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PREAMBULE

Le présent volume est le neuviéme d'une série de neuf,
représentant les projets du rapport final de 1'Etude Diagnos-
tique d'Entretien Routier au Sahel. La série comprend
1- Synthése régionale, 2- Cap Vert, 3- La Gambie, 4- Haute
Volta, 5- Mali, 6- Mauritanie, 7- Niger, 8- Sé&né&gal, 9- Tchad.
Cette &tude est faite pour le compte de 1'Equipe d'infrastruc-
ture et de transport du Club des Amis du Sahel et du Comité
Inter-Etats pour la Lutte Contre la Sécheresse dans le Sahel
(CILSS). Elle a été financée conjointement par 1l'Agence pour
le Développement International (USAID) en vertu du marché
no. REDSO-WA/77-97 avec la socié&té& Louis Berger International,
Inc. et par le CILSS en vertu d'un marché avec la société
Ingecot.

Le rapport suivant a &té exé&cuter d'une fagon diffé-
rente des rapports pour les autres pays dans cette Etude Diag-
nostique d'Entretien Routier au Sahel. Le Consultant s'est
limité d'écriver un sommaire et synthése du travail considé-
rable qui é&tait fait en 1977 pour le Gouvernement Tchadien
par BCEOM dans le rapport titré& Etude Pré&liminaire de 1l'Entre-
tien des Routes en Terre, et le travail analytique subsé&quent
gui était ex&cuté par USAID et le BIRD en préparation d'un
projet en commun d'entretien et de réhabilitation en Tchad.

La premiére moitié du rapport pré&sent, comprenant
la définition du programme initial,est basé& sur 1'&tude
de BCEOM et le rapport provisoire de 1l'é&tude diagnostique
présent. Le reste de ce rapport repré&sente les conclusions
préliminaire d'é&valuation du mission AID-BIRD au gouvernement
de Tchad.

Il est envisager qu'un projet d'entretien et ré&habi-
litation, supporté par le BIRD, IDA, USAID, Coopération
Technique Suisse, et la Banque de Dé&veloppement Africaine,
sera finaliser avec le gouvernement de Tchad dans les
premiers mois de 1978, selon les grandes lignes indiquées
ci-dessous.
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TCHAD

RAPPOPT DE SYNTHESE

9.1.1 Situation actuelle

a) Généralités: Situé entre les huitiéme et
vingt-troisiéme degrés de latitude Nord, et entre les
quatorziéme et vingt-quatriéme degrés de longitude Est,
le Tchad couvre une superficie de 1 284 000 km2. Il a
des frontiéres communes avec la Lybie au Nord, le Niger et
le Nigeria & 1'Ouest, le Cameroun au Sud-Ouest, la Répu-
blique Centrafricaine au Sud et le Soudan & 1l'Est. 1Isolé
au coeur de 1'Afrique, le Tchad se situe d& 1 500 km des

cdtes les plus proches.

Le Tchad est un grand bassin sé&dimentaire qui se
reléve peu 3 peu de 235 m d'altitude au lac Tchad pour
atteindre &8 1'Est 1 500 m a 1'Abou Téfane, 1 700 m au Tama
et au Nord 1 500 m dans l1'Ennedi et plus de 3 000 m dans
le Tibesti. Au Nord, c'est le désert, portion du Sahara.
Au Centre, on rencontre la zone sahélienne. Enfin au Sud,
c'est la zone tropicale de type soudano-guinéen.

La climatologie est de type désertique au Nord
(moins de 200 mm de pré&cipitations par an), sah&lien au
centre (200 & 800 mm), tropical pur au Sud (800 & 1 200 mm).
La saison des pluies varie de trois mois (au centre) a
six mois (au Sud) et atteint son maximum au mois d'aofit.

Géologiquement le Tchad est constitué principalement
d'un vaste bassin sé&dimentaire, sauf dans l'extréme Nord
et dans 1'Est. Les sols en place sont constitués de maté-
riaux fins, allant du sable limoneux a l'argile.

L'hydrologie est constitu&e principalement des bassins
de deux fleuves, le Logone (970 km) et le Chari (1 200 km).
Les oueds de 1'Est ne coulent guére que guelques mois par
an et d'autant moins longtemps que 1l'on remonte davantage
vers le Nord.

La population, estim&e & 4 millions d'habitants, est
concentrée surtout au Sud, dans la zone cotoniére. En effet,
la densité& y est de 28 habitants au km2, en contraste avec
la moyenne générale de 3,1 habitants au km?2.

L'agriculture et 1'&levage sont les secteurs les
plus importants de 1'é&conomie tchadienne. Les principaux
produits agricoles sont le mille, le sorgho, les arachides,
les pois, les haricots, le coton et le riz. Les produits
d'exportation les plus importants sont le coton et le bé&tail.
Aucune production minidre n'est vraiment significative bien
que des réserves non &valuées existent (uranium, zinc, cuivre,
tunsten, é&taim). Le secteur des transports, en particulier
l'accés & la mer, joue un rdle trds important et le mangue
d'infrastructure appropriée constitue un obstacle majeur au
développement.




b) Réseau routier et son trafic 1977: Le réseau
routier comprend 7 265 km de routes nationales et préfectorales
gui onté&té, selon 1'&tude BCEOM de 1976, classées en six
catégories en fonction des caractéristiuges techniques et
d'aménagement, et trois catégories en fonction des niveaux
de trafic. Le tableau 9.1.1 en donne les détails. Seulement
3% du réseau est bitum&, tandis que 74% reste & 1'E&tat des
pistes non aménag@es. L'entretien régulier ou partiel est
pratiqué sur 3 343 km, soit 46% du réseau. Il existe en plus un
réseau non-classé de 24,000 km de pistes non entretenues.

¢) Organisation, moyens et méthodes: La responsabilité
d'entretien du réseau routier classé incombe & la Direction des
Travaux Publics qui reldve de la Direction Gé&nérale du Génie
civil, des Mines et de la G&ologie, cette derniére &tant sous
la tutelle du Minist@re du Génie Civil, des Mines et de la
Géologie.

L'organisation actuelle de l'entretien comprend deux
arrondissements territoriaux (N'Djamena et Sarh), gérant chacun
une partie du réseau; quatre subdivisions ordinaires d'entre-
tien routier (N'Djamena, Abéehe, Sarh, Moundou) rattachées &
1'un ou l1l'autre des arrondissements territoriaux et une
subdivision d'outillage - matériel, de l'approvisionnement
et de la gestion des piéces détachées.

L'ensemble du matériel & la disposition des Travaux
Publics est de 288 unit&s. Une bonne partie (24%) a plus de
9 ans d'adge. Seulement 9 unités, soit 3%, ont moins de 3 ans.
Cependant, ce parc de matériel a l'avantage d'étre relativement
homogdne et d'étre constitué d'engins et de véhicules de
marques connues pour leur robustesse et leur liabilité& (Car-
terpiller, Berliet, Albaret, Land Rover, Peugeot). Ce matériel
a 6té souvent mal employ& et sous employé&; les opérations
d'entretien courant n'ont pas été&€ faites en temps opportun,
ce qui a entrainé& des pannes fréquentes et graves.

Les travaux d'entretien dits de premiére maintenance
du matériel sont effectués dans les ateliers des subdivisions
d'entretien. La subdivision d'outillage-matériel & N'Djamena
se charge des grosses réparations. Les installations fixes
a4 N'Djamena sont, cependant, trés insuffisantes pour consti-
tuer une base logistique centrale pouvant servir de support
technique aux services chargés d'exploitation du matériel et
assurer la rénovation d'ensembles de mécaniques complexes
et des révisions générales d'engins et de vé&hicules fiables.
Les installations fixes des autres subdivisions sont satis-
faisants pour effectuer les travaux de premi&re maintenance
dévolus 3 ces échelons. Malheureusement, l'outillage d'atelier
et les &quipements pour l'entretien du mat&riel sont, le plus
souvent, inexistants ou en mauvais &tat, sauf a Sarh ol les
machines-outils sont assez valables, mais il manque les
accessoires pour effectuer un bon nombre d'opérations sur
ces machines.

Les pidces de rechange existent en stock dans les
magasins des subdivisions, représentant un investissement
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global d'environ 225 millions de FCFA. Cependant, au moins
80% des ces piéces ne seront pas utilisées, puisqu'elles ne
sont pas de consommation courante (stocks trés anciens
correspondants & du matériel déja ré&formé ou piéces en mau-
vais &tat de conservation, du fait des mauvaises conditions
de stockage).

L'effectif du personnel de l'entretien est de 504, y
compris les temporaires. Il y a un mangue de personnel qua-
1ifié aux Travaux Publics. De plus, le personnel existant
a sérieusement besoin de formation complémentaire pour
rehausser son niveau.

De 1l'examen des rapports d'ex&cution des campagnes
d'entretien 1970-1975, il ressort que 1 800 km environ du
réseau non revétu (26%) ont fait 1l'objet d'un entretien
régulier (au moins 5 campagnes en 6 ans), et 3 900 km
(56% du ré&seau) n'ont pratiguement regu aucun entretien
(au plus une campagne en 6 ans).

Le réseau réguliérement entretenu s'est vu consacrer
des crédits représentant de 50 000 & 150 000 FCFA/km en
moyenne, alors que pour les mémes routes, l'entretien "nor-
mal" défini par la Direction des Travaux Publics repré&sente
en 1976 une dépense de 100 000 & 300 000 FCFA/km selon
1l'importance des routes.

Les crédits dépensés pour l'entretien routier, en
valeur constante 1976, ont baiss& de 270 millions FCFA en
1972 & 198 millions en 1975. En résumé&, la situation
budgétaire de l'entretien routier n'a donc cessé de se
dégrader depuis 1972: la demande en entretien a sensiblement
augmenté&, les crédits accord&s n'ont cessé de diminuer,
et un minimum d'entretien n'est assur& que sur le quart du
réseau.

Les cré&dits de l'entretien routier sont alimenté&s par
le budget de 1'Etat qui couvre les dépenses de fonctionnement
des différents services (salaires des fonctionnaires, fonc-
tionnement des services administratifs, fonctionnement,
entretien et charges des bureaux et batiments, etc...), et
par le Fonds routier, provenant des taxes pergues d la vente
des carburants.

Le montant des ces taxes est censé& financer les dépenses
d'entretien routier (et &ventuellement des travaux améliorants),
mais durant la période 1970-1975, le montant des crédits
affectés 3 l'entretien routier n'a eu qu'un trés vague
rapport avec les taxes sur les carburants.

Les méthodes d'entretien utilis&es sont du type entre-
tien courant. L'entretien périodique (rechargement pour routes
non revétues est rarement appliqué, méme pour la partie du
réseau dit réguliérement entretenu.

d) Contraintes principales: Comme mentionn& plus haut,
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le budget accordé 3 l'entretien routier est sans doute la
premiére contrainte qui se pose & la Direction des Travaux
Publics. Les colits en personnel &tant rest&s 3 peu prés
inchangés, la réduction des cré&dits ne peut se faire qu'au
détriment des dépenses de fonctionnement du matériel. Il
s'agit 134 d'un probléme budgétaire gé&néral, &tant donné

que 31% seulement du budget requis avait &té alloué par le
Gouvernement central en 1974 et 1975. Le résultat ne traduit
pas un niveau bas et insuffisant de 1l'entretien routier et
par un nombre de plus en plus important d'engins immobilisés
dis aumanque de piéces de rechanges et de carburant. Cette
situation - matériel immobilis& - constitue alors une con-
trainte de second plan. Méme une augmentation budgétaire
n'apportera une solution immé&diate. Le maté&riel immobilisé
continuera d limiter la capacité d'entretien jusqu'au moment
oll la réparation faite et la remise en marche réalisée.

De plus, pour les raisons citées ci-dessus, le manque
d'activité d'entretien pendant plusieurs années a ré&duit la
quantité de travail qui devait &tre fait et, de ce fait, a
8moussé la volonté& chez le personnel, de déployer des efforts
pour atteindre le niveau de productivité d'antan. Cette
situation est aggravée par le manque aigu du personnel qualifié.

9.1.2 Alternatives de l'entretien

a) Description générale: L'&tude BCEOM propose de
grouper les tdches d'entretien en quatre catégories: entre-
tien courant ponctuel, entretien courant systématique,
rechargement périodique et intervention d'urgence. Les
taches de l'entretien courant ponctuel sont le point-3-temps
et les renforcements localisés. Il s'agit des taches d'entre-
tien mixte qui ne comprennent que des actions localisées,
curatives et pré&ventives, sur la plateforme et les dé&pendances,
ainsi que les travaux de préparation des maté&riaux en
carriére (extraction, gerbage, répartition le long du tracé,
etc...). La lutte anti-tdle ondulée, le reprofilage rapide
et le reprofilage-compactage relévent de l'entretien courant
systématique. Le rechargement périodique renouvelle,
généralement tous les quatre & sept ans, la couche de renou-
vellement en matériaux graveleux. Les interventions d'urgence
concernent la mise en place et la surveillance des barridres
de pluie et les "premiéres secours" 3 apporter aux axes
qui ont subi des dégradations particuli@rement graves.

b) Cofits unitaires: Les cofits unitaires des diffé-
rentes taches d'entretien ont &té& calculés pour les travaux
en régie pour la zone Sud oll se concentre le ré@seau routier.
Ces coflits tiennent compte de l'amortissement du matériel et
de frais gé&néraux é&valués & 20%. En fonction des fré&quences
d'entretien exigées, les colits H.T. d'entretien pour chaque
catégorie de route sont indiquées dans le tableau ci-dessous
en milliers de FCFA (1977)/km/an:
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Type de route Trafic
0-10 10-30
Routes bitumées 992 992
Routes en terre amé&liorées 195 345
Routes en terre ordinaires 235 380
Pistes en terre amé&liorées =t b
Pistes en terre aménagées 95 145
Pistes non aménagées 20 95

Les cofits unitaires de réhabilitation en régie sont
estimés 3 3,16 millions FCFA H.T. pour les routes en terre
et 2,61 millions pour les pistes. Les cofits a 1'entreprise
ne sont pas donnés.




9.1.3 Situation prévisionnelle

a) Réseau routier et son trafic 1982: Il est prévu
plusieurs améliorations du réseau routier tchadien pour les
six prochaines années. Elles intéressent 470 km de routes en
terre & amé@liorer & compter de 1977 et 90 km de route bitumée
a construire de Moundou au Cameroun. Ces am&liorations sont
tenues compte dans le tableau 9.1.3. Un taux de croissance
de 3% a &t& envisagé pour é&valuer les longueurs supplémentaires
d entretenir & l'horizon 1982. L'évolution des caractéristiques
techniques du ré&seau routier est ré&sumée ci-dessous:

; . 1977 1982
Désignation = 3 S 3
Routes bitumées 253 3;5 343 4,6
Routes en terre
amélior8es 671 9,2 1141 15,4
Routeg ep terre 374 5,2 319 4,3
ordinaires
Pistes améliorées 79 1:1 79 1;1
Pistes amé&nagées 541 75 541 7+3
Pistes non aménagées 5351 73,5 4997 67,3
Total 7269 100 % 7420 100 %

9=17
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b) Ressources prévisibles: L'é&volution des ressources
budgétaires sans le projet proposé a été estimée en supposant
gue les dépenses estimées de 1976 (447 millions de FCFA) resteront
les mémes en monnaie constant dans le futur. Le budget total
en prix courant augmenterait donc selon le rhythme d'inflation,
ce qui est estimé& 3 10% par an. Les chiffres correspondant
a ces hypothéses sont indiquées ci-dessous en millions de FCFA.

1977 1978 1979 1980 1981 1982

Prix constants 477 477 477 477 477 477
(1977)
Prix courants 477 492 541 654 720 792

c) Personnel et matériel: La situation du personnel
évoluera lentement avec les programmes déja en cours. Cette
&volution restera cependant insuffisante pour assurer un bon
rendement et pour exécuter tous les travaux nécessaires pour
maintenir le ré&seau routier.

Une bonne partie du matériel a dé&ja atteint sa
limite d'age et d'autres sont immobilisés par le manque
de mécaniciens et de piéces dé&tachées. On peut supposer
gue sans un programme global de remise en &tat et de
renouvellement, la situation du parc matériel continuera
a se dégrader dans les années futures.




Analyse &conomique

L'analyse Economique de cette &tude vise un double
but:

1. détermination des niveaux optimaux de l'entretien
routine et du rechargement des routes en terre
améliorée.

2. @&valuation &conomique des projets et programmes
pProposés.

Pour atteindre ces objectifs, les cofits d'exploitation
des v&hicules ont &té d'abord estimés par type de route et
état de la chaussée. La rentabilité& d'entretien et le seuil
de trafic correspondant & la rentabilité& du rechargement
routier sont ensuite &valués pour chaque type de route.

a) Coflits d'exploitation des v&hicules: Les cofits
économiques (hors taxes) d'exploitation des véhicules retenus
par la BIRD sont montrés ci-dessous par type de route et
état de la chaussée.

Etat de la chaussée
Type de route 4-5 3 2 i
bon assez bon |assez mauvais mauvais
Route bitumée 90.8 99.7 133.6 190.1
Route en terre
latérique 109.1 122.8 164.2 232.%6
Route en, terre 141.5 155.3 196.4 264.8
sable-argile
Piste 151.6 166.3 210.5 284.2

N.B. L'état 2 suppose une vitesse de 10-15 km/h (max. voc du
rapport BIRD) les variations entre les &tats sont ceux utilisées
par le Consultant pour les autres pays du Sahel.

Les cofits d'exploitation des véhicules dans l'analyse
&conomique de la BIRD ont &té &valués selon des &quations
provenants des recherches au Kenya et adaptés aux caractéris-
tiques routiéres tchadiennes.

b) Entretien de routine: L'analyse &conomique de
cet entretien a montré qu'un programme de 750 km de routes
en terre améliorée, 877 km de routes en terre et de 369/km
de pistes donnerait un taux de rentabilité& tré&s &levé (76%)
sur 10 ans(supposant un trafic de base entre 15 et 50 véhi-
cules par jour pour les routes et de 5 & 34 vpj pour les
pistes). Il apparait que l'entretien de routine se justifie
d partir d'un niveau de trafic entre 5 et 10 véhicules par
jour.

L'analyse de la fréquence optimum des différentes actions
d'entretien de reutine a conduit aux résultats ré&sumds au
tableau suivant pour les routes en terre.
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Type de route Classe de trafic
10 vpj 10-30 vpj 30-60 vpj
a) Route en terre
latérique - (min.) (min.)
Reprofilage sec
(passages) - 2/an 2/an
Réparations
d'urgence(m}km) = = 50/an
Cantonage
(unit&/200km) - 1,0 1,3
Anti-tdle
(passages) - 20/an 30/an
b) Route en terre
sable-argile (min.) (inter.) (inter.)
Reprofilage sec
(passages) 1/an 1/an 1/an
Reprofilage-
compactage - 1/an 1/an
(passages)
Reparations
d'urgence(m}km) 50/an 50/an 50/an
Cantonage
(unit&/200 km) = 1;3 2,0
c) Pistes (min.) (inter.) (inter.)
Reprofilage sec
(passages) 1l/an 1/an 2/an
Reparations
d'urgence (m7km) - 25/an 25/an
Cantonage
(unit&/200 km) = i,0 13

c) Rechargement: L'analyse &conomique du rechargement
des routes en terre améliorée (gravallons) 3 &té faite en
supposant que la brigade de formation "sur le tas" serait utilisée
et que 81.5% du colt de la brigade serait applicable au recharge-
ment et la reste & la formation. Selon cette hypothése le
rechargement serait rentable pour les routes & 7 m. de largeur
et supportant un trafic de base entre 45 et 50 véhicules par
jour. Si le rechargement serait fait & l'entreprise le seuil
de trafic s'élevera a 65 véhicules par jour. Le taux de
rentabilité interne prévue pour le rechargement dans le pro-
gramme proposé est de 18%.

9.1.5 Besoins en ré&habilitation

Le manque d'entretien périodique dans les derniers
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années, a conduit au besoin d'un r&habilitation d'environ

800 km de route en terre amélior&e au Tchad. Dans le programme
proposé ci-apré&s la réhabilitation de ces routes est compris
dans le cadre du programme de rechargement.

a) Besoins initiaux: Les besoins initiaux en ré&ha-
bilitation ont €té estimés & 281 km dans un programme d'urgence
et 275 km ensuite pour arriver au toial de 556 km. Les cofits
en régie de ce programme ont été estimés & 1,649 millions

FCFA H.T. ou 2,161 millions de FCFA T.T.C.

b) Programme propos&: A partir de l'analyse &conomique
il était &vident que le manque de trafic existant ne justifierait
qu'un programme minimum de réhabilitation. En conséquence il
a 8té proposée gue ce programme soit combiné avec un programme
de formation sur le tas (brigade PROFOR). En raison de ses
buts multiples un tel programme pourrait accomplir un travail
de rechargement au méme temps que son travail de formation du
personnel qualifi&. La rendement de cette brigade serait
de 100 km/an de rechargement, ce qui est assez prdche du pro-
gramme initial.

9.1.6 Besoins en entretien

a) Besoins initiaux: Les besoins initiaux d'entretien
routier indiqués au rapport intérimaire de la présente &tude
était 3972 km (54% du réseau class@e). Ce réseau entretenu
comprendrait 100% du réseau aménagé et 31% des pistes non-
aménagées.

b) Programme proposé& : Aprés l'analyse &conomique, il
a été proposé de séparer les activités de l'entretien périodique
(rechargement) de l'entretien de routine. Cette séparation
permettrait l'entretien de routine de certaines axes du réseau
qui lient les centres administratifs entre eux et au capital
du pays(l). De cette maniére le programme d'entretien routier
a ét& étendu a 5 300 km (voir liste en annexe 9.1.6).

c) Colits totaux d'entretien: Les dépenses pour l'ensemble
des programmes d'entretien du DTP sont indiqués au tableau
9.1.6 suivant pour la période 1979-1982. Les projets pro-
grammés par les TP pour la réhabilitation des routes par la
brigade CILSS/UNSO et l'entretien des routes bitum&es sont
montrés, aussi bien que les &l&ments des projets d'entretien
du programme proposé& dans le présent rapport.

Le colit total annuel de l'entretien des routes non-
bitumées est de 343.2 millions de FCFA (H.T.) en prix constants
jusqu'en 1982. L'ensemble des &léments du programme proposé se
chiffre & environ 400 millions de FCFA par an. Le total des
programmes d'entretien du DTP s'&léve & 1876.2 millions de
FCFA 1977 H.T. pour les quatre ans.

(1) Il est @ noter que cette raisonnement n'est pas applicable
aux routes dégradées, pour lesquelles l'entretien de routine n'est
pas pratique, en raison de la durée trés limité de ses effets.
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Tableau 9.1.6

COUTS ANNUELS DES PROGRAMMES D'ENTRETIEN

ANNUAL MAINTENANCE PROGRAM COSTS

(millions de FCFA (1977) Hors taxes)

1979 1980 1981 1982 Total
A. Projets Programmés

1. CILSS/UNSO Brigade 10.0 10.0 10.0 10.0 40.0
2. FED Brigade 26.8 13.4 = = 40.2

3. Entretien des
Routes Bitumées 24.2 36.4 48.4 48.4 1575
Soustotal (subtotal) 61.0 59.8 58.4 58.4 237.6
Imprévu(contingencies) 3.0 3.0 2.9 2.9 11.8
Total 64.0 62.8 6i...3 611..:3 249.4

B. Projets Proposés

1. Entretien des
Routes non bitumées
(Unpaved Road
Maintenance) 343.2 343.2| 343.2 343.2 1372.38
2. Opération et entre-
tien des bacs
(Ferryboat Maintenance

and operation) 48.8 42.9 370 37.0 165.7

3. Pistes Cotoniéres
(Cotton Feeder Roads) 4.7 4.7 - = 9.4
Soustotal (subtotal) 396.7 390.8| 380.2 380.2 1547.9
Imprévu(contingencies) 20.2 19.5 19.4 19.4 78.9
Total 416.9 410.7| 399.6 399.6 1626.8
Total A + B 480.9 473.5| 460.9 460.9 1876.2




9.1.7 Besoins en ressources globales

a) Besoins en matériel: Le matériel nécessaire pour
mettre en oeuvre le programme proposé a &té& &valué A 1898,1
millions de FCFA 1977, y compris le colit de construction des
ateliers et garages requis.

b) Besoins en personnel: L'analyse détaillé des besoins
en personnel a révelé qu'un supplément de 247 personnel qualifié
sera requis par rapport au personnel actuellement employée
par les TP ou en cours de formation (y compris le remplacement
du personnel qui quitteront 1'administration pendant la pé&riode
du projet).

c) Besoins en ressources financidres: Les budgets
annuels correspondant aux programmes d'entretien routiers
et les autres programmes des TP sont présentés au tableau
9.1.7, en prix constants et courants.

9.1.8 Analyse des contraintes

a) Contraintes financidres: Les contraintes financidres
sont les plus importantes et sont 3 la base de la plupart des
autres contraintes. Récemment le gouvernement a fait des efforts
importants pour augmenter les crédits affectés & 1l'entretien.
Cependant il reste un déficit assez important surtout en ce
qui concerne le matériel.

L'évolution du budget national et des fonds pour
l'entretien et pour la réhabilitation routidre est supposé
constant au niveau de 1977 en francs constants, ce qui revient
d supposer une croissance de 10% par an en francs courants.
Une comparaison entre les ressources pré&visibles et les bud-
gets de fonctionnement des programmes proposés révéle des
impasses budgé&taires annuelles comme suit:

Projets Programmés et
Programme Proposé 1979 1980 1981 1982 Total

Budget de fonctionnement
Prix constants 488 481 468 468 1906
(Prix courants) (591) (640) (684) (754) (2668)

Ressources prévisibles
Prix constants 447 447 447 447 1788
(Prix courants) (541) (595) (654) (720) (2510)

Impasse Budgé&taire
Prix constants 41 34 21 21 118
(Prix courants) ( 50) ( 45) ( 30) ( 33) ( 158)

b) Contraintes en personnel: Pour le personnel de
production, la compé&tence est souvent insuffisante et il
faudra organiser une formation complé&mentaire et un recyclage
systématique. Il s'agit aussi de trouver sur le marché le
nombre nécessaire d'effectifs supplémentaires pour complé&ter

9-14



TCHAD

Tableau 9.1.7

COUTS DES PROGRAMMES D'ENTRETIEN

MAINTENANCE PROGRAM COSTS

(millions de FCFA (1977) Hors Taxes) ¥

1978 1979 1980 1981
1. Budget de fonctionnement
(Operating budget)
a) Projets Programmés - 64.0 62.8 61.3 61.3 249.4
b) Projet Proposé - 416.9 410.7 399.6 399.6 | 1626.8
c) Taxes sur carburant
a payer par les TP ¥ = 7.4 7.4 7.4 7.4 29.6
(fuel tax paid by PW)
Total Programmes w 488.3 480.9 468.3 468.3 | 1905.8
Total Prix courants #*# = ( 590.8)| ( 639.6) | ( 683.7) | ( 754.0)| (2668.1)
(inflated prices)
2. Budget d'investissement
(Investment budget)
a) matériel 1189.0 1189.0
b) piéces détachées 175.4 175:4
c) batiments et ateliers 533.7 533.7
d) assistance technique 341.0 341.0
e) formation 522.8 157.8 157.8 157.8 157.9 1154.1
f) bacs 280.7 280.7
g) autres 279.3 279.3
Soustotal 3321.9 157.8 157.8 157.8 157.9 3953.2
Imprévu (Contingencies) 289.7 15:7 15.7 15.7 15.8 352.6
Total investissement
prix constants 36ll.6 173.5 173.5 173.5 173.7 | 4305.8
(prix courants) (3972.8)| ( 209.9)| ( 230.9) | (254.0) ( 279.4)| (4947.0)
(inflated prices)
3. Total Général
prix constants 3611.6 661.8 654.4 641.8 641.8 | 6211.6
(prix caurants) (3972.8)| ( 800.7)| ( 870.5) | ( 937.7) | (1033.4)| (7615.1)
4. Total Devises (3456.3)| ( 472.4)| ( 513.6) | ( 553.2) | ( 609.7)| (5605.2)
(foreign currency)
Pourcentage du total 87% 59% 59% 59% 59% 74%
* taxe sur le carPurant inclu (fuel taxes included)

* %

taux d'inflation =

10% par an
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les &quipes prévues.

A part le personnel de production, il y a lieu de
renforcer le personnel de gestion surtout en matidre de
comptabilité& analytique. L'expansion du parc matériel et
sa gestion exigeront encore de spécialistes affecté&s aux
inspections et aux ateliers.

Une autre contrainte découle du niveau bas de
rémunération du secteur public comparé au secteur privé.
Ceci résulte en une productivité beaucoup plus faible. 1I1
faudrait penser des primes de productivité ou de travail
en chantier pour créer des stimulants 3 l'action nécessaire.

c) Contraintes en matériel: Il existe un besoin
urgent en matériel pour faire face aux programmes prévus.
A part les crédits nécessaires, il apparait une contrainte
dans les délais prévus pour passer un marché&, recevoir le
matériel et le mettre en marche. Compte tenu des moyens
actuels, on pourrait pévoir 1'exé&cution de l'entretien
périodique et les travaux de ré&habilitation & 1'entreprise,
cependant le cofit prohibitif de cette solution nous force
d chercher d'autre solution. (e.g. brigade PROFOR).

Pour pallier aux délais courants de réparation, il
faudrait acheter un lot de pi&ces de rechange et pourvoir
les ateliers annexes d'outillages en vue de ré&duire les
distances de transport du matériel en panne.

d) Stratégies pour réduire les contraintes: Pour
pallier aux contraintes financiéres, il est supposé que
le budget d'investissement pourrait &tre 3 la charge de
l'aide étrangére. Les impasses budgétaires prévues
n'excédent pas les cofits du rechargement routier (que
1'on peut considérer comme investissement). Une contri-
bution importante devrait @tre consentie par les organismes
d'aide internationaux en vue de 1'int&r&t montré par les
pays et les efforts dé&éja faits & 1'é&chelon national.
Toutefois le Tchad devrait pré&voir une augmentation en
termes réels des ressources nationales affect@es & l'entre-
tien @ 1'horizon 1982.

Les investissements proposés permettront de pallier
aux contraintes en mat&riel et en formation. Un effort
complémentaire & 1'&chelon national consisterait en la
décentralisation de la gestion du matériel, le recrutement
et la formation d'effectifs supplémentaires, et 1'&tude
des moyens pour accélerer la productivité du matériel et
de la main-d'oeuvre sur le chantier.

9.1.9 Programme proposé

Le programme proposé dans le rapport BIRD cofitera
légérement plus cher que le programme initial, mais il
permettra de réaliser des bénéfices &conomiques significatifs
dus a l'entretien de routine du ré&seau principale liant les
centres &conomiques entre eux et en combinant le rechargement
et la formation sur le tas.
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Tableau 9.1.8

FINANCEMENT LOCAL ET ETRANGER DU PROGRAMME PROPOSE

FOREIGN AND LOCAL FINANCING FOR THE PROPOSED PROGRAM

(millions de FCFA courants hors taxes)

Projets Programmés 1978 1979 1980 1981 1982 Total
et

Programme Proposé
Budget de

fonctionnement = 591 640 684 754 2668
Investissements 3973 210 231 254 279 4947
Total 3973 801 871 938 1033 7615
Ressources _

prévisibles 541 595 654 720 2510
Total Impasse

budgétaire 3973 260 276 284 312 5105
Impasse a

financer par

l'aide étranger

Fonctionnement = 36 33 22 24 115

Investissement 3973 210 231 254 279 4947
Total 3973 246 264 276 303 5062
Impasse & financer

par Fonds locaux - 14 12 8 9 43




a) Actions 3 entreprendre: L'exé&cution du programme
proposé s'effectuera en deux &tapes. Le programme de 1979
d 1982 met 1l'accent sur les besoins d'entretien de routine,
sur la formation et sur le renforcement des moyens existants.
Les &léments du programme immédiat comprennent:

- entretien de routine d'un nombre croissant de
kilométres du réseau routier (jusqu'3d 5 300 en 1982)

- rechargement de 400 km de routes prioritaires

- achat du matériel nécessaire pour 1'exé&cution
du programme et d'un lot de pi&ces dé&tachées

- &quipement en outillages des ateliers régionaux

- mise en place de l'assistance technique et 1l'aide
au programme de formation.

Le programme final (1983-1986) completera les actions
du programme initial en mettant l'accent sur 1'entretien
périodique et sur l'amélioration des rendements et sur
l'expansion des capacités de production des &quipes.

b) Ressources budgétaires

1. Budget du programme: Le budget annuel du
programme proposé est donné sur le tableau 9.1.7. Le cofit
total (hors taxes) est de 6212 millions de FCFA (1977), soit
7615 millions de FCFA courants, sur les cing ans du programme.

La part en devises s'@léve 3 4597 millions de FCFA
constants (U.S. $18,3 million), soit 5605 millions de FCFA
courants (U.S. $22,4 million).

2. Financement du programme: Les cofits annuels
du programme proposé comparé&s aux ressources budgétaires
prévisibles sont au Tableau 9.1.8. Le rapport BIRD a proposé
un plan de financement tentatif pour le programme proposé.
Ce plan propose que les sources extérieures, telles que USAID,
ADF, SWISS Technical Cooperation (STC), et L'Agence Interna-
tionale de Dévelopment Canadienne, finance 100% des inves-
tissements et du programme de formation. Le plan tentatif
a aussi indiqué un financement local de 27,5% des coflits globals
(hors taxes), comprenant des cofits courants du programme
d'entretien routier, plus d'entretien et fonctionnement des bac.
Pour le financement et 1'impasse budgétaire, cette &tude a
supposé, donc, que les fonds locaux financeraient 27,5% de
1'impasse budgétaire de fonctionnment.




Le programme proposé pour le financement externe se
décompose comme suit (en millions de FCFA courants) :

Année Fonctionnement Investissement Total
1978 = 3973 3973
1979 36 210 246
1980 33 231 264
1981 22 254 276
1982 24 279 303

Total 115 4947 5062

Le revenu prévu pour le Fond Routier jusqu'au 1982 est
d'une belle taille, selon le rapport de BIRD. Quand méme, dans le
cadre du programme proposée, il faudra trouver aux ressources
nationales de 43 millions de FCFA (en prix courants)sur
les cing années du programme pour le financement de 1'impasse
de fonctionnement (voir Graphique 9.1.9).

3. Assistance technique et formation: Le programme
proposé comporte un ing&nieur et cing m@caniciens pour aider
dans l'établissement des nouveaux bureaux de 1l'inspection et
d'acquisition. 1Ils participeront dans la premiére phase de
formation de ces agences et 1ils auront des contreparties
Tchadiennes. En outre, un ing&nieur/&conomiste est prévu
pour aider ré&organiser le Bureau de Planification (RPDO).

Le programme de formation proposé élargirait le fonc-
tionnement du programme de formation qui existe d&ja. Les
additions concentraient sur la création des brigades de
formation (PROFOR) qui permet d'assurer la formation sur
le tas en méme temps d'effectuer une partie des travuax
prévus. Il y aurait aussi des pré&visions pour les stages
&tangers pour quelques personnels. Finalement, il est noté
que l'Ecole Nationale des Travaux Publiques [ENTP), aussi
bien que le Centre de Formation & DPW pourraient pourvoir
des cadres compétents aux moyens niveaux.

c) Justification é&conomique

1. Taux de rentabilité& interne: Le BIRD a calculéd
le taux de rentabilité interne pour trois grandes parties
du programme proposé. Le taux de rentabilité interne est
bas& sur une comparaison entre les &conomies réalisées en
passant d'un niveau de service & un autre et les cofits
induits par de cett amelioration. Ces économies sont
calculées avec les coflits d'exploitations des véhicules.
La premiére partie est le programme d'entretien routier. Il
comprend les sous-programmes de l'entretien routine, le
rechargement et la formation. En tout ces programmes donnent un
taux de rentabilité interne de 58%.
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La deuxiéme partie comporte du remplacement des divers
bacs, consider&s importants pour maintenir les liaisons avec
le Cameroun et entre quelques préfectures. Le taux de rent-
abilité interne pour ce programme s'&ldve 3 43%. Finalement,
la troisiéme grande partie comporte d'une réorganisation
générale du secteur de transport. Dans le cadre de ce programme
la BIRD prévoit des &conomies considérables et calcule un
taux de rentabilité interne de 63%.

2. Analyse de sensibilité: Le rapport BIRD a consideré
les risques associfes a la situation économique en Tchad
et 1'@lévement des prix imprévus. Avec une diminution des
opérations ré&sultant de ces données, le taux de rentabilité
interne pour le sous-programme d'entretien routine diminue par
15%, mais reste relativement haut, 3 65%.

Un blockage de personnel dans le programme de formation
ou un insuffisance des fonds diminueraient le taux de
rentabilité& interne du sous-programme d'entretien routine i
27%. Mais la BIRD a trouvé que le taux de rentabilité
8tait insensible aux diminuations d'utilisation du matériel
ou d'augmentation des cofits.

Une diminution de 20% dans la production des unités
de rechargement diminue le taux de rentabilité& interne de
ce programme de 18 d 13%.

Finalement, la BIRD a trouvé qu'une diminution du programme
de remplacement des bac en demie diminue le taux de rentabilité&
d 31%. Une augmentation des cofits de ce programme diminue le
taux de rentabilité& & 36%, tandis qu'une augmentation des
bénéfices par 5% augmente le taux de rentabilité 3 44%.
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TCHAD
ANNEXE 3.1.6

Reseau a Maintenir
{Network o be Maintained)

Typc <o Route - Trafic/km
(Road Type - Traffic Volume/km)

(Engincered) (Partially Enqincecred)
Sable /Argile Sable /Argile Pistes
Sous-division et Routes {Laterite) (Sand/Clay) (Laterite) (S5and/Clay) {Tracks) Total
(Subdivision and Roads) A B A ‘ A A B [ B c
A. N'Djamena North
Massaguet-Massakory 68 68
Massagquet-Karme 53 53
Karme-N'Goura 72 72
N'Goura-Bitkine 244 244
Linia-Massenya 30 30
Djermaya-Djimtilo 127 127
82 82
98 53 72 153 €76
B. H'Di‘nmena South
Guelendeng-Bongor 83 81
Bongor-Magou 99 99
Guelendeng-Mogo 149 149
. 783 39 149 331
C. Abeche
Abeche-Biltine 92 92
Abeche-Adre 167 167
Ati-Oum Hadjer 165* 165
Oum Haljer-Abeche 1l46* 146
Ati-Mongo 154+ 154
Bitkine-Mongo 59% 59
Mongo-Mangalme lla= 118
Melfi-Bitkine 118*% 118
Oum Hadjer-Mangalme 110* 110
Mangalme-Abou Deia 123* 123
wite ] 1,
D. Sarh
Maindou-La Sido 86 86
Guere-Doba 164 164
Niellim-Guere BO BO
Guere-Sarh 27 27
Sarh-Maindou 36 36
Mogo-Miltou-Niellim 150 150
Melfi-Dik 149 149
Guidari-Kourra 116 116
Koumra-MoiSsala T4 74
Sarn-Kyabe 98 98
Kyabe-Am Timan - 259 259
Am Timan-Abou Deia :;-g' :;:
Moissala-Kemdere
184 166 €3 150 1,455
E. Moundou
Pala-Kelo 107 107
Kelo-Moundou 104 104
Moundou-Baikoro 20 20
Baikoro-Gore-CAE Border 110 110
Pala-Lere-Cameroon

Border 122 122
Baikoro-Doba 79 79
Magou-~Lai 49 49
Lai-Bere 20 20
Bere-Kelo 40 40
Koutou-Bere 91 91
Lai-poba 108 108
Lai-Guidari 44 44
Moundou-Baibokoum-

CAE Border 152 152
Kelo-Gounou Gaya 52 52
Gounou Gaya-Tikem 58 58
Doba-Gore 95 95
Pala-Fianga-Cameroon

Border 83 B3
Qulibangala-Pandzangue 15 15
Pala-Gagal-Beinamar 121 121
Beinamar-Koutou 90 90

T I Tz i a5 I 560
Total 395 276 161 175 79 132 150 259 99 918 2,674 5,318

Trafic vehicules par jour
(rraffic) (Vehicles per day)
A 30-60
B 10-30
c <10

* On pourrant changer les pistes dans le programme annuel.
(Tracks subject to change in annual program).

Source: Etude du BIRD, 1977.
(IBRD Study, 1977).
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