,00 - 0,00 0,00 0,00 10.000,00 
                     

0,00% 
 

 
 

IV.3.4.7 Recommandations 

Recommandations Source Acteur Deadline 

 
Pour les projets à venir, réaliser une fois pour 
toutes les études au lieu de procéder par étapes. 
 

UGV UGV 
Recommandation   

permanente 
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IV.3.5 Résultat  2 

IV.3.5.1 Indicateurs 

 
 

Résultat 2: «  Les ONG sont formées et opérationnelles dans la réhabilitation et l’entretien des routes   
par la méthode HIMO. » 

 

Indicateurs Valeur 
‘Baseline’ 

Progrès année  
2010 

Progrès 
année 2011 

Valeur 
Cible 
année 
2011 

Valeur cible Commentaires 

 
Nombre de 
PME et ONG 
formées en 
HIMO 

 
Inexistant 

Formation en 
méthode HIMO 
de 12 CLER et 
quelques  
structures 
indépendantes 
de Lusambo. 

Encadrement 
technique 
des CLER 
par les 
ingénieurs 
de la DVDA 
et ceux du 
Projet 

Tenue de 
deux 
sessions 
de 
formation 
HIMO 
 

 
Tenue de trois 
sessions de 
formation 
HIMO au total 
et 
encadrement 
technique des 
CLER et 
structures 
devant 
exécuter les 
travaux. 
 

Pas d’ONG 
formées et 
travaillant 
suivant les 
normes dans 
les territoires 
de Lusambo et 
Lubefu, avant 
PREPICO 2. 
 

 
Nombre de 
session de 
formation 

 
Inexistant 

 
1 session de 
formation de 
chefs d’équipe 
en HIMO 

- 
 

 
2 autres 
sessions 
de 
formation 
de chefs 
d’équipe en 
HIMO. 

 
3 sessions de 
formation de 
chefs d’équipe 
en HIMO au 
total sous 
financement 
du Projet. 
 

 
Les 3 sessions 
de formation 
envisagées 
suffiront pour 
couvrir les 
travaux de 
réhabilitation et 
ceux 
d’entretien. 
 

Augmentation 
du nombre de 
PME et ONG 
spécialisées 
dans les 
travaux HIMO 

 
Inexistant 

 
inexistant 

- 

 
50 ONG et 
PME 
(projection) 
formés par 
le Projet, 
capables 
d’exécuter 
les travaux 
HIMO. 

 
75 ONG et 
PME formées 
et 
opérationnelles 
dans la 
réhabilitation et 
l’entretien des 
routes par la 
méthode 
HIMO. 
 

Les chefs 
d’équipe 
formés 
réalisent un 
travail de 
qualité. 

 



 

Rapport Annuel RDC 07 112 11 – PREPICO Volet Sankuru 
114 

IV.3.5.2 Bilan activités 

Activités 
Déroulement 

Commentaires 
A B C D 

Identification des 
structures  
partenaires 

x    
 

Formation HIMO  x    

Installation des CVD  x     

Formation et 
Installation des 
CLER 

  x  

Programmée en décembre dernier, cette 
activité n’a pas pu avoir lieu à cause du 
climat d’insécurité qui a prévalu dans la zone 
d’intervention du projet à la veille et à la suite 
des élections du 28 novembre 2011. Elle est 
reprogrammée pour le mois de janvier 2012.  

 

 

IV.3.5.3 Analyse des progrès réalisés 

Il convient de signaler que la province du Kasaï-Oriental dispose de plusieurs bonnes PME 
capables de réaliser les travaux routiers en par la méthode HIMO, bien que particulièrement 
au sein du district de Sankuru (dans les cités de Lusambo et Lubefu) il n’existait pas des 
chefs d’équipe formés et expérimentées disposant des capacités techniques requises.  Face 
à cette situation, Le Programme a formé à Lusambo par le canal de la Direction des Voies 
de Desserte Agricole(DVDA), Service du Ministère de Développement Rural spécialisé en la 
matière, 24 chefs d’équipe de travaux routiers exécutés par la méthode HIMO. Ces derniers  
sont, ensemble avec les autres chefs d’équipe venus d’ailleurs, utilisés dans les différents 
chantiers de réhabilitation de l’axe  routier Lusambo - Lubefu dans les territoires de Lusambo 
et Lubefu. La complexité de la typologie sur les axes à réhabiliter a contraint le projet à faire 
recourt à des structures expérimentées afin de garantir une bonne qualité des travaux et une 
gestion convenable des chantiers. 

Pour la suite des travaux, le volet compte intégrer quelques structures plus proches de la 
zone d’intervention en les faisant participer aux travaux de réhabilitation sur des tronçons 
abordables. De même, les travaux d’entretien seront effectués par les CLER qui sont des 
structures locales ayant pour souches les villages riverains de l’axe routier en réhabilitation. 

Par ailleurs, il convient de noter qu’en sondant l’opinion, les bénéficiaires directs 
reconnaissent tous, l’importance de la route réhabilitée et sont motivés à participer aux 
travaux d’entretien. Le fait d’avoir contribué à la réhabilitation des pistes rurales augmente 
réellement la motivation et la capacité des bénéficiaires à les entretenir. Il faut mentionner 
que la formation sur le tas se réalise lors de la phase de réhabilitation. 
 

IV.3.5.4 Risques et hypothèses 

 

Risque Probabilité 
(score) 

Incidences potentielles Niveau de Risque 
(score) Description Score 

Manque des structures 
locales disposant de 
capacité technique 

Elevé 

 
Manque des structures locales 
capables d’exécuter les travaux. 
 
 

  Faible         Faible 
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IV.3.5.5 Critères de qualité 

Critères Score Commentaires 

Efficience B 

 
L’option prise par le Volet de construire en matériaux durables tous les 
ouvrages d’art (ponts) va considérablement augmenter l’efficience de 
l’entretien. Il en est de même de l’approche HIMO utilisée pour les 
travaux de réhabilitation de piste qui permet une meilleure 
appropriation des travaux par les riverains.   
 

Efficacité B 

 
Compte tenu de la complexité des travaux sur l’axe à réhabiliter, le fait 
de d’avoir recouru aux structures expérimentées pour  exécuter les 
travaux par offre de garantie sur la qualité. Le renforcement des 
capacités techniques des structures locales – CLER en formant des 
chefs d’équipe en HIMO permet aussi d’avoir de bons résultats au 
niveau de l’entretien. Par ailleurs, cette méthode permet de renforcer 
non seulement les capacités des ONG et PME locales, mais aussi 
celles des individus.  
 

Durabilité X 

 
Ce critère ne pourra être bien évalué qu’après le démarrage effectif 
des travaux d’entretien. 
 

 

IV.3.5.6 Exécution budgétaire 

 

Budget 
Dépense par année 

Dépenses 
totales  
année 
(31/12/2011) 

Solde budget Taux 
d’exécution 

2009 2010 2011 

 
30.000,00 
 

 
 - 28.732,04 1.468,17 30.200,21 0,00 100,67 % 
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IV.3.5.7 Recommandations 

 

Recommandations Source Acteur Deadline 

 
Les autorités provinciales et nationales devront 
réfléchir d’ores et déjà sur les mécanismes de 
financement de l’entretien des pistes réhabilitées.  
 

UGV 
Autorités nationales 

et provinciales 
Fin travaux de 
réhabilitation 

 
Les autorités politico-administratives devront 
Sensibiliser la population pour son implication dans 
les prochains travaux de réhabilitation et d’entretien 
des axes dont elle  est riveraine. 
 

UGV 
Autorités politico - 

administratives 
Permanent 

 
Envisager la perspective de recourir à d’autres 
intervenants pour assurer un entretien des routes de 
qualité via des Marchés Publics d’entretien (Cfr Office 
des Routes et prestataires privés dans les années 
1980 et 1990). 
 

UGV 

Prestataires du 
secteur privé.  
Opérateurs 

économiques. 

Permanent 
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IV.3.6 Résultat  3 

 

IV.3.6.1 Indicateurs 

 
 
Résultat 3 : « Un réseau de routes  de desserte agricole est réhabilité » 
   
 

Indicateurs 
Valeur 
‘Baseline’        
(DTF) 

Progrès 
année  
2010 

Progrès 
année 2011 

Valeur 
Cible 
année 
2011 

Valeur 
cible Commentaires 

Réhabilitation de  
X ml de ponts et 
de X passages 
sous route 

50 ml 
 

- 
26,85 ml en 
construction 

50 ml 
 

50 ml 
 

 
Les culées de deux 
premiers ponts de 
l’axe sont en 
construction, alors que 
les superstructures 
métalliques sont déjà 
commandées. 
 

 
Réhabilitation en 
méthode 
mécanisée de 
10 km de route 
 

 
- 

 
- 

 
- 

 
- 

 
- 

Jugé inopportun par 
rapport à l’état de la 
route. 
 

 
Réhabilitation de 
220 km cumulé 
de routes rurales 
en HIMO 
 

 
220 km 

80 km 
140 km 

réhabilités 
au total 

 
161 km 

réhabilités 
20 km 

réhabilités 
en 

entretien 
amélioré 

 
181 km 
réhabilités 

 
N’eut été la lenteur de 
traitement des 
dossiers des marchés 
publics par la Cellule 
MP, tous les 161 km 
prévus seraient déjà 
réhabilités. 
 

 
Nombre 
d’hommes jour 
de travail sur les 
chantiers 

 
 
 

Pas 
précisé 

 
 
 
 

 
 
 
- 
 
 
 

- - - 

Plusieurs emplois 
temporaires ont été 
crées, des précisions  
sur le nombre 
d’homme/jour seront 
données à la fin des 
travaux. 
 

 
Nombre 
d’hommes jour 
exécutés par les 
femmes sur les 
chantiers 

 
 

Pas 
précisé 

 
 
 

- 10 % 
Plus de 
10 % 

30 % 
Faible participation 
des femmes. 

 
 



 

Rapport Annuel RDC 07 112 11 – PREPICO Volet Sankuru 
118 

IV.3.6.2 Bilan activités 

 

Activités 
Déroulement 

Commentaires 
A B C D 

Réhabilitation piste x     

Réhabilitation ponts  x    

 

IV.3.6.3 Analyse des progrès réalisés 

Les activités entreprises par le Volet convergent effectivement vers la réhabilitation complète de l’axe 
routier Lusambo – Lubefu. Les travaux sur piste progressent à une bonne vitesse, il en est de même 
des ponts en réhabilitation. Cependant, le Volet déplore la lenteur en ce qui concerne les attributions 
des marchés, ce qui occasionne un retard par rapport à la planification des activités. 
 

IV.3.6.4 Risques et hypothèses 

 

Risque Probabilité 
(score) 

Incidences potentielles Niveau de Risque 
(score) Description Score 

Inaccessibilité aux 
sites des travaux 

     moyen 

 
Plusieurs ponts étant impraticables, 
il y aurait des difficultés pour 
accéder aux sites des travaux 
d’ouvrages d’art voire même de 
réhabilitation de piste, ce qui ne 
permettrait pas l’acheminement des 
matériaux de construction sur 
terrain.  
  

Moyen Faible 

Insuffisance du 
budget 

      Elevé 

 
Le volume des travaux d’ouvrages 
d’art et ceux de réhabilitation de 
piste nécessiteraient un budget 
supplémentaire, le montant initial 
prévu étant relativement faible. 
 

Moyen Faible 
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IV.3.6.5 Critères de qualité 

 
Critères Score Commentaires 

Efficience C 

 
Les moyens financiers disponibles se sont avérés insuffisants par rapport 
aux travaux prévus par le DTF. Il est fort probable qu’à la fin du projet, les 
réalisations notamment en ce qui concernent les ouvrages d’art soient 
supérieurs aux prévisions. Heureusement que le budget du PREPICO 3 
pourra combler cette insuffisance.   
 

Efficacité B 

 
Les structures attributaires ont les qualités requises, elles réalisent un 
travail de bonne qualité, dans le respect des prescriptions techniques et 
règles de l’art. Bien que le trafic de véhicules ne soit pas encore possible 
sur l’axe à cause des ponts qui font défaut, on y enregistre par motos et 
vélos des vitesses de plus de 40 km/h, ce qui présage l’atteinte de bons 
résultats à la fin de tous les travaux.  
 

Durabilité X 

 
Ne pourra être évaluée qu’après la mise en place complète des 
mécanismes d’entretien (CVD et CLER). 
 

 

IV.3.6.6 Exécution budgétaire 

 

Budget 
Dépense par année Dépenses totales  

année (31/12/2011)  Solde budget Taux 
d’exécution 

2009 2010 2011 
 
1.019.000,00 
 

 
20.904,15 324.962,94 345.867,09 694.037,00 33,94 % 

 
 

IV.3.6.7 Recommandations 

 
Idem qu’au point 3.2.6 
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IV.4 Thèmes Transversaux 

 

IV.4.1 Genre 

Les femmes et les hommes ont eu les mêmes opportunités de participer aux travaux de 
réhabilitation de routes par la méthode HIMO (ressemblance avec les travaux champêtres) 
dans le cadre de l’exécution du Projet. Pour y arriver, le volet avait instruit les structures 
partenaires locales qui exécutent les travaux, de pouvoir utiliser au minimum 30% de la main 
d’œuvre féminine sur l’ensemble de leur personnel. Certaines se sont appliquées, mais 
d’autres ont été distraites. En définitive, il convient d’indiquer que le taux de participation des 
femmes aux travaux reste faible, elle est estimée à 1 femme sur 10.  

IV.4.2 Environnement 

Via l’Expert Environnementaliste recruté par le Projet ,  Le Volet dispose déjà d’un draft du 
plan de gestion environnemental et social (PGES) qui reprend toutes les mesures de 
mitigation visant la réduction des impacts négatifs sur l’environnement résultant de 
l’exécution du projet. En attendant la validation de ce document, le Projet a pris toutes les 
dispositions nécessaires pour appliquer les mesures de mitigation afin de réduire les impacts 
négatifs. Néanmoins, signalons que la réhabilitation des routes par la méthode HIMO n’a 
généralement pas d’impact important sur l’environnement. 
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IV.5 Décisions prises par la SMCL & Suivi 

 

Décisions Source Acteur Timing de 
décision État 

 
� Que les autorités provinciales du Bas - Congo, du 

Bandundu, et du Kasaï-Oriental s’impliquent rapidement 
pour l’obtention des titres de propriété pour la 
construction des bureaux des FEDECLER ; 

 

SMCL 
Autorités 

provinciales 
Pas défini Exécutée 

 
� Que les autorités provinciales respectent le calendrier 

des réunions de comité de pilotage vu la présence à ces 
réunions d’un membre de la SMCL. 

 
 

SMCL 
Autorités 

provinciales 
Janvier – 
mai 2011 

Exécutée 

 
� Que l’assistant technique et les Coordonnateurs 

Régionaux fassent un suivi plus rapproché de l’exécution 
budgétaire des différents volets de PREPICO 2 afin de 
prévoir à temps les glissements budgétaires si 
nécessaire ; 

 

SMCL 
AT et 

Coordonnateurs 
régionaux 

Permanent Exécutée 

� En vue de faciliter le suivi des travaux dans les différents 
volets, par les membres de la SMCL, une enveloppe de 
30.000 € a été prévue comme engagement, sur le solde 
global. Cette enveloppe couvrira les frais de déplacement 
et autres, pour permettre la présence d’un membre de la 
SMCL à chaque réunion des comités de pilotage des 
volets. 

 

SMCL 
UCAG et 

membres de la 
SMCL 

Janvier – 
mai 2011 Exécuté 
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IV.6 Leçons Apprises 

Leçons apprises Public cible 

 
� Le rythme des attributions des marchés publics a une incidence considérable sur le taux 

d’exécution du budget, d’où la nécessité d’améliorer les délais de traitement des dossiers à 
la Cellule des Marchés publics.  

 

 

            

  

� Pour faciliter l’appropriation du Projet, le Partenaire institutionnel qu’est Le Ministère du 
Développement Rural via la DVDA, devra renforcer son appui technique en dotant cette 
dernière des moyens nécessaires pour assurer les travaux d’entretien. 
 

     

 

� Il importe de démarrer les travaux d’entretien immédiatement après la réhabilitation des 
routes pour éviter de fortes dégradations et juste après l’installation des CLER; 
 

  

 

� Nécessité de promouvoir des PME locales qui seront des structures plus stables et 
permanentes pour faire face à la fragilité des ONG dont la plupart disparaissent après le 
Projet. Ces PME constitueraient un réseau de structures locales capables de concevoir et 
de réaliser des travaux de réhabilitation et d’entretien des routes avec  la main d’œuvre 
locale.  
 

 

 

� Il est souhaitable que les autorités politico-administratives, ainsi que la DVDA s’impliquent 
dans la sensibilisation des populations riveraines de l’axe routier Lusambo – Lubefu pour 
obtenir leur adhésion totale aux travaux de réhabilitation d’abord et en suite à ceux 
d’entretien, afin d’éviter l’importation de la main d’œuvre. 
 

 

 

� La réhabilitation des ouvrages d’art devra s’effectuer progressivement, du PK 0+000 au PK 
final compte tenu de la situation d’impraticabilité des ponts sur l’axe routier en réhabilitation. 
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IV.7 Annexes 

IV.7.1 Cadre Logique 

 
 
 
 

 
 
 
 
 

 



 

Rapport Annuel RDC 07 112 11 – PREPICO Volet Sankuru 
124 

 

IV.7.2 Activités M&E 

 
 

IV.7.3 Rapport “Budget versus actuels (y – m)”  

 
Cfr Budget PREPICO 2  
  
 

IV.7.4 Bénéficiaires : 

� Les usagers, à savoir transporteurs routiers et les opérateurs économiques 
 
� La population bénéficiaire 

 
� Les autorités politico-administratives: 
 
� Les ONG et PME locales 
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IV.7.5 Planification opérationnelle Q1-2011 

 
 

Budget Line 
MOIS janv-12 févr-12 mars-12 avr-12 mai-12 juin-12 juil-12 août-12 sept-12 oct-12 nov-12 déc-12 

TRIMESTRE Q1-2012 Q2-2012 Q2-2012 Q2-2012 

A_02_04 Appui aux opérations d'entretien Kasaï Oriental 37 950 36 700 26 208 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

  
            

  

D_01_01 Etude base-line et d'impact                         

D_02_01 Formations des PME et ONG                         

D_03_01 Réhabilitation des ouvrages d'art                         

D_03_02 Réhabilitation en semi-mécanisé                         

D_03_03 Réhabilitation des routes en HIMO                         

Z_04_01 Coordinateur régional                         

Z_04_02 Equipe technique (inclus directeur de projet)                         

Z_04_03 Equipe nationale administrative et logistique                         

Z_04_04 Achat matériel roulant                         

Z_04_05 Achat équipement (IT, bureau, etc.)                         

Z_04_06 Frais de fonctionnement des véhicules                         

Z_04_07 Frais de fonctionnement du bureau                         
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V. VOLET TSHOPO 
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V.1 Fiche projet 

NOM DU PROJET Programme de Réhabilitation et d’Entretien  des pistes au 
Congo (PREPICO) volet Sankuru 

CODE PROJET RDC 0711211 

ZONE D’INTREVENTION Districts de Tanganyika (Katanga), Sankuru (Kasaï Oriental), 
Tshopo (Province Orientale) et Sud-Maniema 

BUDGET 11.000.000 euros 

PERSONNES CLÉS Christian Toch : Coordinateur Régional 
Prosper MATONDO : chef de projet 

- Ingénieurs superviseurs 

INSTANCE PARTENAIRE  Ministère de Développement Rural 

DATE DE SIGNATURE DE 
LA CONVENTION DE MISE 
EN OEUVRE  

29/04/2009 

DUREE 24  MOIS 

GROUPES CIBLES − Les usagers, transporteurs et opérateurs 
économiques ; 

− La population bénéficiaire (riverains) ; 
− Le personnel médical des zones de santé, les écoles, 

les églises ; 
− Les autorités politico – administratives ; 
− Les ONG et PME locales ; 

 

OBJECTIF GLOBALE   
 

Réduire la pauvreté des populations urbaines et rurales en 
améliorant les  capacités d'évacuation de la production 
agricole vers les foyers de consommation et en assurant la 
promotion de l'emploi et le secteur privé 

 

OBJECTIF SPÉCIFIQUE Réhabiliter en Haute intensité de Main d’œuvre un réseau de 
pistes dans  certains pools de production de la Province – 
Oriental (District de la Tshopo) et maintenir ce réseau grâce à 
la création d’un fonds d’entretien routier qui assure l’entretien à 
travers des structures locales. 

 

RESULTATS ATTENDUS   
  Les études préalables sont menées  
 

 
Les PME et ONG sont formées et opérationnels dans la 
réhabilitation et l’entretien des routes rurales par la méthode 
HIMO  

 

 
  Un réseau de route  (de desserte agricole) est réhabilité 
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V.2 Résumé 

V.2.1 Aperçu de l’intervention 

 
Logique d’intervention  Efficience  Efficacité  Durabilité  

Réhabiliter en haute intensité de mains d'œuvre un 
réseau de pistes dans certains pools de production 
de la province Orientale et maintenir ce réseau grâce 
à la création d'un fonds d'entretien routier qui assure 
l'entretien à travers des structures locales. 

B B X 

R1 les études préalables sont menées A A B 

R2 les CLER sont formés en méthode HIMO B B B 

 R3 la route Kisangani-rivière lobai de 104 km 
est réhabilité 

B B X 

 
 
 

Score : A très satisfaisant, B : satisfaisant, C : insatisfaisant, X : le critère ne 
pouvait être mesuré 

 
Budget  Dépense par 

année 
Dépenses totales  
année N (31/12/2011) 

Solde 
budget 

Taux 
d’exécution 

950.000 271.835,35 543.671,07 544.895 54,4% 
 

V.2.2 Points saillants 

� Tenue du comité de pilotage en date du 19/01/2011 ; 28/02/2011 ; 

05/05/2011 ; 02/06/2011  

� Réalisation de l’étude du pont Yenge (levés topographiques, études des 

sols et conception des ouvrages).  

�  Réalisation de l’étude d’impact environnemental et social (EIS) 

� Rechargement des points chauds sur 3.100 ml avec l’OR 

� Attribution par la CellMP de 5 MP HIMO en cours d’exécution 

� attribution par la CellMP d’1 MP de construction du pont en BA de 8,20 m 

de portée à Yenge au PK 32+700 qui est en cours d’exécution  

� Gravillonnage de 6 km  

� recrutement d’un environnementaliste au niveau du programme ; 

� Préparation des TDR pour une formation en gestion à Yangambi et à 

Yatolema par les consultants privés; 

� Suite de l’entretien sur l’axe Kisangani-Yangambi avec les CLERS  

� MAD de PREPICO du tracteur agricole du SENAMA par le gouvernement 

provincial 
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� Installation des CVD et des CLER sur l’axe Kisangani-rivière Lobaie  en 

phase de réhabilitation en HIMO de cette route 

 

V.2.3 Risques clé   

 

N° Risques Description 

Influence 
sur 

l’atteinte de 
résultat 

Probabilité   
de 

réalisation 

Niveau 
actuel Actions de gestion 

01 

Climat 
équatorial 
avec de 
pluies en 
toutes 
saisons 

- Les pluies continues 
retardent  
l’avancement des 
travaux en HIMO  

Modéré 
 

Modéré 
 

Modéré 
 

Installation des barrières 
des pluies et 
gravillonnages de la route 
surtout (digues, pentes et 
rampes 
 

02 

Non respect 
du délai 
d’exécution 
des travaux 
(cfr délai 
prévu dans la 
convention 
spécifique) 
 

- le délai important 
consommé par la 
cellule des Marchés 
Publics lors de 
l’application des 
procédures de 
passation de marché. 
 

Elevée Modéré Modéré 

Au niveau de la CellMP, 
mettre en place un 
planning de gestion de 
chaque marché, et 
surtout  définir les 
priorités en tenant compte 
du délai d’exécution de 
chaque programme. 
Au niveau du volet, 
transmettre à temps les 
demandes de numéro de 
marché, les fiches 
administratives et 
spécifications techniques. 
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V.2.4 Leçons apprises et recommandations clé 

V.2.4.1 Leçons clé 

 
1. A la fin de la réhabilitation de la route en terre il faut  immédiatement entamer 
l’entretien des pistes, des ouvrages d’art et les travaux des gravillonnages avec 
le système des fournitures des matériaux que les CLER doivent régaler surtout 
sur les pentes ;les rampes et les digues. 
 
2. Protéger les tronçons des routes menacées par la LAEB (la Lutte Antiérosive 
Biologique) 
 
3. L’attribution des marchés par la Cellule MP doit tenir compte des plannings 
des projets. 
 

V.3 Analyse de l’intervention 

V.3.1 Contexte 

La justification de ce programme entre dans le cadre de la situation générale 
du pays particulièrement dans le secteur routier de la RDC. Cette situation 
générale est présentée comme la contrainte majeure à la relance de l’économie 
congolaise, la reprise des exportations, la redynamisation de la production 
agricole, la sécurité alimentaire. 

Le Programme PREPICO 2 en cours,  réhabilite la route Kisangani-rivière 
Lobaie long de 104km (route nationale RN7) et assure l’entretien de la route 
Kisangani-Yangambi (Route provinciale). La remise en état de l’axe Kisangani-
rivière Lobaie impraticable depuis près de 15 ans aura un grand impact positif 
sur les prix des produits agricoles ou denrées alimentaires à Kisangani, le 
Territoire d’Opala est réputée être une zone de grand potentiel agricole surtout 
en paddy. 
 

V.3.1.1 Evolution du contexte 

Problèmes ou événements qui ont influencé le déroulement de l’intervention 

�  Le brusque désistement de l’Office des routes pour exécuter  les points  
chauds en semis mécanisés cours de l’année 2011 a rendu la tache 
complexe aux responsables des volets de telle sorte que les mémoires 
des travaux des tronçons que l’office des routes devrait faire en 
mécanisation ont été corrigé pour finalement faire ces tronçons en Haute 
intensité de la main 

� Le SENAMA a mis à la disposition de PREPICO 2 Province Orientale 
pour les travaux de compactage, un tracteur agricole qui tracte un rouleau 
compresseur 
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V.3.1.2 Ancrage institutionnel  

L’ancrage institutionnel reste faible dans la mesure où les partenaires 
institutionnels dans sa mise en œuvre, le Ministère du Développement Rural et 
des TPI via la DVDA et l’office des routes ne sont pas encore en mesure de 
prendre totalement en charge l’appui et le suivi de l’entretien des routes 
réhabilitées.   

V.3.1.3 Modalités d’exécution      

La méthodologie que le projet a utilise est la méthode HIMO (Haute Intensité de 
la Main d’œuvre) comme prévu dans le DTF. Cette méthode permet d’influencer 
les politiques d’investissement à obtenir un impact plus important sur la création 
d’emplois et l’éradication de la pauvreté. La technique HIMO démontre comment 
les infrastructures peuvent être créées et entretenues de manière rentable avec 
des méthodes intensives en emploi. Non seulement les projets HIMO procurent 
des emplois et des revenus à la population, mais ils contribuent à créer une 
capacité locale en formant et développant des structures (ONGD, PME, …) 
capable de concevoir et de réaliser des travaux de construction et d’entretien des 
routes avec un fort pourcentage de main d’œuvre et d’utilisation des matériaux 
locaux. Elle permet aussi de responsabiliser la population riveraine de la route 
par leur implication directe dans la réhabilitation et l’entretien. Elle augmente les 
chances d’une pérennisation des actions au niveau des bénéficiaires après la 
période de financement du projet. 
Cette méthode offre également les avantages suivants : 

• Elle favorise et encourage l'adhésion des populations à la recherche de 
solutions aux problèmes qui les concernent (approche participative); 

• Elle permet de créer un processus endogène de maintenance grâce aux 
ressources humaines locales utilisées et aux matériels de travail se 
trouvant dans le milieu; aussi de toucher un grand nombre de 
bénéficiaires. 

Elle permet, par ricochet, de réaliser une économie substantielle des 
devises nécessaires pour le pays et de créer des emplois lors de 
l’exécution des différents chantiers dans l’aire du Projet. 

V.3.1.4 Dynamique « Harmo » 

Harmonisation 
 
La vulgarisation de la technique HIMO appliquées dans l’exécution des travaux  
par le projet est en harmonie avec la politique du Gouvernement congolais et les 
autres projets de la coopération multilatérale (UNOPS, FONER, FAO, Banque 
Mondiale, BAD et Union Européenne) intervenant dans le secteur des 
infrastructures de base.  
 
Alignement  
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Au niveau sectoriel, le projet s’aligne sur les grands axes de la stratégie du 
Gouvernement de la RDC retenue pour la réhabilitation des routes rurales : 
« technique HIMO et mise en place des structures locales d’entretien routier ». 
Cette approche est retenue par l’ensemble des bailleurs de fonds intervenant 
dans le secteur. 
Par contre, en suivant le système de gestion (comptable et financière) et de 
procédures de passation de marchés publics belges, le projet ne s’aligne pas sur 
le système de gestion des finances publiques de la RDC. 
 
Gestion axée sur les résultats de développement  
 
La programmation du projet est basée sur les résultats définis par le 
Gouvernement congolais en matière de réduction de la pauvreté par la 
stimulation de l’économie agricole dans la province  Orientale. A travers la SMCL 
et le CDP, le projet et la CTB  sont en accord avec la RDC à toutes les étapes de 
sa gestion : formulation, évaluation, réalisation, prises de décision. 
 
Responsabilité mutuelle  
 
 Des réunions de la SMCL et de CDP sont tenues respectivement tous les 6 mois 
et 3 mois, au cours desquelles, le projet présente un état d’avancement des 
activités, des dépenses budgétaires, ainsi que les contraintes et / ou problèmes 
rencontrés. Les PV de réunions indiquent que tous les engagements de deux 
parties sont discutés et pris en compte lors de ces réunions.  
  
Appropriation 
 
Nous constatons des insuffisances pour pouvoir aboutir à une appropriation par 
le partenaire compte tenu de l’absence de moyens matériels et financiers de la 
DVDA  et la vétusté du matériel de l’office des routes pour assurer la pérennité 
des actions engagées.  
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V.3.2 Objectif spécifique 

V.3.2.1 Indicateurs  

 
 

Objectif spécifique :  « Réhabiliter en Haute intensité de Main d’œuvre d’un réseau de pistes dans certains pools de production de la province du 
Kasaï – Oriental et maintenir ce réseau grâce à la création d’un fonds d’entretien routier qui assure l’entretien à travers des structures locales.» 

Indicateurs Valeur 
‘Baseline’ 

Progrès 
année  2010 

Progrès année 
2011 

Valeur Cible  
année 2012 Valeur cible Commentaires 

Le trafic est 
assuré en 
toute saison 

 
56 motos 
/ jours 

 
56 motos / 
jours 

 
Trafic de véhicule 
en période des 
récoltes des 
paddy assurés 
vélos et motos en 
grand nombre sur 
les 104km 
réhabilités 

Trafic des 
véhicules assuré 
en toute saison 
sur l’ensemble de 
l’axe routier 
Kisangani -rivière 
Lobaie 
 
 

Trafic des véhicules assuré 
en toute saison sur 
l’ensemble de l’axe routier  
Kisangani –rivière Lobaie  

Nous signalons que sur le 104 km 
(Kisangani -rivière Lobaie le trafic 
est variable  et relatif aux 
campagnes des récoltes des 
paddy 
 
 

Augmentation 
du trafic 

Pas de 
trafic 
véhicule 

 
Presque 
inexistant 
 

Plusieurs vélo set 
motos / jour 

 
 
Plusieurs vélos, 
motos et 
véhicules 
/ jour 

 
 
Plusieurs vélos, motos et 
véhicules 
/ jour 

On a observé sur les tronçons 
routiers réhabilités, une 
augmentation de trafic des vélos  
motos et véhicules grâce à 
l’amélioration des conditions de 
transport pour ces engins. 

La vitesse 
moyenne de 
parcours est 
maintenue 

trafic 
véhicule 
saisonnie
r 

trafic 
véhicule 
saisonnier 

20/h 40/h 40/h 

La vitesse moyenne 
recommandée de 40 km/h est 
atteint par les motos et vélos sur 
tous les tronçons réhabilités, bien 
que la route reste impraticable par 
le véhicule par manque des 
ponts. 
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L’entretien 
des routes 
fait 

Inexistant 
 
Inexistant 
 

 
Inexistant 
 

 
Entretien de tout 
l’axe routier 

 
 
Entretien de tout l’axe 
routier 
 

Les travaux d’entretien n’ont pas 
encore démarrés, le projet est 
encore à l’installation des 
structures de gestion de 
l’entretien (CVD, CLER,…) 

L’impact 
environne- 
mental est 
mitigé 

 

Mesures de 
mitigation 
appliquées 
 

Un expert 
environne- 
mentaliste 
recruté, mesures de 
mitigation 
appliquées 
 

Suivi application 
mesures de 
mitigation par 
l’expert 
environnementalis
te 
 

Suivi application mesures 
de mitigation par l’expert 
environnementaliste 
 

Les mesures de mitigation ont été 
appliquées, notamment la 
limitation des travaux de 
déforestation, la protection des 
talus par la végetalisation, la 
protection antiérosive aux abords 
des ouvrages en d’art anciens ou 
en construction,… 

 
 

V.3.2.2 Analyse des progrès réalisés 

 
Au départ  il était prévu l’intervention mécanisée sur 10 km cumulés avec l’Office des Routes qui devait se succéder de l’intervention en HIMO 
sur 94 km  avec les structures via la CellMP. Pour permettre la praticabilité  
 
Nous avons en final exécuté que 3,1km cumulé avec l’Office des Routes, gravillonnés 6km avec le CLER de Lubunga, et  réhabilité  92 km en 
Haute Intensité de Main-d’œuvre avec  les structures via la cellule des marchés publics ce qui a conduit à une augmentation de trafic des 
grands véhicules  
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V.3.2.3 Risques et hypothèses 

Risque  
Probabilité 
(score) 

Incidences potentielles Niveau de 
Risque 
(score) Décrire  Score 

 
 
 
Manque de bureaux  

 faible 

La province  n’as pas de bureau 
d’études 

   faible 

  
Faiblesse sur le nombre d’entreprises 
basées dans la province 
 
  
 

modéré 

Les entreprises basées dans la 
province ont les capacités  
requises pour  gagner plusieurs 
lots simultanément   
  

 modéré  modéré 

Du point de vu temps, l’exploitation 
des dossiers par la CellMP ne tient 
pas souvent compte  du planning des 
projets 

élevé 

L’exécution de certain marchés 
dépend des saisons comme les 
ouvrages (pont et dalot) et même 
les travaux HIMO dans la 
province orientale il pleut 
abondamment toute l’année et la 
petite saison sèche n’apparait 
qu’au mois de Janvier et Février 
qui est la seule période favorable 
pour  avancer rapidement les 
travaux 
  

 élevé  élevé 

 
 

V.3.2.4 Critères de qualité 

 

Critères Score Commentaires 

Efficacité B Compte tenu de la complexité des travaux sur l’axe à réhabiliter, l’exécution des 
travaux par des structures expérimentées offre une garantie sur la qualité. Le 
renforcement des capacités techniques des structures locales(CLER), en formant des 
chefs d’équipe en HIMO permet aussi d’améliorer qualité au niveau de l’entretien. 

Efficience B A part la réalisation des travaux de réhabilitation, le volet prévoit va construire des 
ponts en matériaux durables avec des coûts d’entretien réduits. De même, après 
reprise du trafic, il sera envisageable en cas d’un trafic agressif, de consolider les 
éventuels points chauds à l’aide d’une légère mécanisation.  

Durabilité B la main d’œuvre étant locale- riveraine des axes, celle-ci bénéficie directement de 65% 
de l’enveloppe des travaux. Ceci constitue une motivation pour les travaux d’entretien. 
Par ailleurs,  

Pertinence  
X 
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V.3.2.5 Impact potentiel 

 
La circulation des produits ,marchandises et information dans les deux sens de l’axe 
encours de réhabilitation et l’accroissement du pouvoir  d’achat de la population riveraine 
et la création des PME sont assurées 

V.3.2.6 Recommandations 

 
 

Recommandations  Source  Acteur  Deadline  

  
Le gouvernement à travers ses institutions 
spécialisées notamment le FONER, l’Office des 
Routes et la DVDA doit songer à la 
pérennisation de cet investissement.  

UCAG+Gouvernement UCAG+Gouvernement 
 Le plus 
rapidement 
possible 

Diminuer les délais d’attribution des marchés 
publics pour éviter l’accumulation des retards 
dans l’exécution des travaux. 
   

UGV 
Cellule des Marchés 

publics 
Recommandation  
permanente 

 

V.3.3 Résultat 1 

V.3.3.1 Indicateurs 

 
 

Résultat 1 : «  les études préalables sont menées » 
 

Indicateurs Valeur 
‘Baseline’ 

Progrès année     
2010 

Progrès 
année 2011 

Valeur Cible 
année 2011 Valeur cible 

 
Commentaires 
 
 

 
Rapports 
disponibles  

 
Inexistant 

 
Réalisation 
étude base 
line 

 
Réalisation 
étude des 
ponts 

 
 
Etude 
complémentaire 
des dalots 
 

 
 
Toutes 
les études 
menées 
 

 
L’étude Baseline 
menée concerne 
l’ensemble du 
projet, 
 

 
Priorisation 
faite 

 
Inexistant 

 
Le DTF avait 
déjà fixé 
l’unique axe 
routier à 
réhabiliter, 
Isangi –
Yahuma qui a 
été recentré 
au CDP (et 
entériné par la 
SMCL sur 
l’axe 

 
- 

 
- 

 
- 

La priorisation 
n’étant pas fait, le 
CDP avait donc 
recentré 
l’investissement sur 
l’axe Kisangani-
Lobaie  
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Kisangani-
Lobaie 
 

 
Nombre de 
personnes 
associées 
à l’analyse 

 
Inexistant 

 
inexistant 

 
Plusieurs 
personnes 

 
- 

 
- 

 
Plusieurs 
personnes ont été 
consultées dans le 
cadre de l’étude 
Baseline et celles 
des ouvrages d’art. 
 

 

V.3.3.2 Bilan activités 

 

Activités  

(Voir lignes directrices pour l’interprétation des scores) 

Déroulement  Commentaires  
(uniquement si la valeur 
est C ou D)  A B C D 

1  Etude Baseline x     

2  Etude des ouvrages d’art x x    

 

V.3.3.3 Analyse des progrès réalisés  

Le volet a initié les études techniques en l’occurrence celle des ponts, ce qui lui a 
permis de retenir des solutions appropriées en rapport avec les réalités du terrain 
(ouvrages existant en bon état, durabilité des ouvrages à construire, disponibilité 
des matériaux locaux, coût des matériaux d’apport,…). Néanmoins, il convient de 
signaler qu’il faudra une autre étude sur les ponts non concernés par la première. 

L’étude Baseline a été aussi menée, elle a le mérite de renseigner l’UGV avec 
précision sur certains indicateurs socio-économique existant. Cette étude servira 
de point de référence pour l’évaluation du projet à sa fin (indicateurs de 
performance). 
 
 

V.3.3.4 Risques et hypothèses 

Risque Probabilité 
(score) 

Incidences potentielles Niveau de 
Risque (score)  Description Score 

   Manque d’expertise Faible 

 
Manque de bureaux d’études, 
services ou d’experts capables de 
faire les études préalables, d’assurer 
la formation, ou d’établir les rapports 
périodiques et finaux d’exécution du 
projet. 
 

     Elevé         Faible 
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V.3.3.5 Critères de qualité 

 
Score: A : Très satisfaisant, B :  satisfaisant, C : insatisfaisant, D : très insatisfaisant, X: le 
critère ne pouvait être mesuré 
 
  

Critères  
score  Commentaires  

Efficacité B Compte tenu de la complexité des travaux sur l’axe à réhabiliter, le fait de faire 
exécuter les travaux par des structures expérimentées offre de garantie sur la qualité. 
Le renforcement des capacités techniques des structures locales – CLER en formant 
des chefs d’équipe en HIMO permet aussi d’avoir une bonne qualité au niveau de 
l’entretien. 

Efficience B A part la réalisation des travaux de réhabilitation, le volet  construit des ponts et des 
dalots définitifs  dont les coûts d’entretien sont minimisés. De même, Ensuite le projet 
prévoit  le gravillonnage des tronçons sensibles à savoir les pentes ,les rampes et les 
digues qui traversent les zones marécageuses et de zones des faibles pentes après 
reprise du trafic il sera envisageable en cas d’un trafic agressif de consolider les 
éventuels points chauds à l’aide d’une légère mécanisation.  

Durabilité B Toute la main d’œuvre étant  riveraine des axes, celle-ci bénéficie directement de 60 % 
de l’investissement (de l’enveloppe des travaux). Ceci constitue un avantage pour les 
travaux d’entretien qui sont programmés immédiatement après la réception définitive 
 

Pertinence B  

 

V.3.3.6 Exécution budgétaire 

Le taux d’exécution budgétaire est de 54,4% au 31 /12/2011 
 

V.3.3.7 Recommandations 

Recommandations  Source  Acteur  Deadline  

 Pour les projets à venir, réaliser une fois pour toutes les études au 
lieu de procéder par étapes  

 UGV  Volet 
 Recommandation   
permanente 
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V.3.4 Résultat  2 

V.3.4.1 Indicateurs 

 
 

 
Résultat 2: «  Les ONG sont formées et opérationnelles dans la réhabilitation et l’entretien des routes   

par la méthode HIMO. » 
 

Indicateurs Valeur 
‘Baseline’  

Progrès 
année  2010 

Progrès 
année 2011 

Valeur 
Cible 
année 
2012 

Valeur cible Commentaires  

 
Nombre de 
PME et ONG 
formées en 
HIMO 

 
Inexistant 

 
Inexistant 

Encadrement 
technique 
des CLER 
par les 
ingénieurs 
de la DVDA 
et ceux du 
Projet 

Tenue de 
deux 
sessions 
de 
formation 
HIMO 
 

 
Tenue de trois 
sessions de 
formation 
HIMO au total 
et 
encadrement 
technique des 
CLER et 
structures 
devant 
exécuter les 
travaux. 
 

 

 
Nombre de 
session de 
formation 

Inexistant Inexistant 

Constitution 
et installation 
des 5 CLER 
 

 
2 autres 
sessions 
de 
formation 
de chefs 
d’équipe 
en HIMO. 

 
2 sessions de 
formation de 
chefs d’équipe 
en HIMO au 
total sous 
financement 
du Projet. 
 

 
Les 2 sessions 
de formation 
envisagées 
suffiront pour 
couvrir les 
travaux de 
réhabilitation et 
ceux 
d’entretien. 
 

Augmentation 
du nombre de 
PME et ONG 
spécialisées 
dans les 
travaux HIMO 

 
Inexistant 

 
inexistant 

- 

 
40 ONG et 
PME 
(projection) 
formés par 
le Projet, 
capables 
d’exécuter 
les travaux 
HIMO. 

 
50 ONG et 
PME formées 
et 
opérationnelles 
dans la 
réhabilitation et 
l’entretien des 
routes par la 
méthode 
HIMO. 
 

Les chefs 
d’équipe 
formés 
réalisent un 
travail de 
qualité. 
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V.3.4.2 Bilan activités 

Activités 
Déroulement 

Commentaires 
A B C D 

Identification des 
structures  
partenaires 

x    
 

Formation HIMO  x    

Installation des CVD  x     

Formation et 
Installation des 
CLER 

  x  
Les CLER ont étés installés 

 

V.3.4.3 Analyse des progrès réalisés 

Nous signalons que le CLER de Lubunga à la rivière lobaie  a fait le 
gravillonnage de 6 km avec satisfaction de la population riveraine. 
 
 

V.3.4.4 Risques et hypothèses 

 

Risque Probabilité 
(score) 

Incidences potentielles Niveau de Risque 
(score) Description Score 

Manque des structures 
locales disposant de 
capacité technique 

Elevé 

 
Manque des structures locales 
capables d’exécuter les travaux. 
 
 

  Faible         Faible 

 

V.3.4.5 Critères de qualité 

Critères Score Commentaires 

Efficience B 

 
L’option prise par le Volet de construire en matériaux durables tous les 
ouvrages d’art (ponts) va considérablement augmenter l’efficience de 
l’entretien. Il en est de même de l’approche HIMO utilisée pour les 
travaux de réhabilitation de piste qui permet une meilleure 
appropriation des travaux par les riverains.   
 

Efficacité B 

 
le fait de d’avoir recouru aux structures expérimentées pour  exécuter 
les travaux par offre de garantie sur la qualité. Le renforcement des 
capacités techniques des structures locales – CLER en formant des 
chefs d’équipe en HIMO permet aussi d’avoir de bons résultats au 
niveau de l’entretien. Par ailleurs, cette méthode permet de renforcer 
non seulement les capacités des ONG et PME locales, mais aussi 
celles des individus.  
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Durabilité X 

 
Ce critère ne pourra être bien évalué qu’après le démarrage effectif 
des travaux d’entretien. 
 

 
 

V.3.4.6 Exécution budgétaire 

Le taux d’exécution budgétaire est de 54,4% au 31 /12/2011 
 

V.3.4.7 Recommandations 

 

Recommandations Source Acteur Deadline 

 
Les autorités provinciales et nationales devront 
réfléchir d’ores et déjà sur les mécanismes de 
financement de l’entretien des pistes réhabilitées. 
  

UGV 
Autorités nationales 

et provinciales 
Fin travaux de 
réhabilitation 

 
Les autorités politico-administratives devront 
Sensibiliser la population pour son implication 
dans les prochains travaux de réhabilitation et 
d’entretien des axes dont elle  est riveraine. 
 

UGV 
Autorités politico - 

administratives 
Permanent 

 
Envisager la perspective de recourir à d’autres 
intervenants pour assurer un entretien des routes 
de qualité via des Marchés Publics d’entretien 
(Cfr Office des Routes et prestataires privés dans 
les années 1980 et 1990). 

UGV 

Prestataires du 
secteur privé.  
Opérateurs 

économiques. 

Permanent 
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V.3.5 Résultat  3 

 

V.3.5.1 Indicateurs 

 
 
Résultat 3 : « Un réseau de routes  de desserte agricole est réhabilité » 
   
 

Indicateurs 
Valeur 
‘Baseline’                    
(DTF) 

Progrès 
année  
2010 

Progrès 
année 2011 

Valeur 
Cible 
année 
2011 

Valeur 
cible Commentaires 

Réhabilitation de  
X ml de ponts et 
de X passages 
sous route 

12 ml 
 

- 
11,2 ml en 

construction 
11.2 ml 

 
11.2 ml 

 

 
La construction du 
pont Yenge est en 
cours 

 
Réhabilitation en 
méthode 
mécanisée de 
10 km de route 
 

 
16 km 

 
3km 

 
10 km- 

 
10km 

 
10 km 

3,1km ont été 
réhabilités par l’Office 
des Routes et 7 km 
ont été gravillonné par 
le CLER de Lubunga 
avec l’appui des 
structures pour la 
fourniture des 
gravillons 

 
Réhabilitation de 
92,8 km  routes 
rurales en HIMO 
 

 
160 km 

- 60 km 
réhabilités a 

 
92,8 km 

réhabilités 
 

 
92,8km 

réhabilités 

 
Malgré la lenteur de 
traitement des 
dossiers par la Cellule 
MP, tous les 92,8 km 
prévus sont en cours 
de réhabilitation. 
 

 
Nombre 
d’hommes jour 
de travail sur les 
chantiers 

 
 
 

Pas 
précisé 

 
 
 
 

 
 
 
- 
 
 
 

- - - 

Plusieurs emplois 
temporaires ont été 
crées, des précisions  
sur le nombre 
d’homme/jour seront 
données à la fin des 
travaux. 
 

 
Nombre 
d’hommes jour 
exécutés par les 
femmes sur les 
chantiers 

 
 

Pas 
précisé 

 
 
 

- ±5 % 
Plus de 
30 % 

30 % 

Les femmes 
participent plus dans 
les travaux  de 
préparation 
notamment le 
désherbage et le 
décapage 
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V.3.6 Bil an activités 

 

Activités 
Déroulement 

Commentaires 
A B C D 

Réhabilitation piste x     

Réhabilitation ponts  x    

 

V.3.6.1 Analyse des progrès réalisés 

Les activités du Volet concernent la réhabilitation de l’axe routier Kisangani en 
direction d’Opala (104 km de Kisangani à Lobaie). Les travaux sur piste sont 
évalués à 70 % du taux d’exécution, les travaux des ouvrages (pont et dalot) sont 
évalués à 50 % du taux d’exécution. 
 

V.3.6.2 Risques et hypothèses 

 

Risque Probabilité 
(score) 

Incidences potentielles Niveau de Risque 
(score) Description Score 

Climat équatorial 
avec pluies 
continues sur toute 
l’année 

    Modéré  

Le planning d’avancement des 
travaux  connait plusieurs 
perturbations à cause des pluies 
successives qui accompagnent le 
déroulement des travaux en HIMO 

Modéré  Modéré 
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V.3.6.3 Critères de qualité 

 

 

V.3.6.4 Exécution budgétaire 

 
 

 

V.3.6.5 Recommandations 

 
Idem qu’au point 3.2.6 

Critères Score Commentaires 

Efficience B 

 
Les moyens financiers disponibles se sont avérés insuffisants par rapport 
aux travaux prévus par le DTF. Il est fort probable qu’à la fin du projet, les 
réalisations notamment en ce qui concernent les ouvrages d’art (dont la 
visibilité n’est effective après ouverture de la piste) soient supérieurs aux 
prévisions.  

Efficacité B 

 
Les structures attributaires ont les qualités requises, elles réalisent un 
travail de bonne qualité, dans le respect des prescriptions techniques et 
règles de l’art, on y enregistre par motos et vélos des vitesses de plus de 
±40 km/h, ce qui présage l’atteinte de bons résultats à la fin de tous les 
travaux.  
 

Durabilité X 

 
 A évaluer qu’après la mise en place complète des mécanismes d’entretien 
(CVD et CLER). 
 

Budget 
Dépense par année 

Dépenses 
totales  
année 
(31/12/2011) 

Solde budget Taux d’exécution 

2009 2010 2011 
 

950.000 
 

 213.603,75 330.067,32 543.671,07 406.328 54,4 % 
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V.4 Thèmes Transversaux 

 

V.4.1 Genre 

Dans le cadre des  travaux d’entretien, il est prévu dans le protocole des travaux avec le 
CLER ± 30% de la main d’œuvre féminine 
 

V.4.2 Environnement 

Un expert environnementaliste pour le volet Tshopo et le volet  Sankuru est responsable 
le suivi de mesure d’atténuation de l’impact négatif sur l’environnement. Le rapport sur 
l’Etude d’Impact Environnemental et Social(EIES) est prévu en PREPICO 3. 
 
 

V.5 Décisions prises par la SMCL & Suivi 

 
Décisions  Source  Acteur  Timing  de décision   

État 

  
Que l’Etat soit totalement impliqué 
dans le respect des barrières de pluies 
afin de protéger les routes 

  SMCL UCAG 
 Pendant et après le 
programme 

 En cours 

  
Q’un appui institutionnel pour le 
renforecement des CLERS ou des 
FEDECLERS soit mis en place pour 
assurer le paiement des cantonniers 
dans des délais raisonnables .A ce 
sujet, l’Etat doit organiser et mettre en 
place un système bancaire viable. 

 SMCL  UGV/UCAG  Idem  Idem 

 La proposition de combiner évaluation 
à mi-parcours(MTR) du PREPICO 3 
avec l’Evaluation Finale(EF) du 
PREPICO 2 
 

 SMCL    Pendant le programme  idem 
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V.6 Leçons Apprises 

Leçons apprises Public cible 

 
• nécessité d’améliorer les délais de traitement des dossiers à la Cellule des Marchés 

publics.  
       CellMP 

 

• Le Ministère du Développement Rural via la DVDA, devra renforcer son appui 
technique en dotant cette dernière des moyens nécessaires pour assurer les travaux 
d’entretien. 

UCAG 

 

• Il importe de démarrer les travaux d’entretien immédiatement après la réhabilitation des 
routes pour éviter de fortes dégradations et juste après réception définitive des travaux 
de réhabilitation 

 

UCAG 
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V.7 Annexes 

V.7.1 Cadre Logique  

 

 
 
 
 

 
 
 

V.7.2 Activités M&E 
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V.7.3 Rapport “Budget versus actuels (y – m)”  
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V.7.4 Bénéficiaires 

� Les usagers, à savoir transporteurs routiers et les opérateurs 
économiques 

 
� La population bénéficiaire 

 
� Les autorités politico-administratives: 
 
� Les ONG et PME locales 

 

 

 

 



 

BTC, Belgian development agency 
7/03/2012    

150 

V.7.5 Planification opérationnelle Q1-2011 
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VI. CARTES DES PISTES 
DU RESEAU PREPICO 

PAR VOLET 
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Nko

Ngi

Nta

Nto

Lobo

Jaku

Sapo

Iboa

Lozo

Vudi

Kobo

Yobo

Yoso

Ilua

Ngie

Kama

Loli

Bulu

Wuba

Tobe

Pani
Zaba

Shia

Lowa

Gele

Iban

Watu

Onko

Wutu

Kusu

Kole

Bolo

Kese

Buka

Buba

Koto

Belo

Boyu

Ndobo

Songo

Ndele

Banga

Lakas

Isoso

Zemba

KateaPombo

Mulua

Sande

Itaka

Ibeke

Pombo

Dinga
Pinda

Kinji

Kweso

Gombe

Samba
Kinga

Feshi

Bangu

Banda

Misai

Bundo

Kimba

Bunga

Ngula

Bembo

Tanda

Ngoye

Ishwa

Tsako

Luano

Ikala
Ntswo

Mpoko

Mbala

Luono

Kinko

Moaka

Ngila
Mpoko

Mbeko

Bondo

Ngula

Gombe

Bushi

Bwele

Sekie

Pombi

Zombo

Bumba

Bangi

Pungu

Mwela
Ganga

Wenge

Sebie

Mbien

Dungu

Nkutu

Mbule

Dengo

Bumba

Bamba
Bamba

Bemba

Esaka

Gwene

Djuma

Banza

Bodja

Mombo

Mombi

Ilebo

Tomoti

Kiyaka

Khangu

Mbenga

Bikwon

Kikoti

Lukulu

Muwaka

Buziki

Muwele

Kipopo

Malela

Kindwa

Mbunga

Shimbi

Tukope

Nianga

Malele

Mapono

Mabere

Itanga

Fwamba

Mienge

Isunga

Kakese

Kitobo

Muteba

Kianza

Kasoma

Kikoso

Kipama

Isumba

Bwembi

Mukuku

Kikumu

Mulopo

Muandu

Kipola

Makasu

Maleka

Kitala

Kateya

Kayala

Kayala

Ntundu
Kimbie

Mukutu

Matadi

Kinzau

Kasema

Kwanga

Kimafu

Kanene

Mokana

Kiteki

Kifuti

Katulu

Zankwi

Kitsamba

Tampiete

Selenkoi

Semakere

Mundjima

Duama II

Montiene

Kimbinga

Kimbembo

Mungamba

Bukaluba

Bongombe

Mombanda

Bongimba

Bushungu

Moyene I

Kimbenga

Inkasambu

Nsiembele
B.A Mosay

Bangalala

Kimputu I

Mayumu II Disu Mosi
Mangai II

Miti Miti

Djembe-Kangakama

Kazamba-Ngwangwa

Mukwatshi - Kanga

Kikondji Godugodu

Shongolo-Kashosho

Kinzashi-Kitambwe

Pompombo-Indigine

Lombo Kimbanguiste

Musanga Mutimbimbi

Kinvundji Mikadi Kadi

Makaya

Pokane

Kekior

PakateIlongo

Mubolu

Mukeni

Milapo

Kilesa

Sawana

Bendji

Malela

Modunu

Kishie

Kipala

Sansan

Seduri

Yelu I

Mayaya

Idjimi

Lowala

Lukala

Kitoto

Kitapa

Kabaka

Dihulu

Lusubi

Kibaba

Mosapo

Motane

Bindja

Bokutu

Vuanga

Mukisu

Moanza

Semoyu

Ntshwo

Menkwo

Kimono

Kianga

Katana

Kasoma

Moyeke

Bangwu

Bodimu

Balaka

Mubeyi

Bosuka

Motini

Mopulu

Boma I

Balibi

Kibolo

Kayabi

Kianga

Mpanda

Ekubi 1

Niekese

Lusanga

Mukinzi

Kisumba

Mazumbu

Niamada

Kimomfu

Kanoshi

Kisangi

Kikamba

Kahemba

Makiala

Kivanvu

Kisombo

Mabanza

Miyambi

Bulumbu

Mbangan

Oswe II

Mpum II

Malungu

Mbeo Ba

Kasanzi

Mobikai

Malanga

Kalunga

Gulungu

Musanza

Kalunga

Kasanza

Kalonda

Shakusu
Mulunga

Kizanga

Kahemba

Malundu

Lufushi

Lulungu

Musenge

Kapongo

Kabamba

Masemfu

Malembe

Kitembo

Manzulu
Matangu

Kabinga

Mangolo

Misumba

Malembe

Dilumbu

Kihombo Kahembe

Miwanzi

Mampuku

Kimpana

Kikongo

Kingulu

Masamba

Mambiri

Kimuele
Kapanga

Kalenge

Kalunga

Musongo

Kikangi

Kambila
Kinamba

Kazamba

Kilombo

Kabuita

Tsekesa

Semokfu

Kemwane

Musambi

Mukishi

Lumbala

Malonga

Kayamba

Mitenla

Mamuele

Lunkala

Lufumba

Fankana

Milundu

Lokombe

Bosongo

Mulembe

Malunda

Katambi

Pienene

Kibongo

Ubimwei

Matamba

Bunkulu

Bunzili

Mikinzi

Mangolu

Sabensi

Kimbala

Sekempu

Seketwa

Mapemba

Yelu II

Mubongi

Kalenda

Kakombi

Kikombo
Kabunda

Kilundu

Buntsie

Lupungu

Kihungu

Kikumbi

Kikongo

Mosamba

Mombada
Banzama

Bonkita

BisengeBolongo

Bayeria

Botumbe

Bangumi

Bambudi

Bumbuli

Bayenga

Busongo

Busongo

Bobo II

Monkana

Kindinga

Mushiala

Kikandji

Mokilawa

Gobari I

Sakivuvu

Mbasamba

Bangombe

Mundonda

Kinzimbu

Mwefo II

Kibwanga

Lungwama

Kimbanda

Mbrakiam

Shayenga

Shapembe

Tshiteke

Tshipoko

Mangungu

Gandu II

Lupekula

Mundundu

Kandumba

Mumbambi

Mishanga

Utshimba

Kinzumba

Kingwasa

Kimwamwa

Kitangua

Kindamba

Bungundu

Vulaboko

Kutumpai

Kinkoshi

Muniania

Mangombo

Kindengo

Makakala

Ludika I

Semendua

Selenkei

Mafukebo

Kingombo

Bushongo

Kimbongo

Sampiere

Mitimiti
Kinkiare

Kimbanda

Kibuanga

Kingandu

Bushongo

Kipuanga

Kimuanza

Kambiaka

Munzimba
Kinzinzi

Sekesiri

Lokori I

Bwalenge

Intshome

Temuniema

Shamupafu

Tshikuasa

Shamakata

Tshingila

Kamingulu

Muanakadi

Karanenge

Miti-Miti

Kanapumpa

Kitondolo

Kamu-Kamu

Bingikila

Losalanga

Kinguangu

Kibunzila

Mukambala

Kibambili Kembugunu

Kibwanzai

Kipalanga

Miti-Miti

Mukulungu

Sebopkuka

Lokori II

Kolonkema

Mabungulu

Monana II

Baya-Bimi

Bobala II

Mako Mako

Dongimana

Engundela

Elom Esal

Baringa I

Lubangu II

Nsekimputu

Kasangunda

Narikiekie

Potambishi

Shakakombe

Tshibuka I

Yasa-Lokwa

Ngoa-Sangu

Busi-Bongo

Bena-Konji

Nzao-Nzadi

Kimvungula

Kabiawongo

Mabilabila

Tome-Lombo

Mantshiene

Mampopwene

Into-Pombo

Bena-Bendi

Tumbalungu

Nkolebeloi
Perepere I

Tsako-Meya

Bindja-SudBolongombe

Gelembanga

Yaya Mukala

Yasa Miwunu

Itere Mbang

Kisang Ndie
Maba Maba I

Nsim Kadima

Yenga-Yenga

Shamashenge

Perominenge

Kambadianga

Mwilambongo

Muabo-Ngabo

Tabu-Ngongo

Kanakashitu

Miti-Mitano

Tata-Mbembe

Swa-Kahumba

Nongendjale

Zofu-Kipolo

Kongo-Kandi
Kandi-Kunga

Kutu-Kindia

Bindja-Nord

Bunianga II

Boteke-Moke

Esangankusu

Tango Gomena

Pangu Intsum

Nsongo Nseke

Lukwa Inshum

Itere Misana

Bankumuna Ba

Mkumi Centre
Nsong Longri

Nsongo Mbudi

Zemba-Kakese

Kaninga-Mawa

Kata-Kalamba

Masa-Katembo

Kandi-Lukeni

Mabenga-Cit?

Kimputu Seke

Mwana-Basila

Banza-Kabete

Bolongo Omba

Banza-Kifulu

Muway Pukulu

Bumba Siefac

Dibaya Lubwe

Bunda-Kifilu

Baringa-Moya

Bosobetshimi

Kiyanzi Poste

Kimbilangundu

Kimbi Nsayala

Kitsamanga II

Poste Kandolo

Kabombo Bwetu

Mibenge Benge

Makanga Nseke

Yaya Simanton

Luzolo Nzambi

Bagata

Masi Manimba

Pandji-Bienge

Kimbilangundu

Musanga-Lubwe

Malodi-Mukedi

Bandundu

Kenge

Kikwit

Bulungu

Gungu

Ilebo

Oshwe

Feshi

Idiofa

Muamba-Kakese

Mayaya-Monene

Mutombo-Kangu

Kasanza-Pondo

Kalembe-Mpata

Kikunga-Tembo

Banga-Lunduba

Mvula-Muvumbi

Kikongo Tanku

Kisango-Yenge

Mukilu-Lubase

Kumbi-Mosambi
Kwanga-Nganza

Ndala-Matungu
Kalunda-Kiala

Kasongo-Dinga

Mokulu-Matoba

Malembe-Lunga

Bonga-Malembe

Ingungu-Esala

Kazamba-Wanga

Kimfumu Ndana

Banza-Kingulu

Bembele-Fioti

Bulwem Secteur

Impasi Makanga

Ilanga Bangoli

Muzo Masangisa Ivanga Village

Ibombo-Itshimu

Lukatshikatshi

Malonga-Bwanga

Kabamba-Kakese

Kingulu-Kapaye

Kitemini-Bangi

Bienge-Kidiata

Mungai-Musenge

Kihari-Makanga

Mushie-Pentane

Kisieta-Kikobo

Mukululu-Nzari

Mikope Luabola

Kianga-Kapemba

Longo Kuma Kuma

Kabwanga-Ipunda

Intshueme-Esala

Malonga-Isandja

Kibilisa-Munipa

Bushongo-Munene

Nongempela-Nord

Tsako-Tshokoshi Kifulu-Mashindu
Kambundi-Kitutu

Shanga-Lumbundji

Kapinga-Mutshiok

Tshibenge-Kakese

Malonga-Kandjoko

Mulopo-Kibalamba

Due

Panu

Zaba

Kasai

Sedzo

Vanga

Kabudi

Mokala

Mipene

Kilombo

Kandale

3 frères

Bac Ilebo

Munzabala

Ngienkung

Batshamba

Port Ekubi

Nkwom Esal

RN1 (PK571)

Camp Ilonga

Pai-Kongila

Nkara Secteur
Pindi Station

Ipamu Mission

Kapia Secteur

Mangai I Etat

Pio Pio Village

Mapangu SecteurNsiengwon Village

Nsim

Ngula

Olubu

Mukuku

Kiboko

Kimwela

Mandeso

Mundanda
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PREPICO est le Programme de Réhabilitation et d'Entretien des Pistes
au Congo de la CTB qui poursuit les actions initiées depuis 2002 avec
les anciens projets routiers. Il envisage de désenclaver les zones de
production vers les zones de consommation en mettant un accent 
particulier sur les mécanismes de pérennisation de l'entretien.
La CTB accompagne l’entretien de ces routes sur base d’un financement
dégressif à travers les Comités Locaux d’Entretien et de Réhabilitation
(CLER).

P. Mbuy'a Sakafuku, Expert SIG

Source des données de base
Les données vectorielles de base de cette carte proviennent du 
Référentiel Géographique Commun (RGC) et d'autres par les relevés 
GPS éffectués par le PREPICO.                                              
Les limites Administratives  telles que reprises sur cette carte
sont présentées à titre illustratif et n'engagent nullement l'auteur.

Réalisation :

Système géodésique mondial (WGS84)

Légende
Localités

Réseau routier général

Activités PREPICO Volet Entretien

Réseau hydrographique

Nationale
Regionale et locale

Autres Pistes PREPICO

Rivière

Rivière balisée  163 km PREPICO 2

Grande rivière, fleuve et Lac

Provinces

Limites Administratives

République Démocratique du Congo
Carte des Pistes entretenues par la CTB

Projet PREPICO 2 Volet Entretien
dans la Province de Bandundu

Année 2011

") Chef-lieu de Province
") Chef-lieu de District
" Chef-lieu deTerritoire

!( Localités des Fins de Pistes PREPICO
Localités

1:1 200 000
0 25 5012.5

Kilomètres

.

Localisation de la Carte :

RD. Congo

1:70 000 000

Equateur Province Or.

Nord-Kivu

Sud-Kivu
Maniema

Kasaï-Or.Kasaï-Oc.

Bandundu

Bas-Congo

Katanga

Kinshasa

!

Financement :

Croisement Av. Col. Ebeya et Av. de l'Hôpital - Immeuble CAP IMMO
Kinshasa/Gombe - RD. Congo

 Cellule SIG PREPICO-CTB

Pistes entretenues PREPICO 2
(Soit 74% du réseau PREPICO Bandundu)

(Soit 26% du réseau PREPICO Bandundu)
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Janvier 2012

PREPICO est le Programme de Réhabilitation et d'Entretien des Pistes
au Congo de la CTB qui poursuit les actions initiées depuis 2002 avec
les anciens projets routiers. Il envisage de désenclaver les zones de
production vers les zones de consommation en mettant un accent 
particulier sur les mécanismes de pérennisation de l'entretien.
La CTB accompagne l’entretien de ces routes sur base d’un financement
dégressif à travers les Comités Locaux d’Entretien et de Réhabilitation
(CLER).

P. Mbuy'a Sakafuku, Expert SIG

Source des données de base
Les données vectorielles de base de cette carte proviennent du 
Référentiel Géographique Commun (RGC) et d'autres par les relevés 
GPS éffectués par le PREPICO.                                              
Les limites Administratives  telles que reprises sur cette carte
sont présentées à titre illustratif et n'engagent nullement l'auteur.

Réalisation :

Système géodésique mondial (WGS84)

Légende
Localités

Réseau routier général

Réseau routier réhabilité par la CTB

Réseau hydrographique

Nationale
Regionale et locale

Autres pistes du réseau PREPICO

Rivière
Grande rivière, fleuve et Lac

Provinces

Limites Administratives

République Démocratique du Congo
Carte des Pistes entretenues par la CTB

Projet PREPICO 2 Volet Entretien
dans la Province de Bas-Congo

Année 2011

") Chef-lieu de Province
") Chef-lieu de District
" Chef-lieu deTerritoire

!( Localités des Fins de Pistes PREPICO
Localités

Localisation de la Carte :

RD. Congo

1:70 000 000

Equateur Province Or.

Nord-Kivu

Sud-Kivu
Maniema

Kasaï-Or.Kasaï-Oc.

Bandundu

Bas-Congo

Katanga

Kinshasa

!

Financement :

Croisement Av. Col. Ebeya et Av. de l'Hôpital - Immeuble CAP IMMO
Kinshasa/Gombe - RD. Congo

 Cellule SIG PREPICO-CTB

Pistes en entretien (PREPICO 2)

Océan Atlantique

(Soit 44% du réseau PREPICO Bas-Congo)

(Soit 56% du réseau PREPICO Bas-Congo)

0 25 5012.5

Kilomètres

.
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Site du CLER Muhala
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Site du CLER Lambo Kilela
Superficie : 1512 m²
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PREPICO est le Programme de Réhabilitation et d'Entretien des Pistes
au Congo de la CTB qui poursuit les actions initiées depuis 2002 avec
les anciens projets routiers. Il envisage de désenclaver les zones de
production vers les zones de consommation en mettant un accent 
particulier sur les mécanismes de pérennisation de l'entretien.
La CTB accompagne l’entretien de ces routes sur base d’un financement
dégressif à travers les Comités Locaux d’Entretien et de Réhabilitation
(CLER).

P. Mbuy'a Sakafuku, Expert SIG

Source des données de base
Les données vectorielles de base de cette carte proviennent du 
Référentiel Géographique Commun (RGC) et d'autres par les relevés 
GPS éffectués par le PREPICO.                                              
Les limites Administratives  telles que reprises sur cette carte
sont présentées à titre illustratif et n'engagent nullement l'auteur.

Réalisation :

Système géodésique mondial (WGS84)

Légende
Localités

Réseau routier général

Réseau routier PREPICO

Réseau hydrographique

Nationale
Regionale et locale

Autres Pistes PREPICO (Maniema)

Rivière
Grande rivière, fleuve et Lac

Provinces

Limites Administratives

République Démocratique du Congo
Carte des Activités de la CTB

Projet PREPICO 2 Volet Tanganyika
dans la Province du Katanga

Année 2011

") Chef-lieu de Province
") Chef-lieu de District
" Chef-lieu deTerritoire

!( Localités des Fins de Pistes PREPICO
Localités

Localisation de la Carte :

RD. Congo

1:70 000 000

Equateur Province Or.

Nord-Kivu

Sud-Kivu
Maniema

Kasaï-Or.Kasaï-Oc.

Bandundu

Bas-Congo

Katanga

Kinshasa

!

Financement :

Croisement Av. Col. Ebeya et Av. de l'Hôpital - Immeuble CAP IMMO
Kinshasa/Gombe - RD. Congo

 Cellule SIG PREPICO-CTB

Pistes entretenues +/- 201 km
PREPICO 2

õôó

Aspect Environnemental
Sites agro-foresterie Installés 
(PREPICO 2)

Pistes en réhabilitation PREPICO 2
Pistes à réhabiliter dans PREPICO 3

0 25 5012.5

Kilomètres

.
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Nge

Dea

Mbo

Mbo

Goi

Deo

Koa

Tima

Tima

Yuma

Yayi

Kiyi

Kenu

Beya

Sola

Yele

Wuma

Ulua

Sedi

Mela Maga

Kele

Ndju

Zelo

Zola

Tabu

Pofu

Yota

Sudi

Koto

Loni

Leya

Boki Bila

Mesa

Loko

Kaya

Kusu

Kama

Kape

Kema

Gulu

Bila

Kaka

Daba

Daba

Muze

Koka

Mulo

Lona

Butu

Kibi

Kaie

Pusu

Kasa

Kasa

Umbu

Kusu

Weta

Yeke

Engo

Eoni

Eoni

Sumpu

Mbeba

Pundo

Tunga

Twite

Omeso

Kikoi

Itula

Itula

Gongo

Muafi

Yongo

Niani

Namue

Munia

Yamba

Mbese

Mundu

Senga

Senga
Ponda

Lumbu

Pende

Ndasa

Nemba

Tuadi

Ukudi

Senga

Onema

Utsha

Olela

Kiona

Isasa

Timpa

Nzika

Yanga

Otete

Ngulu

Manga

Yenge

Yenga

Numbi

Mbuli

Mboko

Kialu

Ujuku

Sheki

Ondua

Mwali

Ngele

Yemba

Seshi

Pange

Popue

Zimba

Yenge

Peshi

Panga

Pange

Tieko

Nioka

Nsolo

Lemba

Kialo

Samba

Ngolo

Mwehu

Muehu

Kombe

Kilai Kambi

Gongo

Yungi

Nkoba

Vumba

Omari

Bondo

Punda

Gonde

Mbulu
Zumbu

Ngoma

Famba

Malao

Lombo

Fundi

Lumba

Luedi

Kabue

Kabwe

Imeno

Imeno

Gamba

Djadi

Wundu

Utshu

Samba
Ludja

Ganda

Dumba

Loolo

Kundu

Mamba
Mandu

MangiLubao

Kiano

Kiabe

Mwaka

Muasa

Lumba

Lumba
Lande

Kileo

Mangu

Kumba

Kielo

Bunza

Sompo

Lubao

Kumba

Kenyi

Mbala

Unguo

Kekia

Okole

Konde

Gongo

Winga

Tunda

Simbu

Manda

Lunga
Kombe

Zumbu

Yanda

Tumba

Uluka
Samba

Ombwe

Kimbi

Dumbi

Dambu

Ehata

Dunga

Budja

Etuku

Djulu

Ehata
Epata

Pembe

Mpila

Mpila

Popwe

Komba

Katea

Djovu

Kiteya

Rikeri

Malasi
Buwaya

KalelaKapeya

Muhuga

Isezia
Lutika

Museme

Nyombo

Ysezia

Mwitwa

Mukoko

Kilubi

Kalema

Kitoye

Matala

Omeuku
Olemba

Salamu
Mulala

Mulozi

Kilubi

Mukuma
Mikelo

Mikutu

Matala

Matebo

Kisasa

Kalole

Idumbu

Kahuri

Yenema

Uvungu

Tuinga

Sankia

Pafule

Lumbwa

Namoya

Mahole

Musodi

Tafari

Sangua

Nifula

Muteba

Muhaba

Mukolo

Lubudi

Kapaia

Kahutu

Tsheya

Sangwa

Sankia

Nantue

Wapene

Tobola

Zongwe

Tambwe

Niemba

Musebe

Museka

Mukena

Mulaya

Luinda

Lengwe

Kilega

Kienge

Kienge
Kihilu

Katesa

Kamuna

Kamuna

Kahowa

Munena
Bigobo

Olimba

Nianga

Makela

Kokoro

Kionde
Kilubi

Tshoka

Tshole

Ukundu

Opondo

Ukundu

Ohambi

Mitabo

Matebo

Kitutu

Bionga

Biliza

Katele

Mbonga

Kisiki

Kasawa

Kakulu

Kabula

Kitete

Kidima

Kihila

Kavima Kasesa

Kalala

Dosuma

Kasesa

Kamata

Somene

Sendwe
Kiongo

Kitule

Kibula

Kafina

Lubilo

Kizimu

Kiofwe

Kiofwe
Kiofwe

Salala

Ngongo

Luvilo

Lukala
Kitule

Kihole

Kaseya

Kalume

Kisasa

Kibala
Kifuka

Idambo

Mpishi

Tusisi

Muzali

Mwamba

Mapela

Matete

KanikiFataki

Buledi

Katoka

Tshuki

Nyembo

Kimoto

Kianga

Salumu

Lusuna

Kilala
Kalulu

Tukisu

Musasa

Kayeye
Karomo

Lutahe

Lukala
Katopa

Kahudi

Mutuma

Lumuna

Kisubi

Kayuyu

FwambaLutula

Lukeni

Makola
Lupupa

Kifuku

Kandui

Kakele

Kitete

Dionga

Usango

Usangu

Twango

Tshate

Ohambi

Salala

Letshu

Dibaya

Basase

Ebambi

Bakile
Babila

Mukahi

Lukoma

Kuluye

Komami

Kimbue

Kinene

Kikulu

Katete

Katoto

Kazadi

Kasaka

Kaombo

Komina

Mulomo

Kisulu

Kapuri

Kiloba

Katusi

Lubala

Kikutu

Kasase

Kasesa Kamena

Mikele

Misisi

Maseka

Mambwe

Lubile
Kitoko

Kituru

Kiango

Kibila

Kayeye

Kamili

Kakuli
Itunga

Mohasa
Loengo

Mateke

Lusoni

Katoke

Lokeli

Matala

Lukuka

Kilala

Vyamba

Ohambi

Lukita

Lokeri

Lusasa

Kifuko

Kalole

Kabilu

Shimbi

Ongeri

Katete

Kamana

Djamba

Kaliba

Ulumba

Tshele

Luende

Evungu

Makele
Kaseko

Zelo I

Tshele

Lulima

Kimoto

Djemba

Kianga

Alumba

Boboie

Ebondo Baluba

Djongo

Ekunduye

Kishanga

Katea II

Kashieke

Tokolondo

Lubondomo

Mwanangoi

Mitala II

Mutita Mwanangogo

Mwana-Meza-Kitutu

Muriungu-Kanikini

Djali-Pene-Okembe

Masanze I,II et III

Nianga-Kambelembele

Kasanga-Mwana-Ngoie

Dikila

Dikoka

Mokala

Ebanga

Ebombo

Bukama

Mondue

Ekungu

Elembe

Bakime

ManonoManene

Kaseya

Djunga

Bisoka

Esange

Mukunu

Lokenge

Kiyungi

Danga 1

Kabondo
Kambozo

Kiyimbi

Katanda

Kahango

Kitanoi

Wasezia

Tunkele

Musania

Alubati

Yengola
Utshudi

Ndjambe

Mulenda
Kandolo

Bitumba

Munkula

Samweli
Munkula

Mutumbi

Mugombo
Lusenge

Kibanda

Kasania

Kasanya

Kakumbi

Binkutu

Bisiege

Molongo

Lashiri

Tshunda

Shadika

Munsulu

Masamba
Kayunzu

Kalombo

Makinga

Kalonda

Sulumba

Mukumbu

Mukundi
Milumbu

Lugunda

Kilunga

Kahinda

Butondo

Kabundi

Ondjeke
Kitunga

Kibimbi

Bizinzo

Mugimbi
Kabundi

Tulambo

Mutombo
Kisompa

Kahesha

Mwarabu

Kibenga Bakungu

Magembe

Fariala

Takikwa

Tshondo

Bilombo

Mikungu

Bikenge

Luhonga

Kigumba

Kayanza

Kayungu
Kasanga

Kabenga

Tshofwe

Tupenge

Musange

Masanga

Ndakala

Kasinge

Lusanga

Muninga

Kalambi

Mukebwe

Kilanti

Katundu Kahambo

Mumbite

Lubongo
Kitembo

Kitingi
Kambite

Bilibua

Makwaya

Lumande

Lubambi

Kamanso

KabumbuMandefu
Lengeza

Mubanda

Lubamba

Malumba

Tumbaka

Sambiko

Tunguli

Malungu

Selenge

Ndarari

Kikamba

Kamduma

Bwana I

Lohonda

LonkalaLuanema

Longomo

Kinumbi

Kitenge
Kasenga

Kandolo

Luyamba

Kikundi

Katumpi

Kandeke

Kabemba
Lutanga

Minonga

Kongolo

Kongolo

Kitende Kapumba

Kalunda

Kalunga

Mulenda
Mundeke

Kikumba

Kalonda

Gelengu

Loniema

Luhamba

Kongolo

Lukonge

Lukungu

Likanga

Kananga

Mitombo

Luangwe

Lubamba

Lubembe

Lukamba

Kisanga

Kibamba
Kidimba

Katenga

Katondo

Kadimbo

Mukungu

Kisampi

Kalanda

Mukovia

Masamba

Matende

Kanzali

Mitombe
Mitombe

Malango

Lupongo

Kishiba

Kitenge

Kipinda

Kapongo

Kasuina

Kambala

Kabunda

Makongo

Lutunda

Lubandu
Kitingi

Kandolo

Kandolo

Kalinde

Kibamba

Ngulube
Luakila

Kalombo

Mingala

Kalende

Lusamba

Liwamba

Kembede

Nyangwe

Kasenga Kabumbu

Mankulu

Masanga

Kingoma

Kalambo

Lukavia

Manonwa

Lualaba

Kilumbu

Lusamba

Lokombe
Tshombe

Mukembe

Lukanda

Kisanga

Kikunda

Mombala

Dikungu

Ketenta

Basanga Bulanda

Bulanda

Balunga

Binombi

Amekupi

Bimangi

Banashi

Milumbu

Katanki

Kahombo

Kabeshi

Enyamba

Enyamba

Alimasi

Kimunde

Dikunda

Penesula

Kamulete

Kibila 2

Mansenda

Penekusu

Walubaza

Niabongo

Niangoma

Kingombe

Kangombe

Mukoloka

Lwatamba
Kagulube

Bimpanga

Nianibao

Tukutuku

Mutupeke

Mukangwa

Makuburi

Kopakopa
Kaseleba

Kambondo

Amungini

Maliangi
Kilubula

Kabombwe

Katambwe

Kamulete

Kankundu

Tushamba

Ondjembe

Lungungu

Samangwa

Ngulungu

Mukoloka

Kaponona

Mangwaza

Luhembwe

Nakaribu

Lukamata

Luhembwe

Tshongwe

Niangupi

Munzunzu

Sombwela

Kamwania

Shekangu

Shabimba

Mukwanga

Mazomeno Kankondo

Sokobatu

Makwamba

Kalukula

Kimwanga

Sekeseke

Kingombe

Kingombe

Kisandji

Katambwe

Itangila

Mantinti

Lungombe

Kifundja

Matshipi

Mandungu

Kapokolo

Lulatuie

Dimandja

Milembwe

Kaniange

Etombole

Mulubule

Kamuanga

Kabobola

Mutundui

Kolobeye

Kisakula

Kifukutu

Kasambai

Mandanda

Kingombe

Kingombe

Kankindi

Bitobolo

Luhambwe

Kampongo

Musengwa

Makandja

Luhembwe

Kitambwe

Katambwe

Bingundu

Mondenga

Binionio

Lutobole

Asekadeo

Molobelo

Kiamisere

Ingili II

Musongela

Mushapano

Matungulu

Kibangula

Lutakasha

Shinga II

Kisengela

Kalombola
Kalibonda

Langululu

Mwana-Goi

Tanganika

Kabisange

Lalangulu

Busumbura

Bwanakolo

Mitshumbi

Matungulu
Pene-Sefu

Mukelenge

Lutundula

Longelimo

Kubandana

Kitenge I

Lumbelelu

Ohambi II

Kilongozi

Mulemba I

Katombole
Kafungoie

Kamatanda

Lubondaie

Kamundala

Lusangaye

Kambala I

Kabukinga

Kiaupansa

Kamingasi

Isangania

Etanga II

Bena-Kana

Ebambangi

Bena-Tala

Munyaole 1

Nyalukungu

Mwenamungu

Sangasangu

Niakibizio

Niakundulu

Okita-Unia

Malugaluga

Kabastazia

Musongelwa

Okita-Leho

Tundolembe

Butetegele

Kangulungu

Mwana-Kusu

Shungu-Koi

Onia-Lundu

Wetshedima

Kiamisenge

Mukulumani

Pene-Senga

Pene-Mende

Kaparangao

Masakulima

Kambimbaya

Luhatahata

Djekotende

Kipwenkese

Kaleunduye

Kintumbuka

Lungumbu I

Dese-Okele

Mibanga II

Fundi Sadi

Mabilatuku

Kaniangole

Bena-Gombe
Bena-Mishi

Bena Mwimba

Wagilangoye

Ondja-Penge

Kiamunionge

Mwana-Ngoye

Kiemba-Moto

Yenga-Yenga
Mulangabala

Lasiri-Gima

Sumbudjundu

Okita-Pungu

Mwana-Ngiza

Okita-Djufu

Piana-Nkulu
Pene-Kilala

Piana-Mbuzi

Mwana-Mbulu

Munie-Pembe

Malingwenda

Kinda Mwepu

Kagolingoli

Mwana-Gongo

Mwana-Ngoie

Kunga-Mwasa

Lungumbu II
Londe-Kafua

Ilungangulu

Mamba Géorge

Pene-Mayenge

Muhuya-Bumbu

Kitengetenge

Kayo-Kafioto

Wandju Dinga
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Ngelu-Viundu

Inya Kaponga

Kangolingoli

Wembo-Shamba
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Mowe-Muyangu

Pene-Kimputa
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Bibi-Kitambi
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Kongolo

Kibombo

Shabunda
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Bukafu-Kasambule

Lodi

Kiata

Funga

Samba

Kipaka

Tshofa

Kalima

Kateba

Kafiye

Lupaya

Kilaye

Mankoto

Kayembe

Lusangi

Kalimbu

Lubunda

Kimabwe

Mobanga

Kasonguele

Bac Kasongo

Kabeya Maji

Kibombo rive

Mahungi

Mbulula

Kibangula

Kankumba

Bena Malaba

Bac Asekatundu

LU
EK

I

LU
AM

A

LO
WE

LO
MA

MI

LU
F UB

U

MWAN
DI

UNIA

LU DIMBI

OSUMA

MU
LO

NG

OIE

M
US

UKUI

LU FUTUK A

GAN
ZE

KI
HE

MBWE

LUBE FU

LUPA

LUEDI

KASONGO

LUILU

KILU NGUYE

LU
AM

E

LUF WANGO

KAHILA

NI
A M

US
UK

U

SIM
PA

M

A N IAWE

LUL INDI

LUN
GU

NGU

MU N G UI

LUIKA

KI TA TEN GE

LU
KULU

BATUN DW A

MOT
SH

AT
SH

A K
OSUKU

M OSALA

LUSINDOIE

LO M
AMI

LO
MA

MI

LOWE

Pont Luika

Janvier 2012

PREPICO est le Programme de Réhabilitation et d'Entretien des Pistes
au Congo de la CTB qui poursuit les actions initiées depuis 2002 avec
les anciens projets routiers. Il envisage de désenclaver les zones de
production vers les zones de consommation en mettant un accent 
particulier sur les mécanismes de pérennisation de l'entretien.
La CTB accompagne l’entretien de ces routes sur base d’un financement
dégressif à travers les Comités Locaux d’Entretien et de Réhabilitation
(CLER).

P. Mbuy'a Sakafuku, Expert SIG

Source des données de base
Les données vectorielles de base de cette carte proviennent du 
Référentiel Géographique Commun (RGC) et d'autres par les relevés 
GPS éffectués par le PREPICO.                                              
Les limites Administratives  telles que reprises sur cette carte
sont présentées à titre illustratif et n'engagent nullement l'auteur.

Réalisation :

Système géodésique mondial (WGS84)

Légende
Localités

Réseau routier général

Réseau routier PREPICO

Réseau hydrographique

Nationale
Regionale et locale

Autres Pistes PREPICO 
(Tanganyika et Sankuru)

Rivière
Grande rivière, fleuve et Lac

Provinces

Limites Administratives

République Démocratique du Congo
Carte des Pistes réhabilitées et entretenues

par la CTB Projet PREPICO 2 Volet Maniema
dans la Province de Maniema

Année 2011

") Chef-lieu de Province
") Chef-lieu de District
" Chef-lieu deTerritoire

!( Localités des Fins de Pistes PREPICO
Localités

Localisation de la Carte :

RD. Congo

1:70 000 000

Equateur Province Or.

Nord-Kivu

Sud-Kivu
Maniema

Kasaï-Or.Kasaï-Oc.

Bandundu

Bas-Congo

Katanga

Kinshasa

!

Financement :

Croisement Av. Col. Ebeya et Av. de l'Hôpital - Immeuble CAP IMMO
Kinshasa/Gombe - RD. Congo

 Cellule SIG PREPICO-CTB

Pistes entretenues +/- 173 km
PREPICO 2

Pistes en réhabilitation PREPICO 2

Pistes à réhabiliter dans PREPICO 3

0 25 5012.5

Kilomètres

.
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Nge

Dea

Mbo

Mbo

Goi

Mbo

Kai

Koa

Yele

Wuma

Ulua

Nzeo

Ndju

Sudi

Saka
Saka

Koto

Toto
Golo

Kama

Kape

Kuso

Kina

Bulu

Kibi

Kibi

Kaka

Daba

Mata

Kita

Gaka

Keta

Bele

Kanu

Mulo

Lona

Koto

Butu

Luku

Keba

Umbu

Kusu

Yeke

Mani Koni

Kila

Bowa

Eata

Moma

Moma

Paka

Kulu

Kito

Kina

Kabo

Kako

Goba

Eoni

Eoni

Biyi

Budi

Alone

Musao

Muafi

Yongo

Niani

Namue

Munia

Tuadi

Ukudi

Senga

Onema

Olela

Yamba

Ngoie

Penge

Senge

Ngele

Yemba

Seshi

Pange

Pongo

Mwevu

Sakoi

Ndolo

Tshau

Tundu

Sanji

Yenge

Peshi

Peshi

Panga

Pange

Tumba

Tombi

Sombo

Ngoma

Nzaji
Tengo

Lumba

Luedi

Kabue

Kabwe

Imeno

Imeno

Mbaye

Dimbu

Gamba

Djadi

Demba

Mbuya
Lualu

Kaole

Luaba

Kabao

Mwafi
Kishi

Kateo

Kamia

Kabwe

Kalua

Kundu
Batwa Batwa

Mpoyi Koshi

Mandu

MangiLubao

Mende
Mbala

Kombo

Mbote

Lenga

Muteu
Mabwe

Kombo

Mwaka

Mukia
Muasa

Mamba

Lulua

Lumba

Lumba
Lande

Kileo

Kembe
Kenge

Kabwe

Ibaka

Lubao

Kumba

Kenyi

Kabua

Maika
Diaba

Lenge

Kileo
Koshi

Kilue

Luenu

Okole

Konde

Simbu
Dumbi

Dambu

Ehata

Sashi

Mishi

Dunga

Budja

Ilebo

Bumba

Kamai

Mwehu

Mwabi

Kombe

Kimbi

Gonzo

Genda

Dibwe

Dumbi

Djovu

Kaloko

Tuinga

Sankia

Pafule

Tuzule

Tafari

Nifula

Muteba

Mwanda

Tshalu

Tambwe

Shinga

Niembo

Petula

Musadi

Mwanda

Tshilu
Ngweji

Tsheya

Sangwa

Sankia

Nantue

Tshoka

Tshole

Ukundu

Opondo

Ohambi

Tshita

Tambwe

Nienga

Tshaba

Pungwe

Nomona

Lubala

Makola
Lupupa

Kifuku

Kandui

Kakele

Kakona

Diomba

Mukubu
Fataki

Kitete

Kalema

Mikaie

Mwambi

Kanema

Fwamba

Kibila

Kadilu

Eshiba

Mulope

Luboya

Luembe

Kasolo

Kaboya

Kitoto
Bakile

Epamba

Kalobo

Dibaya

Basase

Ebambi

Bakile
Babila

Mukahi

Lukoma

Kuluye

Komami

Kinene

Kikulu

Katete

Kaombo

Ilunga

Matadi

Lusasa

Lusoso

Kashia

Kitaba

Malela

Kapala

Mukole
Kapata

Kabila

Bwania

Kafufu

Isanza

Kabeta

Miumbu

Kisula

Kisulo

Kihuya

Kikale

Kakulu

Kabulo

Diombo

Lusono
Kakuna

Kabudi Ingidi

Lubala

Kionde

Kikutu

Kasase

Kasesa Kamena

Kasolo

Kapaka
Kabula

Kakasu

Kakole

Lukusu

Lobo I

Mateke
Makabi

Lusoni

Katoke

Mponde
Mudima

Mfunga

Kozoni

Kalola

MatoboKisalu

Kapuku

Lubole
Kapaya

Kiande

Muanga

Inanga

Shimbi

Ongeri

Katete

Kamana

Djamba

Evungu

Zelo I

Tshele Kimoto

Djemba

Boboie

Ebondo Baluba

Songia

Mukumu

Kamina

Kasuma

Kakano

Kabale

Djongo

Djinga

Bushimba

Ekunduye

Miswasua

Musondji

Djali-Pene-Okembe

Tshiambe Tshibuidi

Kasanga-Mwana-Ngoie

Kalumbu-Kya-Bujiluie

Tshisamba-Tshamutonji

Bisesu

Bululu

Mokala

Ebanga

Kisapo
Kapako

Kafuku

Fwambi

Shinta

Niundo

Mwania

Mwelwe

Mujike

Mukaku

Lusaka

Lukaya

Kateko
Kasasa

Kabule

Bwandu

Boloto

Muanza

Diangi

Mondue

Ekungu

Elumba

Lifuku

Elembe

Bakime

Balayi

Busobe

Esange

Bondwe

Mukoso
Busaka

Kabango

Kamanyi

Tshunda

Shadika

Sangaie

Musenge

Mashala

Mupenda

Mulambo

Sankaji

Tshondo

Tshiole

Muninga

Sampika

Sakonza

Kakunda

Tshofwe

Tupenge

Musange

Shekana

Poleshu

Kilungu
Fwatoni

Batonga

Minonga

Kongolo

Kongolo

Kitende Kapumba

Kalunda

Kalunga

Kaniana

Kalenga

Lunsele

Kikumba

Kalonda

Gelengu

Kongolo

Maniono

Lubanda

Katende
Kalenga

Kambata

Mukongo

Kashama

Kambulu

Mikundi

Kamangu

Kasanji

Inkwola

Kambala

Malango

Kongolo

Kimboko
Kalambo

Kalonda

Kasanza

Makonga

Malenge

Lubishi

Kiopona

Kipange

Kasamba

Kasamba

Kambila

Kabanga

Kisansa

Kankuda

Kamanza

Katunga

Kananga

Kaninda

Mitombo

Lubembe

Kisanga

Kibamba
Kidimba

Katondo

Kadimbo

Kafumba

Mukungu

Kilumba

Kaseshi

Mubuobo
Kasanji

Kalemba

Masonzo

Kasanga

Kakinda

Kabanda

Bulomba

Kabamba

Kapanza

Kambaye

Kabimba

Lusengo

Mulumba

Katanta

Kabunda

Kakolwe

Dalamba

Lupembe

Milonga

Lusenga

Lumbala

Longoie

Katanga

Kambulu

Mulenda

Katende

Mitombe
Mitombe

Malango

Lupongo

Lubunga

Kishiba

Kitenge

Kipinda

Kapongo

Kasuina

Kamweno Kanonge

Kambala

Kabunda

Lonkala

Kalombo

Mingala

Kalende

Kananga
Kapashi

Mutende

Mukenge

Kutombi

Kambuju

Kabuaya

Katshia

Kashale

Kabanga
Kisonga

Manonwa

Lokombe
Tshombe

Kikunda

Mashiba Lubonge

Kinkolo

Kibenge

Katombe

Kayombo

Kasenga

Katanga

Kalungu

Kambove

Malamba

Bashike

Dibondo

Dikanda

Ketenta

Kalamba

Mulumba

Mulomba
Lumishi

Lukunge

Kihumba

Katende

Kalenga

Kahongo

Mungoma

Monzaie

Basanga Bulanda

Bulanda

Balunga

Banashi

Dikunda

Mombela

Dibanda

Bulanda

Kabufuku

Musumano

Nianibao

Tushamba

Ondjembe

Tshipama

Tshiputa

Samangwa

Ndekesha

Muswaswa

Tshiamba

Kipushia

Samwanda

Tshisule

Namutaka

Tshitadi

Tshabobo

Tshilaba

Tshilela

Tshikela

Musenene

Tshibila

Tshongwe

Osembe I

Tshibala

Katshipi

Kamuania

Matshipi

Mandungu

Kapokolo

Lulatuie
Lunganga

Kashinde
Kalombwa

Katabaie

Kabwabwa

Kimpampa

Kasakula

Elangula

Kamwanza

Milembwe

Kaniange

Etombole

Kapambwe

Mulubule

Kamuanga

Lukalaba

Muntobwe

Kasabuka

Kasekaie

Dinganga

Mutokoyi
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PREPICO est le Programme de Réhabilitation et d'Entretien des Pistes
au Congo de la CTB qui poursuit les actions initiées depuis 2002 avec
les anciens projets routiers. Il envisage de désenclaver les zones de
production vers les zones de consommation en mettant un accent 
particulier sur les mécanismes de pérennisation de l'entretien.
La CTB accompagne l’entretien de ces routes sur base d’un financement
dégressif à travers les Comités Locaux d’Entretien et de Réhabilitation
(CLER).

P. Mbuy'a Sakafuku, Expert SIG

Source des données de base
Les données vectorielles de base de cette carte proviennent du 
Référentiel Géographique Commun (RGC) et d'autres par les relevés 
GPS éffectués par le PREPICO.                                              
Les limites Administratives  telles que reprises sur cette carte
sont présentées à titre illustratif et n'engagent nullement l'auteur.

Réalisation :

Système géodésique mondial (WGS84)

Légende
Localités

Réseau routier général

Réseau routier PREPICO

Réseau hydrographique

Nationale
Regionale et locale

Autres pistes du réseau PREPICO

Rivière
Grande rivière, fleuve et Lac

Provinces

Limites Administratives

République Démocratique du Congo
Carte des Pistes réhabilitées et entretenues 
par la CTB Projet PREPICO 2 Volet Sankuru

dans la Province du Kasaï-Oriental
Année 2011

") Chef-lieu de Province
") Chef-lieu de District
" Chef-lieu deTerritoire

!( Localités des Fins de Pistes PREPICO
Localités

Localisation de la Carte :

RD. Congo

1:70 000 000

Equateur Province Or.

Nord-Kivu

Sud-Kivu
Maniema

Kasaï-Or.Kasaï-Oc.

Bandundu

Bas-Congo

Katanga

Kinshasa

!

Financement :

Croisement Av. Col. Ebeya et Av. de l'Hôpital - Immeuble CAP IMMO
Kinshasa/Gombe - RD. Congo

 Cellule SIG PREPICO-CTB

Pistes entretenues (PREPICO 2)

Pistes réhabilitées (PREPICO 2)

0 25 5012.5

Kilomètres

.
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Janvier 2012

PREPICO est le Programme de Réhabilitation et d'Entretien des Pistes
au Congo de la CTB qui poursuit les actions initiées depuis 2002 avec
les anciens projets routiers. Il envisage de désenclaver les zones de
production vers les zones de consommation en mettant un accent 
particulier sur les mécanismes de pérennisation de l'entretien.
La CTB accompagne l’entretien de ces routes sur base d’un financement
dégressif à travers les Comités Locaux d’Entretien et de Réhabilitation
(CLER).

P. Mbuy'a Sakafuku, Expert SIG

Source des données de base
Les données vectorielles de base de cette carte proviennent du 
Référentiel Géographique Commun (RGC) et d'autres par les relevés 
GPS éffectués par le PREPICO.                                              
Les limites Administratives  telles que reprises sur cette carte
sont présentées à titre illustratif et n'engagent nullement l'auteur.

Réalisation :

Système géodésique mondial (WGS84)

Légende
Localités

Réseau routier général

Réseau routier PREPICO

Réseau hydrographique

Nationale
Regionale et locale

Piste en réhabilitation +/- 95 km
PREPICO 2

Rivière
Grande rivière, fleuve et Lac

Provinces

Limites Administratives

République Démocratique du Congo
Carte des Pistes réhabilitées et entretenues
par la CTB Projet PREPICO 2 Volet Tshopo

dans la Province Orientale
Année 2011

") Chef-lieu de Province
") Chef-lieu de District
" Chef-lieu deTerritoire

!( Localités des Fins de Pistes PREPICO
Localités

Localisation de la Carte :

RD. Congo

1:70 000 000

Equateur Province Or.

Nord-Kivu

Sud-Kivu
Maniema

Kasaï-Or.Kasaï-Oc.

Bandundu

Bas-Congo

Katanga

Kinshasa

!

Financement :

Croisement Av. Col. Ebeya et Av. de l'Hôpital - Immeuble CAP IMMO
Kinshasa/Gombe - RD. Congo

 Cellule SIG PREPICO-CTB

Pistes entretenues +/- 91 km
PREPICO 2

Piste à réhabiliter dans PREPICO 3

0 25 5012.5

Kilomètres

.
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Hamba

Lusuku

Luputa

Kabila

Kaniki

Chute Kafumba

Bac Mpata

Kanuika

Bibanga Bakoma

Wete

Bac Asekatunda

Bao Lubishi

Nge

Dea

Goi

Mbo

Mbo

Goi

Deo

Mbo

Doo

Kai

Koa

Putu

Yele

Wuma

Ulua

Sedi

Nzeo

Ndju

Zowo

Paku

Zelo

Yani

Soko

Pofu

Koka

Yota

Sudi

Sapo

Tuku

Koto

Kabu

Butu

Saka

Wetu

Saka

Koto

Toto

Poie

Oswe

Loni

Yale

Nima

Yoko

Wodi

Pela

Keta

Loko

Kaya

Kema

Kusu

Golo

Kama

Komi

Kape

Kema

Mata

Ngoi

Luba

Malu

Gulu

Dole

Boya

Kuso

Kina

Bulu

Kibi

Kibi

Kaka

Daba

Daba

Mata

Koto

Kita

Gaka

Keta

Seya

Mato

Lulu

Kito

Kala

Kala

Kako

Kala

Gole

Bele

Lolo

Kanu

Mulo

Lona

Koto

Butu

Kaie

Kavu

Kavu

Luku

Keba

Itua

Pusu

Umbu

Kusu

Weta

Yeke

Budi

Bina

Moma

Kody

Mani Koni

Kila

Toma

Kile

Bowa

Engo

Eata

Moma

Moma

Paka

Kulu

Kito

Kina

Kabo

Kako

Goba

Embe

Eoni

Eoni

Bala

Moto

Belo

Moma

Enga

Biyi

Budi

Ekio

Alone

Omeso

Ondjo

Shopo

Okoka

Musao

Owele

Muafi

Yongo

Niani

Namue

Munia

Ututu

Okudi

Tuadi

Ukudi

Senga

Onema

Utsha

Okuma

Olela

Yamba

Ngoie

Ngoie

Yanga

Otete

Ngulu

Manga

Yenge

Minda

Kialu

Ujuku

Sheki

Ondua

Oleko

Penge

Senge

Nsaka

Ngele

Yemba

Seshi

Pange

Unene

Nkusu

Pongo

Popue

Mwevu

Nioka

Pombo
Mwala

Zwibi

Ngoma

Pompo

Sakoi

Mwepu

Ndolo

Yenge

Sanga

Tundu

Sanji

Yenge

Peshi

Peshi

Panga

Pange

Nioka

Owala

Nkole

Wenge

Wimbo

Wungu

Ndeke

Tende

Shilu

Simbu

Oleke

Tumba

Tombi

Sombo

Ngoma

Nzaji
Tengo

Kilai

Gongo

Yelia

Yungi

Udila

Pumbu

Nkofo

Nkoso

Yamba

Piana

Musao Kabwe

Zumbu

Ukuli

Riasi

Panda

Mende

Malao

Gembe

Lombo

Fundi

Iseka

Lumba

Luedi

Kabue

Kabwe

Imeno

Imeno

Mbaye

Dimbu

Kembi

Iveve

Kaulu

Gamba

Djadi

Hieke

Djeka

Demba

Lemba

Pishi

Kango

Tshie

Mutui

Mbuya

Lualu

Kombo

Kaole

Maila

Luaba

Kabao

Wundu

Utshu

Samba
Ludja

Ganda

Dumba

Gandu

Loolo

Hiaka

Gembe

Mwafi

Kishi

Kateo

Kamia

Kabwe

Kalua

Kundu

Batwa Batwa

Mpoyi Koshi

Mamba
Mandu

MangiLubao

Kiano

Mende

Songa

Samba

Mande

Kitwa

Kitwa

KafuiGenge

Ganza

Mbala

Kombo

Kanda

Mbote
Madia

Kioni

Gombe

Lenga

Muteu

Langa

Ipoka

Gombe

Dumba

Mabwe

Kombo

Mwaka

Mukia

Muasa

Mamba

Lulua

Lumba

Lumba
Lande

Kileo

Kembe
Kenge

Kabwe

Gongo

Ibaka

Sompo

Lubao

Kumba

Kenyi

Kabua

Gamba

Kembi

Ipeko

Gombe

Gamba

Ibaka

Mbala

Kamba

Maika

Diaba

Lenge

Kileo

Koshi

Kilue

Buuti

Luenu

Ineme

Dambo

Okole

Konde

Mpute

Winga

Tunda

Simbu

Manda

Lunga

Kombe

Lungu

Ikele

Zumbu

Yanda

Tumba

Uluka
Samba

Ombwe

Kimbi

Dumbi

Dambu

Aseki

Dongo

Ehata

Mpama

Djoka

Sashi

Dunga

Budja

Ilebo

Yongo

Nongo

Mombu

Dumbu

Etuku

Diaki

Konga

Djulu

Bumba

Ehata

Epata

Kamai

Mwehu

Mwabi

Kombe

Kimbi

Gonzo

Dibwe

Ikutu

Dumbi

Ikomo

Benga

Mpila

Mpila

Popwe

Komba

Katea

Wania

Dungu

Ikomo

Elumi

Esifu

Akavu

Djovu

Elome

Penda

Booke

Djofa

Ilewa

Bangu

Elomi

Kiteya

Rikeri

Kaloko

Matala

Omeuku

Sekala

Olemba

Yenema

Uvungu

Tokosa

Omedji

Yameme

Tuinga

Sankia

Pafule

Oyumba

Oikete

Tshito

Tuzule

Tambue

Tafari

Sangua

Nifula

Muteba

Sambui

Mwanda

Wendje

Omende

Oyanga

Kapuba

Kasana

Dibadi

Tshalu

Tambwe

Tobola

Shinga

Shinge

Niembo

Mazala

Petula

Musadi

Mwanda

Tshilu
Ngweji

Tsheya

Sangwa

Sankia

Nantue

Wapene

Tshoka

Tshole

Ukundu

Opondo

Ukundu

Ohambi

Tshita

Mopole

Tendei

Sendwe

Makole

Kiania

Kidimu

Kabila

Kafuma

Ofumbu

Otanga

Tambwe

Nienga

Tambwe

Olenga

Sutshe

Kizimu

Kiofwe
Kiofwe

Tipolo

Ulunga

Omedji

Mwitia

Tshaba

Pungwe

Ngongo

Kitule

Yawale

Olongo

Nomona

Windji

Okania

Wembia

Osonge

Owende

Kisula

Kimuni

Kasole

Nienie

Ulamba

Undila

Swende

Tabora

Ombela

Tukisu

Lutahe

Lukala

Kahudi
Ihambi

Dimoye

Mutuma

Lumuna

Kisubi

Kayuyu

Fwamba

Lubala

Ulindi

Usingi

Mitaku

Mabulu

Lutula

Lukeni

Makola

Lupupa

Kifuku

Kandui

Kakele

Kakona

Matadi

Diomba

Mukubu
Fataki

Djinda

Inkuta

Kitete

Djiata

Kalema

Makulu

Tshoza

Mazaza

Makozo

Kwambi

Kapila

Kasasa

Kamana

Kabeba

Tshasu

Masala

Kayeye

Kasese

Kababa

Mulela

Mikaie

Etondo

Dionga

Mwambi

Kanema

Matari

Fwamba

Usango

Usangu

Twango

Tshate

Ohambi

Diwoko

Letshu

Kibila

Kadilu

Eshiba

Mulope

Luboya

Luembe

Kasolo

Kaboya

Kitoto

Bakile

Epamba

Kalobo

Dibaya

Basase

Ebambi

Bakile
Babila

Mukahi

Lukoma

Kuluye

Komami

Kimbue

Kinene

Kikulu

Katete

Katoto

Kazadi

Kasaka

Kaombo

Ilunga

Matadi
Lusasa

Lusoso

Lukule

Komina

Kashia

Mwenze

Kitaba

Kasolo

Kanswa

Kabale

Malela

Kapala

Mokono

Mukole

Kapata

Bwania

Lumuna

Lukoko

Kashia

Kalulu

Kahoho

Kafufu

Isanza

Kabeta

Kafuba

Miumbu

Lubadi

Kisula

Kisulo

Kiloba

Kihuya

Kikale

Kaseba
Kakulu

Kaloba

Kabulo

Gole I

Diombo

Musono

Mbumba

Makasa

Intana

Idumbe

Lusono
Kakuna

Kabudi Ingidi

Kapapa

Kiloba

Katusi

Lubala

Kionde

Kikutu

Kasase

Kasesa Kamena

Kasolo

Kapaka

Kabula

Kakasu

Kakole

Mambwe

Kitoko

Kituru

Kibila

Kakuli

Lukusu

Lobo I

Mohasa
Loengo

Mateke
Makabi

Lusoni

Katoke

Gengwa

Iwadji

Makoka

Lokeli

Kilima

Kilima

Mponde
Mudima

Mfunga

Kozoni

Kalola

MatoboKisalu

Kapuku

Lubole
Kapaya

Kiande

Kebeke

Kibuli

Kasubi

Matala

Lukuka

Kilala

Muanga

Moamba

Ilumba

Inanga

Vyamba

Ohambi

Lukita

Lokeri

Lokoyo

Shimbi

Ongeri

Kamana

Djamba

Lukala
Lomami

Ulumba

Tshele

Luende

Evungu

Mukoko
Mitaku

Makele

Malela

Lotemo

Lotemo

Kibala
Kaseka

Kaseko

Zelo I

Tshele

Lulima

Kimoto

Djemba

Alumba

Elenge

Atetia

Boboie

Ebondo Baluba

Esambo

Akumbu

Songia

Mukumu

Kamina

Kasuma

Kabale

Djongo

Alembe

Djinga

Lokako

Bushimba

Ekunduye

Miswasua

Kishanga

Katea II

Kashieke

Bidiamba

Djongula

Kengabwa

Mindembo

Bokandju

Lubwinza

Musondji

Bidiamba

Tokolondo

Lubondomo

Muriungu-Kanikini

Djali-Pene-Okembe

Tshiambe Tshibuidi

Kisubu-Munia-Pumbi

Nianga-Kambelembele

Kasanga-Mwana-Ngoie

Mpanda-Kisiakikunia

Kalumbu-Kya-Bujiluie

Tshisamba-Tshamutonji

Dikila

Bisesu

Bululu

Dikoka

Mokala

Ebanga

Esambi

Kapako

Kafuku

Fwambi

Shinta

Niundo

Mwania

Mwelwe

Mujike

Mukaku

Lusaka

Lukaya

Kateko

Kasasa

Kabule

Bwandu

Bayaya

Bolota

Bafeko

Boloto

Djombo

Djongo

Ikongo

Esanga

Ilongo

Muanza

Mpanda

Mondoi

Diangi

Itende

Mondue

Ekungu

Elumba

Lifuku

Djombe

Elembe

Bakime

ManonoManene

Kaseya

Inkala
Enioko

Balayi

Busobe

Ikodia

Dikoti

Bokiri

Ekanga

Bisoka
Apukfu

Boenge

Bekoli

Esange

Biteba

Bondwe

Mukoso

Busaka

Mukunu

Lokenge

Kiyungi

Danga 1

Kabango

Kamanyi

Yengola

Utshudi

Ndjambe
Tonkelo

Munkula

Samweli
Munkula

Yolombo

Yolombo

Tshunda

Shadika

Sangaie

Otepele

Ushisha Ondjeke

Musenge

Sundila

Mushitu

Mupenda

Mulambo

Lubanzi

Kilambi

Katompi

Katanda

Tshondo

Utshudi

Otokodi

Safuena

Sankaji

Tshondo

Tshiole

Utshudi
Olembia

Milondo

Nalemba

Muninga

Mutombo

Kipamba

Kilomba

Matanda

Lubende

Kitumbe

Kipembe

Katonga

Kawakwa

KapanzeDibanda

Bulundu

Kampudi

Sampika

Sakonza

Yalokwa

Kakunda

Musangu

Tshofwe

Tupenge

Musange

Shekana

Muninga

Opokoba

Tulungu

Poleshu

Yokunda

Yalumba

Tombolo

Shamana

Welenge

Oniumba

Omeduye

Kisanga

Kisanga

Kapwasa

Kandala

Kakanga

Kabange

Sambiko

Sinumbi

Kamduma

Lohonda

LonkalaLuanema

Longomo

Kinumbi

Mulenda

Kitenge

Kasenga

Kandolo

Mukanda

Luyamba

Kikundi

Katumpi

Kandeke

Kabemba

Kilungu

Fwatoni

Batonga

Tolonga

Nijumbu

Milenda

Kuvelie

Kikungu

Lutanga

Kabwiko

Minonga

Kongolo

Kongolo

Kitende Kapumba

Kalunda
Kalunga

Kaniana

Kalenga

Muzembe

Lunsele

Ishombo

Mundeke

Kikumba

Kalonda

Gelengu

Loniema

Luhamba

Kongolo

Lukfuke

Lukamba

Sambaza

Mutenge

Luvunda

Kakunyi

Kalenga

Kabinga

Pulukwa

Maniono

Lubanda

Kongolo

Kimanda

Katende

Katanda

Kabanga

Kulanda

Kangala

Kalenga

Kambata

Mukongo

Kashama

Kambulu

Mikundi

Kamangu

Lukungu

Kasanji

Muayila

Lukonge

Lukungu

Likanga

Inkwola

Mosambi

Kambala

Lungila

Malango

Kongolo

Kimboko Kalambo

Kalonda

Kasanza

Makonga

Malenge

Lubishi

Kiopona

Kipange

Kasamba

Kasamba

Kambila

Kabanga

Kisansa

Makonde

Kasombo

Kankuda

Kamanza

Katombe

Kasumba

Katunga

Kananga

Mitombo

Luangwe

Lubamba

Lubembe

Lukamba

Kisanga

Kibamba
Kidimba

Katenga

Katondo

Kadimbo

Muyembi

Katenge

Kafumba

Mukungu

Lubimbi

Kisampi

Kilumba

Kaseshi

Kalanda

Kafumbe

Mubuobo

Kasanji

Kalemba

Masonzo

Kasanga

Kalamba

Kafinga

Kakinda

Kabanda

Bulomba

Mukonzo

Luniemu

Kilamba

Katumba

Kalebwe

Kabikwe

Dilundu

Kabamba

Masongi

Kahinda

Kapanza

Kambaye

Kabimba

Mafumbe

Kitanda

Kasumba

Lusengo

Kabumbu

Mulumba

Luakidi

Lukushi

Luhanda

Kitefwe

Kasamba

Katanta

Kankebe

Kalenda

Kabunda

Kafumbe

Kakolwe

Kabanga

Dalamba

Bukunga

Lupembe

Mudiata

Mufangi

MilongaKasongo

Kafueta

Lusenga

Lumbala

Imbambu

Isandja

Longoie

Katanga

Kambulu

Masamba

Matende

Kanzali

Mulenda

Katende

Mitombe
Mitombe

Malango

Lupongo

Lubunga

Kishiba

Kitenge

Kipinda

Kapongo

Kasuina

Kamweno Kanonge

Kambala

Kabunda

Kandolo

Lonkala

Ngulube

Luakila

Mingala

Kalende

Kananga

Kapashi

KalondaIshenga

Kabamba

Lungumu

Lusamba

Likunda

Likunda

Liwamba

Kembede

Mutende

Mukenge

Kutombi

Kambuju

Kabuaya

Katshia

Kashale

Kabanga

Kisonga

Losomba

Lubinga

Likimbi

Kimungu

Kibanga

Kakungu

Nyangwe

Kasenga Kabumbu

Muanika

Misumba

Lubumba

Lukombo

Dengese

Lingomo

Manonwa

Kilumbu

Bolonge

Lusamba

Lokombe

Mutumbu

Malonga

Malonga

Lumamba

Lusungu

Lutundu

Mabanda

Lokenie

Kimbala

Kapinda

Kakumbi

Kambili

Tshombe

Mukembe

Lukanda

Kisanga

Kikunda

Olandji

Bialala

Mombala

Basambo

Baliomo
Bokungu

Mashiba Lubonge

Kinkolo
Katombe

Kasenga

Katanga

Kambove
Kahongo

Malamba

Bashike

Dibondo

Dikungu

Dikanda

Ketenta

Kalamba

Mulumba

Mulomba

Lumishi
Lukunge

Kihumba

Katende

Kalenga

KahongoBiaboko

Baringa

Mungoma

Bolawai

Edjingu

Imbonge

Monzaie

Basanga Bulanda

Bulanda

Balunga

Binombi

Asomelo

Banashi

Milumbu

Katanki

Kahombo

Kabeshi

Ikundju

Eshembe

Kebenza

Difundi

Bulungu

Enyamba

Enyamba

Ematela

Efefete

Pelenge

Alimasi

Bolenge

Kimunde

Dikunda

Lukamba

Lumpeto

Dibungu

Mombela

Dikului

Dibanda

Katumbe

Kiyumbu

Bulanda

Penesula

Kabufuku

Musumano

Tshiondo

Yemekusu

Yaloketo

Nianibao

Tshisuyi

Tshitadi

Okela II

Songoaka

Tushamba

Ondjembe

Tshipama

Tshiputa

Samangwa

Ndekesha

Shawanga

Tshitupa

Muswaswa

Tshiamba

Kipushia

Samwanda

Tshianza

Tshisule

Namutaka

Nakaribu

Kabundji

Tshitadi

Tshabobo

Tshabuta

Tshilaba

Tshilela

Yaosumba

Tshikela

Musenene

Tshibila

Tshongwe

Osembe I

Tshibala

Tshendjo

Sombwela

Yaulungu

Yengunga

Yetomo I

Yailunga

Shekangu

Otemeshe

Kingombe

Kankulwe Goi-Moba

Kulukulu

Itangila

Mantinti

Lungombe

Katshipi

Kamuania

Longanga

Ferekeni

Lukamana

Isunguma

Linganga

Matshipi

Mandungu

Kapokolo

Mangenda

Lulatuie
Lunganga

Tshiwana

Tshuwana

Tshibaba

Tshikubu

Sandemba

Tshikeza

Tshilowe

Musindji

Kashinde

Kasumbwe

Kalombwa

Katabaie

Manganda
Kambamba

Kabwabwa

Dimandja

Kimpampa

Kasakula

Elangula

Kavulama

Kamwanza

Milembwe

Kaniange

Etombole

Kapambwe

Mulubule

Kamuanga

Lunkamba

Kasakama

Lukalaba

Muntobwe

Mudiedie
Kidianga

Kampunga

Kanzinie

Mutetela

Kangandu Kasabuka

Kasekaie

Dinganga

Lufwampa

Kilembwe

Kanienga

KakoyoloMutokoyi

Kalundwe

Lunginia

Lukufuma

Kasyosyo

Kankenda

Kabiondo

Kabokoto

Kabombwe

Kanzamba

Kambongo

Kambongo

Kaniemba

Mundembo

Kaniemba

Mubwabwa

Mutundui

Kolobeye

Kisakula

Kifukutu

Kasambai

Kingombe

Kingombe

Imbalela

Kamulolo
Kabwanga

Kishishi

Masikini

Makelele

Bweni II

Dishinda

Luhambwe

Kukundju

MakindjaKiluania

Isikungu

Musengwa

Makandja

Luhembwe

Kitambwe

Katambwe

Sadiboko

Biekumbu

Mondenga

Binionio

Lutobole

Lumpenge

Kamwanga

Asekadeo

Adidiema

Mukundji

Molobelo

Mulundwe

Kahambwe

Ikondoko

Gomaketi

Musongela

Mwandikui

Shinga II

Omaluseke

Tshimungu

Tshilundu

Tshilunde

Tshiniama

Tshiniama

Tshimbadi

Kidjindji

Kamutompo

Tshibangu

Tshikunyi

Tshinguvu

Musambayi

Tshitende

Tshikenda

Tshimbadi

Tshisambo

Tshimpata

Tanganika

Lalangulu

Tshimboko

Yotenunga

Yetomo II

Bulawande

Poka-Ongo

Kakongolo

Polilingi

Pene-Sefu

Mukelenge

Lutundula

Longelimo

Kubandana

Kakomeshi

Mutiakula

Lukangaka

Kasendeni

Kalengaie

Loandanda

Isaka-Sao

Misombo I

Kitenge I

Tshitumba

Sakapembe

Samabanda

Ngwejambo

Tshiongwe

Tshiapona

Shingilwa

Kamalenge

Kamalondo

Katangela

Mulangaie

Lumbelelu

Ohambi II

Kabambale

Kitentame

Kitentalu

Kipase II

Mulemba I

Katombole
Kafungoie

Kamatanda

Kadimbula

Kamadiabo

Kabambale

Mukumbula

Kalubondo

Kamalenge

Goi-Mwane

Kanunkina

Lukelenge

Kamalenge

Kakikangu

Kamembele

Mukalenge

Mukungulu

Kitambala

Lubondaie

Lusangaye

Kambala I

Longangwa

Mukasongo

Kinsalele Kalunguyi

Itaphania

Isangania

Lukutumba

Katshomba

Ekutamaki

Pemba-Zeo

Bula-Bula

Bena-Odia

Bulambula

Etanga II

Moyo-Wabo

Bena-Kana

Bena-Boyo

Kamusenga

Boinanguo

Banga Sud

Ebambangi

Basambanu

Ekumakoko

Diambamba

Basilumbu

Bena-Tala

Munyaole 1

Esongu-Ulo

Tangambuka

Onema Taka

Okita-Unia

Kantulumba

Okita-Leho

Tundolembe

Tshinzoboi

Tshingambo

Shungu-Koi

Onia-Lundu

Tala-Ejiba

Tshimuanga

Tshifuembe

Tshishimbi

Wemalemale

Tshibikosa

Tshidiangi

Tshimbundu

Ngele-Aoko

Mwena-Bolo

Tshibukuku

Wetshedima

Songo-Buyu

Odiambanga

Tshiluimbi

Tshikulela

Oniangondo

Matombongo

Kayashingo

Masakulima

Kambimbaya

Kongambulu

Kifinde II

Pokwanyama

Katshabala

Luhatahata

Satshikoyi
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Source des données de base

Les données vectorielles de base de cette carte proviennent du 
Référentiel Géographique Commun (RGC) et d'autres par les relevés 
GPS éffectués par le PREPICO.                                              	

Les limites Administratives  telles que reprises sur cette carte
sont présentées à titre illustratif et n'engagent nullement l'auteur.
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