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CONNECTIVITE ET ACCESSIBILITE DU RESEAU ROUTIER

DE LA REPUBLIQUE DEMOCRATIQUE DU CONGO

D. BUKOME ITONGWA et J.-P. KINGOMA MUNGANGA

Résumé

Partant de I’ utilisation des graphes topologiques et des indices graphiques, nous mettons en
évidence les potentialités ainsi que les déficiences majeures du réseau routier congolais qui con-
tient seulement 43 % des routes bien connectées par rapport a sa capacité maximale.
Lesindices de Shimbel, calculés sur base delamatrice du plus court chemin, nous ont permisde
dégager pour chaque province, quatre catégories de zones d accessibilité. Il s agit des zones de
trés bonne accessihilité, des zones de bonne accessibilité, des zones d’ accessibilité moins bonne
et des zones d’ accessibilité médiocre.

Vu|I’importance des unitésterritorial es appartenant aux deux derniéres catégories, et le degréde
connectivité révélé par I"indice gamma ayant été partout inférieur 20,45, nous avons conclu que
la Républigue Démocratique du Congo est un pays enclaveé.

Le présent travail ale mérite de fournir des pistes pour I’ amélioration des capacités internes du
réseau routier congolais et pour le désenclavement du pays.

Mots-clés
République Démocratique du Congo (RDC), analyse spatiale, aménagement du territoire, réseau
routier, enclavement, désenclavement

Abstract

Fromthe use of topological graphs, and geographical clues, we can put in evidence the potenti-
alities thus the major deficiencies of Congolese road networ k which contents only 43 % of roads
which are nicely connected compared to its maximum capacity.

The clues of Shimbel, calculated by matrix bases of the smallest path, have permitted us to
identify for each province, four categories of accessibilities areas (areas with accessibility).
These are area with very good accessibility, area with good accessibility, area with more less
accessibility and area with a bad accessibility.

Because of theimportance of the territorial unities belonging to the two last categories, and the
degree of connectivity revealed by gamma clue which has being inferior to 0,45, we have con-
cluded that the Republic Democratic of Congo is an enclave country.

This present work hasworth in providing pistes for the improvement of internal capacities of the
Congolese road network and for the opening of the country.

Keywords
Republic Democratic of Congo (RDC), spatial analysis, regional development, road network,
wedge in, open up

INTRODUCTION

Plusieurs études ont été faites sur les routes de la Répu-
bligue Démocratique du Congo par |’ Office des Routes,
I"'unique entreprise publique chargée des routes dans
notre pays (1980, 1983, 1986, 1990 et 1992).

Presquetoutes ces éudes mettent |’ accent sur lesmoyens
utilisés pour garder ces routes praticables et les centres
urbains accessibles ainsi que sur les avantages de pou-
voir dével opper lesroutes par rapport aux autres réseaux
de transport.

Notre recherche se focalise plus sur la rénovation que
sur la réhabilitation, car nous pensons que c'est par la
restructuration du réseau routier congolaisqu’ on pourra
mieux répondre aux besoinsréels du pays en matiere de
développement économique.

La double crise structurelle que connait la République
Démocratique du Congo aujourd’ hui est largement liée
a une mauvai se organisation des réseaux de communi-
cations ainsi gu’'a I'insuffisance des engins mis en
oeuvre. Cette situation apparait également commel’ une
des conséquencesdel’ extraversion desréseaux detrans-
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port. En effet, il est difficiled’ asseoir une économie pros-
pere si I espace géographique, alafois élément et sup-
port des activités économiques, N’ est pas bien structuré
au départ.

Le Congo ahéritédelacolonisation d’ un réseau routier
extraverti, non adapté & un Etat souverain. Les princi-
pales voies de communication avaient essentiellement
pour role I'acheminement des matiéres premiéres mi-
nieres et agricoles vers I' extérieur du pays. Ce réseau
ne privilégiait pas les échangesintérieurset lamise en
valeur des potentialités locales. Les grandes difficultés
asurmonter sont donc cellesdel’ approvisionnement des
milieux urbains en produits agricol es provenant descam-
pagnes et des milieux ruraux en produits manufacturés
provenant desvilles. Pour permettre de résoudre ces pro-
blémes, les capacitésinternes du réseau routier doivent
nécessairement étre connues, a savoir le degré de
connectivité et I'accessibilité. C'est le principal objet
du présent article.

Notre étude a été menée durant deux années, de juin
1996 & juin 1998 ; elle a fait I’ objet d'un mémoire de
Licence en Sciences géographiques par J.-P. Kingoma
Munganga (1998), sous la direction scientifique de D.
Bukome Itongwa, Professeur Associé.

|.L'INTERET DE LA RECHERCHE

Notrerecherche s inscrit dansle cadre del’ Aménagement
des réseaux de transport. Ce créneau mérite une atten-
tion toute particuliére & cause de ses apports multiples
dans le domaine du dével oppement socio-économique.

Les réseaux de transport facilitent les échanges et en-
trainent le déplacement des personnes, des biens et des
idées. I1s développent I’ ouverture des nouveaux débou-
chés pour les producteurs et la création des nouveaux
marchés. Ce qui a pour résultat d’ augmenter la produc-
tion et la consommation, de stimuler I'industrie et de
transformer les modes de vie (Bukome Itongwa, 1997).

Selon B. Guy et T. Lucien (1988), « le transport routier
assure une grande qualité de service, en particulier I’ ab-
sence de rupture de charge et manutention. Le transport
des voyageurs offre, en plus des qualités de souplesse,
I’ adaptation aux itinéraires, la possibilité de choix des
points d’arrét, le service de porte a porte, ainsi que la
possibilité des services ala demande ».

Dans son ouvrage intitulé « Transport et développe-
ment », W. Owen (1970) affirme que les transports ont
uneimportance unique du fait qu’ils concourent au suc-
césou al’ échec de presque toutes | es activités économi-
ques. Il y démontre le r6le des transports intérieurs ou
I"automobile dicte sesimpératifs al’ aménagement. Se-
lon le méme auteur, « un pays sans infrastructures de

transport ne peut espérer voir lesactivités économiques
al'intérieur se développer harmonieusement ».

Comme I'a fait remarquer P. Chauleur (1979), « Les
transports représentent pour I’ Afrique un élément fon-
damental du développement et les pays africainsy at-
tachent tant d’importance qu’ il s consacrent en moyenne
le quart du montant total des crédits prévus dans leurs
plans de développement nationaux ; plus de 60 % de
I"allocation en faveur du transport étaient consacrés a
la construction, & I’aménagement et a I’ entretien des
routes ».

M. KamaFunzi (1971, 1983 et 1989), de son c6té, évo-
gue I'influence de laroute sur I’ économie du pays. Se-
lon lui, « Les voies de communication et les moyens de
transport sont insuffisants en pays sous-développés.
Généralement ils sont congus pour permettre I’ exporta-
tion des matiéres premiéres vers les paysindustrialisés.
L es voies de communication vont souvent des régions
miniéeres ou des plantations vers les ports maritimes. I
y a peu de voies favorisant les échanges intérieurs ou
des échanges entre Etats du méme continent. Les zones
qui ne possedent pas d’ activités organisées pour |’ ex-
portation sont souvent isolées ».

Le champ d'intérét du sujet que nous traitons est sans
doute large. Son application en République Démocrati-
gue du Congo sejustifiealafois par le souci de vouloir
réhabiliter les infrastructures sociales et économiques
détruites et par lefait que lestransports restent une con-
dition nécessaire du développement de notre pays,
comme récemment démontré par A. Huybrects (1970).

[l. METHODOLOGIE

De nos jours, il n’existe aucun outil permettant d’ étu-
dier concrétement lesréseaux dansleur globalité. On se
contente souvent de les situer par rapport ad’ autres ré-
seaux sur base de quelques donnéesrelatives au trafic et
aux flux.

Le mangue d'instruments fiables qui permettent d’ étu-
dier les réseaux de transport dans leur globalité nous
contraint a recourir a la théorie des graphes. Pour étu-
dier les caractéristiques d' un réseau de transport, on a
donc recours & son graphe topologiquet. Gréce a cette
théorie qui est un élément statique, nous parviendrons a
mieux connéitre les possibilités internes du réseau rou-
tier congolais.

Nous avons obtenu les données de notre travail & partir
d une carte des voies de communication de la Républi-
gue Démocratique du Congo, au 1/6 000 000%™, établie
par I’ Office des Routes en 1990. Ce fond de carte a subi

guel ques aménagements au niveau du titre de maniére a
I' adapter al’ objet de notre étude.
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De cette carte, nous avons relié les différents centres
urbains et ruraux par des arétes qui représentent lesrou-
tes, ainsi que les différentes unités territoriales ou loca-
lisations géographiques de maniére a obtenir une nou-
velle carte, celle des graphes topologiques (Fig. 2).

Danslagéométrie euclidienne, les graphestopol ogiques
sont des outils d’'analyse spatiale et de représentation
graphique qui permettent de conserver la position rela-
tive et lesliens entre les points (localisations géographi-

ques), lesdroitesou lignesdeliaison (routes) et lesaires
(régions), mais qui ne tiennent pas compte de la dis-
tance entre les points, de la forme des droites et de la
surface des aires.

Dans le contexte qui est le nétre, la carte du graphe to-
pologique nous a permis de calculer un certain nombre
d’'indices (I'indice alpha, I'indice beta et I'indice
gamma), notamment |’ indice gammade loin le plusin-
téressant et le plus significatif, et de déterminer ainsi la
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Figure 1. Leréseau routier congolais en 1998
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connectivité du réseau. En ce qui concerne |’ accessibi-
lité, la lecture géographique sefait grace aux isolignes
d’ accessibilité obtenues a partir de I’ indice de Shimbel.

Le nombre de classes K, (de Huntsberger) et K, (de
Brooks-Carruthers) a été calculé par les formules sui-
vantes (Groupe Chadule, 1974) :

-K,=1+33log,n,

Cependant, pour faciliter I'interprétation, nous avons
procédé a un regroupement en ne gardant que quatre
catégories de zones d' accessihilité par province, celles
qui nous ont semblé les plus significatives. Il s agit des
zones de trés bonne accessibilité, des zones de bonne ac-
cessihilité, des zones d’ accessibilité moins bonne et des
zones d' accessibilité médiocre. Les deux dernieres caté-
gories sont constituées par les unitésterritorialesles plus

-K,<5log,n. enclavées et qui, pour beaucoup, sont, fort malheureuse-
ment, des zones potentielles de productions agricoles.
Annexe 1. Liste des lieux correspondant aux numéros
sur les figures 1 et et 2

1. Tshela 36. Bumba 76. Dungu 115. Kongolo
2. Boma 37. Bangondanga 77. Poko 116. Kalemie
3. Seke-Banza 38. Basankusu 78. Rungu 117. Kabalo
4. Luozi 39. Bolombo 79. Faradje 118. Nyunzu
5. Matadi 40. Mbandaka 80. Watsa 119. Manono
6. Banza- 41. Ingende 81. Isiro 120. Moba

Ngungu 42. Bikoro 82. Wamba 121. Kabongo
7. Kasangulu 43. Befale 83. Aru 122. Kaniama
8. Kimvula 44. Djolu 84. Mahagi 123. Malemba-Nkulu
9. Kinshasa 45. Boende 85. Yahuma 124. Pweto
10. Kiri 46. Bankoto 86. Basoko 125. Kamina
11. Bolobo 47. Bokungu 87. Isangi 126. Mitwaba
12. Mushie 48. Ikela 88. Banalia 127. Kapanga
13. Oshwe 49. Dekese 89. Bafwesende 128. Bukama
14. Bandundu 50. Kole 90. Mambasa 129. Sandoa
15. Bagata 51. Ilebo 91. Bunia 130. Lubudi
16. Bulungu 52. Dimbelenge 92. Kisangani 131. Dilolo
17. Masi- 53. Luebo 93. Wanie-Rukula | 132. Kasaji

Manimba 54. Tshikapa 94. Ubundu 133. Mutshatsha
18. Kenge 55. Kananga 95. Opala 134 Kolwezi
19. Kikwit 56. Kazumba 96. Beni 135. Likasi
20. Idiofa 57. Tshimbulu 97. Lubero 136. Kasenga
21. Gungu 58. Luiza 98. Rutshuru 137. Lubumbashi
22. Popokabaka 59. Dibaya 99. Goma 138. Kipushi
23. Feshi 60. Lomela 100.Masisi 139. Sakania
24. Kasongo- 61. Ktako-Kombe 101.Walikale

Lunda 62. Lodja 102. Lubutu
25. Kahemba 63. Lubefu 103. Punia
26. Zongo 64. Lusambo 104. Kindu
27. Bosobolo 65. Lubao 105. Pangi
28. Gbadolite 66. Mbuji-Mayi 106. Kibombo
29. Yakoma 67. Kabinda 107. Kasongo
30. Libenge 68. Tshilenge 108. Kabambare
31. Gemena 69. Ngandajika 109. Bukavu
32. Businga 70. Mwene-ditu 110. Shabunda
33. Kungu 71. Bondo 111. Kabare
34. Budjala 72. Ango 112. Mwenga
35. Lisala 73. Bambese 113. Uvira

74. Buta 114. Fizi
75. Niangara

Figure 2. Graphe topol ogique du réseau routier congolais en 1998
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Cet article offre ainsi la possibilité d’identifier les axes
de dével oppement les plusimportants. Ce qui permettra
d éviter les tdtonnements dans le choix des priorités en
matiére d’ aménagement des réseaux de transport.

I1l. CADRE GENERAL

La République Démocratique du Congo (RDC) est le
plus vaste Etat de I’ Afrique centrale. Elle s étend sur
2 345 409 km? (Van Chi-Bonnardel, 2000). Située au
centre de I’ Afrique, elle est traversée par |’ Equateur ;
elles éend de 13°27' delatitude Sud 45°20' delatitude
Nord, soit sur 2 190 km environ du Nord au Sud. Elle
est comprise entre 12°15" et 13°15’ de longitude Est et
comprend 9 165 km defrontiéres. AuNord del’ estuaire
du fleuve Congo, une quarantaine de kilométres de c6-
tes congtitue la seule ouverture sur |’ océan Atlantique.

Les conditions physiques ne sont pas homogénes sur
toute |’ étendue du pays. Elles constituent une contrainte
majeure & 1’implantation des routes, a coté des impéra-
tifs financiers. Ainsi certains sites sont plus favorables
gue d'autres pour accueillir les infrastructures routié-
res. Les éléments naturels qui exercent une influence
considérable sur I’ efficacité et la viabilité des réseaux
detransport sont lerelief, lavégétation, I’ hydrographie,
leclimat et le sol.

Le cadre humain nous intéresse, car la population con-
golaise est la premiére bénéficiaire et utilisatrice de ce
réseau routier. Celle-ci était évaluée 442 150 000 habi-
tants en 1995, mais deux ans plus tard, ¢’ est-a-dire en
1997, ellepasseraa 45 000 000 d’ habitants (Revue Zaire,
UNICEF, 1997). Aujourd’ hui, dans la plupart des dis-
cours, on avance le chiffre de 50 000 000 d’ habitants
qu'il faudra cependant considérer avec certaines réser-
ves, car aucun recensement officiel nel’aconfirmé.

Sa répartition est trés inégale. Elle est rurae & concur-
rence de 71 % et sadensité moyenne est de 19 habitants/
km? dors que le taux de croissance est de 3,1 % par an.

Avant la colonisation, les régions de savane abritaient la
grande mgjorité delapopulation formée d’ agriculteurs et
d éleveurs, la forét restant quasi inhabitée. Les régions
les plus peuplées, et qui le demeurent, étaient les confins
orientaux et larégion du coursinférieur du Congo.

Le développement des communications modernes au
cours de la période colonial e a entrainé un déplacement
humain vers les axes fluviaux, les routes et les voies
ferrées, les grandes plantations commerciales et les ex-
ploitations miniéres du Katanga (Van Chi-Bonnardel,
2000).

D’ aprés Solotshi M. (1998), la cartographie des densi-
tésrurales supérieures a 10 habitants par km?montre la
concentration delapopulation congolaise sur troisaxes:

- un axe ouest de I' Atlantique jusqu’ au Kasai oriental
(20 habitants par knv) ;

- un axe nord-sud delafrontiére soudanai se au lac Tan-
ganyika (70 habitants par kn) ;

- un axe s étendant de I’ Ubangi a Bumba (17 habitants
par km?).

A coté de ces axes, on a également des ensembles res-
treints dont les densités sont au-dessus de 10 habitants
par km?:

- un ensemble qui entoure le centre d’Isiro (23 habi-
tants par km?) ;

- lavallée du fleuve Congo avec des densités de 50 ha-
bitants par km? en moyenne (Upemba au Katanga, le
Maniema et la vallée de la Lomami a |’ ouest de Ki-
sangani).

Pour I'ensemble du pays, les zones ou la densité des
populationsrurales est supérieure a 10 habitants par km?
couvrent 27 % de la superficie et regroupent 70 % de la
population totale. Celles ol ces densités sont supérieu-
res a 20 habitants par km? couvrent 11 % de la superfi-
cie et regroupent 45,5 % de cette population.

Sur leplan del’ organisation del’ espace et del’ aména-
gement du territoire, ¢’ est donc dans ces zones denses
gue les actions de dével oppement, notamment en ce qui
concerne lesinfrastructures routiéres, devraient trouver
I’ effet multiplicateur le plus sensible.

IV. LE RESEAU ROUTIER CONGOLAIS

C'est I' Office des Routes qui S occupe desinfrastructu-
res routiéres en République Démocratique du Congo.
Créé par I’ Ordonnance-Loi n° 71/023 du 26 mars 1971,
I’ Office des Routes est une entreprise publique a carac-
tere technique, jouissant d’ une autonomie financiére et
dotée de la personnalitéjuridique. Il est soumis au pou-
voir de tutelle du Ministére des Travaux Publics et de
I’ Aménagement du Territoire.

Deux points vont nous permettre d' appréhender les ca-
ractéristiques essentielles du réseau routier congolais:
I"évolution de la politique routiére et la classification
des routes au Congo.

A. L’évolution dela politiqueroutiére au Congo

Cette évolution est marquée par trois périodes distinctes
(RevueNzela, n° 29, 1992), asavoir lapériode coloniale,
lapériode de 1960 a 1971 et lapériode de 1971 a 1991.

1. La période coloniale

A cette époque, I’ épine dorsale des voies de communi-
cation est encore constituée par 14 000 km de voies na-
vigablescomplétéespar 5 200 km dechemindefer. C' est
a cet ensemble eau-rail qu’est venu s gjouter le réseau
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de 145 000 km de routes permanentes ou saisonnieres.
L’essentiel de I’ entretien routier est assuré soit par
cantonnage, soit par réquisition civile.

2. La période de 1960-1971

Cette période est caractérisée dans un premier temps (de
1960 & 1965) par un abandon quasi généralisé de I’en-
tretien routier et par une réduction du trafic, consécutifs
aux troubles qui avaient secoué le pays. Le redresse-
ment s est effectué aprés 1965.

3. Lapériode de 1971 4 1991

Legouvernement del’ époque afait mener des études et
des expériences qui ont démontré la nécessité de doter
le pays d’un instrument efficace d’ intervention dans le
domaine routier. Pour cefaire, plusieurs services furent
détachés du Département des Travaux Publics et de
I’ Aménagement du Territoire pour constituer ce qui de-
viendral’ Office des Routes. Il s'agit delaDirection des
Ponts et Chaussées, |a Direction du Laboratoire Natio-
nal des Travaux Publics, la Direction de la Mécanisa-
tion et de la Section des bacs.

B. La classification desroutesau Congo
Cette classification a été déterminée par I’ Ordonnance

présidentielle du 30 aolt 1978 portant le n° 78/335 mo-
difiant la premiére Ordonnance n°® 71/023 du 26 mars

1971, relative ala classification routiére dans la Répu-
bligue du Zaire, actuellement la République Démocra-
tique du Congo.

Cette Ordonnance présidentielle du 30 ao(t 1978 avait
€té complétée par I’ Arrété Départemental n° 79/BCE/
TPAT/60/004/79 du 28 février 1979 portant fixation des
résealx routiers national et régional danslaRépublique
(Revue Nzela, n° 12, avril 1980, p. 29).

Lesroutes publiques se subdivisent en deux réseaux rou-
tiers qui sont le réseau des routes nationales (RN) et le
réseau des routes régionales (RR). Ce dernier réseau
comprend les routes régionales prioritaires (RR1) et les
routes régionales secondaires (RR2).

L esmesures pour chaque province sont présentées dans
letableau 1.

A latable ronde préiminaire tenue en novembre 1990
sur le Programme Routier prioritaire de I’ Office des
Routes, il a été établi que le réseau routier congolais
comportait 145 000 km, dont 58 385 km répartisen 473
trongons sont confiés al’ Office des Routes, araison de
2 801 km de routes bitumées (soit 4,8 %) et de 55 584
km de routes en terre (soit 95,2 %).

D’unemaniéregénérale, sur le plan technique, nousren-
controns quatre types de routes au Congo :
- les pistes saisonniéres qui sont des routes tracées a par-

Tableau 1. Répartition administrative et régionale du réseau routier congolais en 1990 (km)

Routes nationales Routes régionales Routes régionales Total
prioritaires secondaires

(dont non (dont non (dont non (dont non

revétues) revétues) revétues) revétues)
Bandundu 2267 1782 3566 3566 3160 3160 8993 8508
Bas- 1380 755 891 891 869 869 3140 2515

| Congo

Equateur 2980 2930 2781 2781 3158 3158 8919 8 869
Katanga 4 064 3529 4024 4024 2958 2958 11 046 10511
Kasai 1998 1975 1141 1141 859 859 3998 3975
occid.
Kasai 1457 1312 1627 1627 1234 1234 4318 4173
oriental
Kinshasa 272 - - - - - 272 -
Kivu 2905 2407 2 607 2 607 1932 1932 7444 6 946
Province 3706 3528 3484 3484 3075 3075 10 265 10 265
orientale
Total 21029 18218 20 121 20121 17 245 17245 58 395 55584

Source : Programme routier prioritaire de I’Office des Routes, 1990.
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tir des sentiers reliant les villages. Elles sont utilisées
pendant des périodes bien déterminées : leur largeur est
souvent de 4 m. Sur les pistes, il n'y a pas d’ ouvrages
d art, ni deterrassements;;

- lespistesaméliorées:: ¢'est le casde laplupart des pis-
tes rencontrées actuellement ;

- lesroutes en terre qui sont des pistes améliorées ayant
fait I'objet d’une réhabilitation compléte: on y a ap-
porté les caractéres géométriques d’ une route (rampe,
pente, drainage des eaux...) ;

- lesroutes revétues, considérées adéfaut comme défini-
tives, qui exigent une surveillance accruedu corpsdela
chaussée et plus précisément delacouche de roulement,
des accotements, fossés, caniveaux et exutoires.

Ces routes sont théoriguement congues pour supporter
un trafic intense. Ce sont des routes en béton et aussi
bitumées. L eur construction exige un terrain naturel sur
lequel on met une sous-couche, une couche de fonda-
tion, une couche de base, une couche de liaison et une
couche de roulement.

Les difficultés d’ entretien du réseau dues a sa grande
longueur, sa diversité géotechnique et son caractére ru-
dimentaire peuvent expliquer I’ état de dégradation gé-
néralisé que I’ on observe aujourd’ hui, en dépit des ef-
forts méritoires entrepris par I’ Office des Routes.

V.LA CONNECTIVITE DU RESEAU ROUTIER
CONGOLAIS

La mesure de la connectivité ou du degré avec lequel
les sommets d' un réseau sont reliés entre eux (Dupuy,
1985) permet, pour un réseau connexe (solidarisant un
systéme), d' évaluer lamultiplicité desliaisons assurées
dans le systéme par le réseav.

A. Laconnectivité générale

Nousavons calculéles différentsindicesde connectivité
danslebut de connaitre les capacitésinternes du réseau
routier congolais théorique (c’'est-a-dire sans tenir
comptedel’ état réel desroutes) et d’ en apprécier |’ effi-
cacité.

Soit e, le nombre d' arétes et V le nombre de sommets
du réseau :

1. L'indice beta ()

C'est le rapport existant entre le nombre d’ arétes d'un
réseau et |le nombre de sommets du méme réseau.
B=e =259 =1,29.

vV 201
Cerésultat étant supérieur 1,00, celasignifie quele
réseau routier congolais posseéde beaucoup d’ arétes.

Il est complexe et comporte plusieurscircuits. Un circuit
est un chemin fermé et se termine au méme sommet.

2. L’indice gamma (y)

e =
3(V-2)

259 =043,
3(201-2)

y:

C'est lerapport entre le nombre d' arétes du réseau éu-
dié et le nombre maximum d' arétes qu'il pourrait con-
tenir. Cet indice est plus utile que I'indice beta dans la
mesure ou il se rapporte au nombre maximum d’ arétes
possibles. Le résultat indique que le réseau routier con-
golais contient 43 % d arétes qui sont effectivement
connectées par rapport ala capacité maximale de ceré-
seau. Cette connectivité est faible ou mauvaise, car 57 %
des routes potentielles du réseau congolais ne sont pas
congtruites. |l y a donc beaucoup d’ entités spatiales ou
d unités territoriales isolées ou enclavées.

3.L’indicealpha (a)

L’indice alphaest e nombre des circuits fondamentaux
gue posséde un réseau rapporté au hombre maximum
de circuits fondamentaux qu’ un tel réseau pourrait pré-
senter. Ce indice varie entre O et 1 (Dupuy, 1985). 1|
établit un rapport entre le nombre des cycles observés
dans un réseau et le nombre des cycles possibles. C'est
donc le nombre cyclomatique réel sur le nombre
cyclomatique maximum.

o= L =
Cmax

e-V+1;
2V -5

C : lenombre cyclomatique ;
Cmax : le nombre cyclomatique maximal.

Dansle cas du réseau routier congolais,

0=259-201+1 =
(2x201) -5

59 = 0,14.
397

Le réseau possede trés peu de circuits fondamentaux.
Comme’indice gamma(y), I’'indice alpha (a) est aussi
mauvais. La connectivité du réseau routier congolais
est donc faible ce qui entraine |’ enclavement du pays.

B. La connectivité par province

La connectivité par province est présentée dans le ta-
bleau 2.

Nous constatons d' abord que le nombre de sommets et
le nombre d arétes changent par rapport a la situation
globale du pays, ¢’ est-a-dire par rapport aceux qui nous
ont permis de calculer la connectivité générale. Cette
modification est due au fait que certaines arétes et cer-
tains sommets ont été comptés deux fois, tel est le cas
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Tableau 2. Mesure de la connectivité du réseau routier congolais par province

Routes nationales Routes régionales Routes régionales Total
prioritaires secondaires

(dont non (dont non (dont non (dont non

revétues) revétues) revétues) revétues)
Bandundu 2267 1782 3566 3566 3160 3160 8993 8508
Bas- 1380 755 891 891 869 869 3140 2515

| Congo

Equateur 2980 2930 2781 2781 3158 3158 8919 8 869
Katanga 4 064 3529 4024 4024 2958 2958 11 046 10511
Kasai 1998 1975 1141 1141 859 859 3998 3975
occid.
Kasai 1457 1312 1627 1627 1234 1234 4318 4173
oriental
Kinshasa 272 - - - - - 272 -
Kivu 2905 2407 2 607 2 607 1932 1932 7444 6 946
Province 3706 3528 3484 3484 3075 3075 10 265 10 265
orientale
Total 21029 18218 20 121 20121 17 245 17245 58 395 55584

Source : Programme routier prioritaire de I’Office des Routes, 1990.

desroutes frontalieéres qui forment des circuits avec les
sommets se trouvant dans les provinces voisines. En ce
qui concerne les arétes, on passe de 259 a 298 et pour
les sommets de 201 a282.

Il ressort de ce tableau que les réseaux routiers des dif-
férentes provinces possedent plusieurs circuits fonda-
mentaux. C’'est le cas des provinces du Katanga, de
I’ Equateur, du Bas-Congo, du Kasai occidental et de
Bandundu qui ont chacune un indice beta supérieur a
1,00. Les provinces du Nord-Kivu, du Sud-Kivu et la
province Orientale possedent chacune un seul circuit
fondamental et leur beta vaut 1,00. Enfin les provinces
de Kinshasa, du Maniema et du Kasai' oriental ont cha-
cune un réseau treés simple et leurs indices beta calcul és
sont inférieurs & 1,00.

Aucune des provinces n' ason réseau routier connecté a
0,50 (indice gamma) ou plus. Ce sont donc des réseaux
routiers déficients. L'indice alpha et le nombre
cyclomatique sont nuls pour Kinshasa, le Kasai oriental
et le Maniema ; cela signifie que ces provinces posse-
dent des réseaux routiers trés simples, connectés mais
sans circuit.

Les provinces du Katanga (11 circuits), de |’ Equateur
(6 circuits), du Kasai occidental (3 circuits), de Bandundu
(2 circuits) et du Bas-Congo (2 circuits) présentent dgja
une organisation de I’ espace assez complexe, car elles
contiennent chacune plus d’ un circuit.

L’indice gammanous a permis de dégager trois groupes

principaux :

- celui des provinces ou une grande partie des routes
est plus ou moins bien connectée par rapport alaca
pacité maximale du réseau. Il s'agit de Kinshasa
(a =0,44), du Bas-Congo (a = 0,43) et du Katanga
(a0 =0,42);

- celui des provinces ol une bonne moyenne des routes
est bien connectée par rapport alacapacité maximale
du réseau. Nousy retrouvons|es provinces del’ Equa-
teur (a = 0,39), du Sud Kivu (o = 30,9), du Kasal
occidental (a =0,38) et de Bandundu (a = 30,7) ;

- celui des provinces ou une faible proportion des rou-
tes est bien connectée par rapport ala capacité maxi-
male du réseau. C'est le cas du Maniema (a = 0,35),
delaprovince Orientale (a = 0,35) et du Kasai orien-
tal (a = 0,34).

[ faut finalement noter le casinquiétant du Nord-Kivu,
ou a = 0,04 seulement, ce qui apparait comme une en-
tité exceptionnellement enclavée.

Dans|’ ensemble, la connectivité est faible aussi bienau
niveau du réseau national qu’au niveau des provinces
prises séparément.

Il ressort de cette analyse que la République Démocra-
tique du Congo est un pays enclavé ou les déplacements
des biens et des personnes, ainsi que les échanges entre
les citadins et les ruraux sont difficiles.



Connectivité et accessibilité du réseau routier de la République Démocratique du Congo 69

Pour y remédier, il convient de restructurer le réseau
routier congolaiset deréorganiser lesréseaux detrans-
port de maniére a assurer un contact permanent entre
producteurs et consommateurs.

L e systeme de transport permet aux campagnes de par-
ticiper aux échanges : pluslaproduction s'intensifie, plus
ler6le delacirculation s affirme (Wolkowitsch, 1982).
Il est également un facteur essentiel de la localisation
des activités industrielles, agricoles et commerciales.

VI.L'ACCESSIBILITE DU RESEAU ROUTIER
CONGOLAIS

A. Leconcept d’accessibilité

Certains auteurs qui se sont penchés sur les problémes
posés par |’ accessibilité ont défini ce concept selon leurs
motivations (Mwanza, 1992).

Nous avons retenu dans le cadre du présent travail les

définitions élaborées par les chercheurs suivants :

- Bukome Itongwa D. (1997) : L'accessibilité est la
somme des liens d'un point du réseau vers les autres
points du réseau par e plus court chemin ;

- Davidson (1977) : L’ accessibilité est lasomme detou-
tes les activités concentrées en un point et les diffé-
rents coQts pour y accéder ;

- Derycke (1970) : L’accessibilité est I'ensemble des
commodités requises pour atteindre un point de I’ es-
pace urbain ;

- Laarman (1960) : L’ accessibilité est le nombre des
noauds ou stations du réseau quel’ on peut atteindre en
un temps donné et en un point quelconque de I’ es-
pace.

Dansl’ensemble, I’ accessibilité, ¢’ est lafacilitéd attein-
dre de I’ extérieur un point donné d’'un espace bien dé
terminé.

B. Lamesuredel’ accessibilité

Nous avons calculé, pour chaque province, son degré
d’ accessibilité apartir desindices de Shimbel et desin-
dices de dispersion définis ci-apres.

Différentstableaux appel és « matricesdu pluscourt che-
min » ont été constitués en fonction du nombre des sous-
graphes par province. Par exemple, la province de
Bandundu présente un réseau routier compose de deux
sous-graphes, de méme que la province Orientale et le
Maniema.

Pour construireles matricesdu plus court chemin, nous
avons inséré dans chague case le nombre d’ arétes qui
composent le plus court chemin entre deux sommets
concernés. Ensuite nous avons additionné tous les chif-
fres de chague rang pour obtenir des totauix, correspon-

dant au nombre total d arétes parcourues pour joindre
chague sommet & tous |es autres sommets du graphe.

Une fois la matrice des plus courts chemins typologi-
gues construite, on peut en tirer aisément plusieurs me-
sures d’ accessibilité :

- le nombre associé d’un sommet est le nombre d’ aré-
tes nécessaires pour joindre ce sommet au sommet qui
en est le plus éloigné topol ogiquement ;

- I'indice de Shimbel est égal au nombre d' arétes qu'il
faut, a partir d'un sommet donné, pour rejoindre tous
les autres sommets du réseau par le plus court che-
min. On I’ obtient en faisant le total par rang ;

- I"indice de dispersion exprime une propriété d’ ensem-
ble du réseau. C'est le nombre d’ arétes qu’il faut em-
prunter pour parcourir les plus courts chemins entre
chague sommet d’ un réseau et tous les autres.

On I’ obtient en additionnant tous les plus courts che-
mins repris dans la matrice ou plus simplement en fai-
sant la somme des indices de Shimbel. C'est le total de
lacolonne « Total » (= total/rang).

Plus I'indice de dispersion est grand, plus il faut par-
courir d' arétes et plus I’ accessibilité serafaible.

C. L'accessibilité par province

Nous avons tracé desisolignes passant par |es sommets
de méme indice de Shimbel pour obtenir une « lecture
géographique » de I’ accessibilité du réseau routier con-
golais par province (Figure 3).

Pour une analyse beaucoup plus significative en matiére
d’ aménagement du territoire, nous avons réduit le nom-
bre de classes en ne considérant que quatre zones d' ac-
cessibilité (Tableau 3). 11 s agit des zones de trés bonne
accessibilité, des zones de bonne accessibilité, des zo-
nes d’ accessibilité moins bonne et des zones d’ accessi-
bilité médiocre.

D’une maniére générale, les entités spatiales qui néces-
sitent de gros efforts pour améliorer leur degré d’ acces-
sibilité appartiennent aux deux derniéres catégories des
zones d'accessibilité. Pour ces zones, de nouvelles
liaisons doivent étre envisagées en vue de leur
désenclavement, d’autant plus qu’elles regroupent la
plupart des zones potentielles de productions agricoles
nécessaires al’ approvisionnement alimentaire des cen-
tres urbains.

Ces zones doivent & tout prix devenir accessibles pour
avoir la chance d' étre développées. C'est aors qu’'on
peut parvenir a établir un équilibre dans les relations
villes-campagnes.

A I’heure actuelle, nous enregistrons dans ces zones
rurales des problémes multiples et diversifiés liés a
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I : 7res bonne accessibilité
I : Bonne accessibilite
IT : Accessibilité moins bonne BANDUNDU (1)

IV, V et VI Accessibilite médiocre

KINSHASA

BAS- CONGO

Les numéros correspondent aux lieux sur la liste en annexe 1

Figure 3A. Lesisolignes d accessibilité par province selon I'indice de Shimbel

I'inaccessibilité ; cela constitue un frein essentiel au - les maladies dues au manque d’ hygiene et aux mau-
développement parce que I'inaccessibilité favorise la  vaises conditions de vie : bilharziose, filariose, palu-
faiblesse de la productivité. disme ou malaria, verminose, choléra, fiévre jaune,

maladie du sommeil ;
Nous en évoquons quelques-uns atitreindicatif, lesuns - lemanqued’ eau potable est, parmi |es mauvai ses con-
indirectement liés aux déficiences des transports, les ditionsdevie, I’'unede celles qui transmettent un grand

autres plus directement : nombre de maladies, car la majorité des gens boivent
- |I"anal phabétisme qui engendre I’ignorance ; del’eau souillée;
- la scolarisation incompléte ; - les installations médicales (hdpitaux et dispensaires)

- les maladies de carence dues alamalnutrition ; ne suffisent pas pour répondre aux besoins sanitaires
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KASAI- ORIENTAL

SUb- Kivu

MANIEMA (1)

NOR D= KiVU

Les numéros correspondent aux lieux sur la liste en annexe 1

Figure 3B. Lesisolignes d’ accessibilité par province selon I’indice de Shimbel

des populations rurales. Elles sont souvent aussi mal gues ou inadaptées. L'irrigation est peu courante, les

pourvues en produits pharmaceutiques ; engrais chimiques, les engrais verts et le fumier sont
- les ressources naturelles agricoles et/ou industrielles rarement utilisés.

ne sont guere mises en valeur. Le Congo ne met en

valeur que 2 % de son sol. Les rendements sont fai-  Ains le désenclavement apparalt commelavoielamieux

bles, malgré une proportion de population ruraletrés  indiquée pour permettre la réalisation concréte de tous

élevée (pres de 70 % d' habitants du Tiers Monde vi-  lesplansderelance économique et, par conséquent, pour
vent a la campagne contre 15 & 20 % dans les pays  la reconstruction de la République Démocratique du
industrialisés) ; Congo.

- les techniques agricoles mises en place sont archai-
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Tableau 3. Classification des unités territoriales congolai ses selon les zones d' accessibilité (1S = indice de Shimbel)

PROVINCES ZONES D’ACCESSIBILITE
Trés bonne Bonne Accessibilité Accessibilité
accessibilité accessibilité moins bonne médiocre
1.KINSHASA IS=5 IS=6 IS=8e¢t9
®2) Jonction route | Ville de
Bandundu Kinshasa (P1)
Kinshasa et celle
qui relie Kikwit
a Kinshasa
2. BAS-CONGO |IS=15-20 IS =20-25 IS =25-30 IS =30-35 et 35-
40
Matadi Banza-Ngungu |Madimba Tshela
Lupzi, Seke- Kimvula Lukala
Banza Kasangulu la périphérie de
Boma la province
3. EQUATEUR IS = 40-50 IS =200-250 IS =250-300 IS =300-350 et
350-400
Boende Ingende Bankoto Mbandaka
Djolu Bumba Bokungu Bikoro
Bangondanga Gemena Budjala Zongo
Lisala Businga Kungu Yakoma et les
Basankusu Libenge autres points
Bosobolo périphériques
Gbadolite
4, BANDUNDU IS = 40-45 IS =50-60 IS =60-70 IS = 70-80 et 80-
100
Kikwit Idiofa Bulungu Bagata
Ngungu Feshi Kahemba Balobo
Bandundu Masi-Manimba |Kasongo-Lunda | Oshwe
Popokabata Kiri, et les autres
Kenge points
Mushi périphériques
5. KASAI IS = 60-80 IS = 80-100 IS =100-120 IS =120-140 et
ORIENTAL 140-160
Kabinda Tshilenge Mwene-Ditu Mbuji-Mayi et
Lubefu Lodja Lomela tous les points
Ngandajika Lusambo 1 Katako-Kombe | périphériques
Lubao
6. KASAI IS = 80-90 IS =100-110 IS = 120-130 IS = 130 et plus
OCCIDENTAL Kananga Luebo Luiza, Dekese, |Ilebo, Dibaya,
Kazumba, Kole, Les autres
Tshimbulu, points
Dimelenge, périphériques
Tshikapa
CONCLUSION La plupart de nos milieux ruraux et urbains sont en-

Pour une bonne organisation de I’ espace congolais, il
serait indispensable de dével opper les réseaux de com-
muni cation en fonction detrois grandes orientations, tout
en tenant compte de latopographie, du relief et del” hy-
drographie.

Ainsi on développerait plus le réseau routier al’ Est du
pays, le réseau ferroviaire au Sud et le réseau fluvial au
Nord et al’ Ouest du Congo.

clavés, et donc isolés du reste du pays. Cet isolement
a des répercussions sur la vie des populations. Le
désenclavement de ces différents milieux va consister
au désenclavement desréseaux detransport, et plus par-
ticulierement du réseau routier éant donné que laroute
ale pouvoir de dispersion le plus grand.

On doit reconstituer le rythme d’extension du réseau
routier apartir des zones relativement développéesvers
lesrégionsretardées. End’ autrestermes, leszonesd’ ac-
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PROVINCES ZONES D’ACCESSIBILITE
Trés bonne Bonne Accessibilité Accessibilité
accessibilité accessibilité moins bonne médiocre
7. PROVINCE |IS=150-200 IS=200-250 IS 250-300 IS = 300-350
ORIENTALE Kisangani Wanie-rukula Opala Aru et tous les
Banalia Watsa Bunia points
Bafwesende Faradje Mambasa périphériques de
Wamba Isangi Mabhagi la province
Buta Bondo Basoko
Isiro Yahuma
Poko
Ango
Rungu
Dungu
Niangara
8. NORD-KIVU |IS =25-30 IS =30-35 IS =35-40 IS = 40-45
Goma Walikale Beni la périphérie de
Masisi la province
Rutshuru
Lubero
9.SUD-KIVU (IS =20-25 1S =25-30 IS = 30-35 IS =35 et plus
Mwenga Bukavu Shabunda la périphérie de
Kabare Fizi la province
Uvira
10. MANIEMA |IS=30-35 IS =35-40 IS = 40-45 et 45- |IS = 50-55 et 55-
50 60
Kindu Kasongo Kibombo la périphérie de
Bunia Lubutu la province
Kambare la périphérie
11. KATANGA |IS =150-200 IS =200-250 IS =250-300 IS 300-400
Lubumbashi Kipushi Sakania Kapanga et les
Likasi Kasenga Moba autres sommets
Lubudi Pweto Kongolo en liaison avec
Bukama Kalemie Sandoa les autres
Mitwaba Nyunzu Dilolo voisines du
Kamina Kabalo Kasaji Katanga
Malemba-Nkulu |Kaniama
Kabongo Mutshatsha
Kolwezi

73

Tableau 3 (suite). Classification des unités territoriales congolaises selon les zones d' accessibilité (IS = indice de Shimbel)

cessibilité médiocre doivent étre reliées aux zones de
bonne et de trés bonne accessibilité.

Les différents indices de connectivité que nous avons
calculé ont montré que laconnectivité du réseau routier
congolais est faible et mauvaise tant sur le plan général
du pays qu’ au niveau de chague province. Quant al’ ac-
cessibilité aces deux niveaux, lesindices de Shimbel et
les indices de dispersion calculés sont trés élevés. Or
plus!’indicede Shimbel est éevé, et paralléement I’in-
dice de dispersion, plus |’ accessibilité est faible.

L e désenclavement du pays permettraun meilleur équi-
libre danslesrelations entre lesvilles et les campagnes.
Il vaainsi rompre |’isolement des milieux ruraux pro-
ducteurs de la majeure partie des produits vivriers que
consomment les villes. Dans le sens inverse, les pro-
duits manufacturés en provenance des villes pourront
atteindre facilement les zones rurales inaccessibles et
enclavées.

Sur le plan pratique, nous devons envisager |’ extension
du réseau routier prioritairede maniére aprivilégier auss
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les axes d' échanges capabl es de désenclaver compléte-
ment les milieux ruraux. Il s'agit ici d’ organiser un es-
pace économique danslequel se multiplient desliaisons
économiques, commerciales et techniques adaptées les
unes aux autres.

Actuellement nous poursuivons des recherches pour
améiorer laconnectivitéet I accessibilité du réseau rou-
tier congolais. Ces recherches ont pour objectif majeur
larestructuration du réseau routier congolaisdans|e but
de désenclaver le pays de I'intérieur. Nous y propose-
ronsdes nouvellesliaisonsroutiéres capables d’ augmen-
ter I'indice gamma, ¢’ est-a-dire le pourcentage des rou-
tes qui seront bien connectées par rapport a la capacité
maximal e du réseau. Cette démarcheimpliqueforcément
I’amélioration de la connectivité et de |’ accessibilité.

Du point de vue essentiellement méthodol ogique, seu-
les les études des flux ne suffisent pas pour évaluer les
capacités internes d'un réseau de transport. 11 convient
d’encourager I’ utilisation du langage topologique et
d’ exploiter les possibilités énormes qu’ offre la théorie
des graphes, surtout dans le cas des vastes territoires,
cesinstrumentsd’ analyse s étant révél ésefficacesatra
vers la présente éude.

L’ ensembl e destentatives cohérentes aentreprendre par
le pouvoir public pour rompre I'isolement matériel et
moral des zones vouées surtout a la stagnation écono-
mique serait I’aménagement des voies de communica-
tion en République Démocratique du Congo. Il faut éga-
lement organiser un systeme de transport, ¢’ est-a-dire
combiner les différents réseaux de transport qui assu-
rent I intégration nationale de I’ économie.

NOTE

1Latopologie est la science qui a pour objet I’ étude des for-
mes de terrain. Nous entendons par réseau, un ensemble des
localisations géographiques reliées par des routes. Un graphe
est un réseau simplifié composé d' une série des points reliés
entre eux par deslignes qui peuvent former des aires.
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Annexe 1. Liste des lieux correspondant aux numéros
sur les figures 1 et et 2

AR

10.
11.
12.
13.
14.
15.

16

18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.

25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35S.

Tshela
Boma
Seke-Banza
Luozi
Matadi
Banza-
Ngungu
Kasangulu
Kimvula
Kinshasa
Kiri
Bolobo
Mushie
Oshwe
Bandundu
Bagata

. Bulungu
17.

Masi-
Manimba
Kenge
Kikwit
Idiofa
Gungu
Popokabaka
Feshi
Kasongo-
Lunda
Kahemba
Zongo
Bosobolo
Gbadolite
Yakoma
Libenge
Gemena
Businga
Kungu
Budjala
Lisala

36.

37

38.
39.
40.
41.
42,
43.
44,
45.
46.
47.
48.
49.
50.
5L
52.
53.
54.
55.
56.
57.

58
59

60.
61.
62.

63
64

65

66
67
68
69
70
71
72
73
74
75

Bumba

. Bangondanga
Basankusu
Bolombo
Mbandaka
Ingende
Bikoro
Befale
Djolu
Boende
Bankoto
Bokungu
Ikela
Dekese
Kole

Ilebo
Dimbelenge
Luebo
Tshikapa
Kananga
Kazumba
Tshimbulu

. Luiza

. Dibaya
Lomela
Ktako-Kombe
Lodja

. Lubefu

. Lusambo

. Lubao

. Mbuyji-Mayi
. Kabinda

. Tshilenge

. Ngandajika
. Mwene-ditu
. Bondo

. Ango

. Bambese

. Buta

. Niangara

76. Dungu
77. Poko
78. Rungu
79. Faradje
80. Watsa
81. Isiro

82. Wamba
83. Aru

84. Mahagi
85. Yahuma
86. Basoko
87. Isangi
88. Banalia

89. Bafwesende

90. Mambasa
91. Bunia
92. Kisangani

93. Wanie-Rukula

94. Ubundu
95. Opala

96. Beni

97. Lubero
98. Rutshuru
99. Goma
100.Masisi
101.Walikale
102. Lubutu
103. Punia
104. Kindu
105. Pangi
106. Kibombo
107. Kasongo

108. Kabambare

109. Bukavu
110. Shabunda
111. Kabare
112. Mwenga
113. Uvira
114. Fizi

115. Kongolo
116. Kalemie
117. Kabalo
118. Nyunzu
119. Manono
120. Moba

121. Kabongo
122. Kaniama
123. Malemba-Nkulu
124. Pweto

125. Kamina
126. Mitwaba
127. Kapanga
128. Bukama
129. Sandoa
130. Lubudi
131. Dilolo

132. Kasaji

133. Mutshatsha
134.Kolwezi
135. Likasi

136. Kasenga
137. Lubumbashi
138. Kipushi
139. Sakania
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