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EOUIVALENCES ET ABRJh’IATIONS

Unit6 monetaire  du Kenva :

1 UA = 11.95 Kshs
1 UA = 14.79 Ksbs
1 UA = 18.58 Kshs
1 UA = 32.20 Kshs
1 UA = 82.94 Kshs

Jhivalence des mommies

Shillina  kenvan tKsh)

Octobre 1982 (l?v.valuation)
lanvier 1985 (Debut des travaux)
Juin 1990 (Achevement des travaux)
DCcembre 1990 (Dernier  dCcaissement)
Dtcembre 1996 (RERP)

1 tonne m6trique (t)
1 kilogramme  (kg)
1 metre (m)
1 pied
1 kilometre
1 mile
1 kilometre  earr6(lon2)
1 hectare (ha)

BAD
FAD
CFV
GOK
MoPW&H
MOTC
NORAD
PIB
PNB
RD
TQM
TRP
UA
VPJ

Poids et mesores

2,205 Ibs
2.2 Ibs
3.28 ft.
0.305 m
0.621 mile
1.609 km
0.386  mile carr6
0.01 km2

1” juillet  - 30 juin

Abtiviations

Banque Africaine de D6veloppement
Fowls Africain de D&eloppement
Cot% de fonctionnement  des vthicules
Gouvemement  du Kenya
Minis&e des Travaux Publics et de I’Habitat
Ministere  du Transport  et des Communications
Agence norvegienne  pour le developpement
Produit  IntCrieur  Brut
Produit  National Brut
Departement  des Routes
Trafic quotidien moyen
Tam. de rentabilite  Cconomique
Unit6 de Compte
Vehicules par jour
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FEUILLE RkWMl?E  DES DO&ES

Pays
Projet
Numero du pret
Emprunteur
BCnCficiaire
Agence d’execution :

Rtpublique  du Kenya
Route  Kakuma-Lokichokio,  lien (Kenya-Soudan)
CS/K/TR/83/014
Gouvemement  du Kenya
Gouvemement  du Kenya
Departement des routes et aerodromes du
Minisdre des routes et des communications

DOtiES DE BASE DU PROJET
Estimations de l’tvaluation

Requete de pret
Montant  BAD (million UA)
Montant  amrule (million d’UA)
Taux d’interh (% par an)
Commission  d’engagement
Commission  statutaire
P&iode  de remboursement  (mees)
Periode  de grace (anntes)
Reliquat du pret (Million d’U.C.)
Date de negotiation  du p&t
Date d’approbation  du pret
Date de signature du pret
Date de mise en vigueur

5 Oct. 1981
27,00
N/A
9.5%
1%
1%
18
3

Aucune
Aucune

DONNEES DU PROJET
tzsnmation de l’tvaluation

CoDt total (million d’U.C.) 34.62
Cotit total (million Ksh) 486.76
Plan de financement (Million  d’U.C.)

&&l
5 Oct. 1981
11.92
NIA

15.08
S-10 aoiit 1983
27 septembre  1983
14 decembre  1983
20 mars 1987

15.36
332.87

BAD
NORAD
G.O.K.
TOTAL

l?.cheance pour le premier
decaissement
Date effective du premier
decaissement
l?cheance pour le den-tier
decaissement

Date effective du demier
dicaissement
Debut de mise en ceuvre

Fin de la mise en oeuvre
des activites
(Certificat  final du

I,75 0,44 2,19 06
L 5.43l3B
24.49 10.13 34.62 m

31 decembre 1984

--_

31 decembre 1987

___
___

___

D M.L.mz
9,1-l 2.15 11,92  77,70
1,ll 1,ll 7.30

2-3J 2J3ls.00
m &4J 15.36 100.00

__-

09 avril 1987

---

23 janvier 1992
3 septembre 1984

30 aotit 1990
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D. MISSIONS

I” Type de missionI” Type de mission
IdentficatmnIdentficatmn

Pr6parationPr6paration
EvaluationEvaluation
SuiviSuivi

N” de missionN” de mission
AllCUllAllCUll

AucunAucun
11

“are
AllCUll

AllCUll

16/04-01/05/83
28/05-15/06/88

l&22/02/89

18.31/03/89

15/09-06/10/89
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DCcaissement total
Montant non dkaisse
DCcaissement atmuel:

1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992

27,00 11,92
___ 15,OS

3,12
16,97
6,91

___

---
___
___
27&oJ

V” de personnes 1 Personnesljour

2 4

2 6

2 4

2 4
1

2 1 14
2 142

___
___
___

1,56
5,02
5,26
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m
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RESUME DE L’EVALUATION

1 Justification et obiectifs du uroiet

1.1.1 Lc projet routier Kakuma-Lokichokio comprend la construction d’une route a deux
voies, bitumee (sur 93 km), avec une chat&e de 6 m de largeur et des accotements de 0.5 m de
large, entre Kakuma et Lokichokio dam le District de Turkana, ainsi que des services de consultant
pour la supervision des travaux de construction.

La Banque et le gouvemement du Kenya ont finances de facon conjointe les travaux de
construction, et NORAD a finance les services de consultation.

1.1.3 La route est une portion du lien routier partant de Lodwar, la capitale du District
de Turkana au Kenya et allant jusqu’a Juba, la capitale de la Province Cquatoriale de l’est du
Soudan. L’amelioration de la route a demarre sous la forme d’un projet conjoint entre le Kenya
et le Soudan.

1.1.4 Pour le Soudan meridional, la route reliant Juba a Lodwar constituait la voie de
sortie la plus Oconomique et la plus courte pour les importations et les exportations sur la mer, au
Port de Mombasa ; pour le Kenya il etait attend” que le lien routier contribuerait a accroitre les
echanges regionaux entre le Soudan et le Kenya, mais qu’il contribuerait tgalement a faciliter
I’acces aux zones reculees du district de Turkana.

1.1.5 Les objectifs du projet Ctaient formules comme suit:

a) Le principal but du projet est de stimuler les economies du Kenya et du
Soudan a travers une augmentation du commerce regional, par le biais d’une
jonction rout&e sure, utilisable en tout temps entre les deux pays.

b) Cette portion de route apportera egalement un meilleur acces aux zones
jusqu’ici reculees  du district de Turkana qui a un potentiel considerable en
tetme d’elevage, de developpement de la pisciculture et de tourisme.

1.1.6 Le principal objectif n’a pas Cte atteint. Le Soudan n’a pas ameliore la portion de
route de son cBtC et le Sud Soudan est en guerre. Le second objectif a ete seulement partiellement
atteint dans la mesure oft la route a permis I’ac& au district de Turkana.

1.2. Mise en oeuvre du moiet

1.2.1 Le pr@t a Cte sign6 le 14 decembre 1983, mais il a fallut 40 mois pour etre mis en
vigueur le 20 mars 1987. Ce delai extremement long provient de causes diverses parmi lesquelles
peuvent etre comptees : les contraintes budgetaires du GOK pour allouer ses fonds de contrepartie,
la lenteur de l’agence d’execution pour indiquer a la Banque les m&odes  d’approvisiomrement a
suivre dans les appels d’offres intemationaux ; les difftcultes a mettre en pratique les regles et les
procedures d’approvisiomrement de la Banque et le retard pour remplir une des conditions qui
s’averait du reste non appropriee. La condition en question reqdrait de la part du gouvemement,
la soumission a la Banque d’un programme satisfaisant concernant la rehabilitation, et la
maintenance periodique et courante du r&au entier des routes class&es.
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1.2.11 IX solde non utilise a recu l’autorisation d’etre employe pour l’entretien de projets
routiers BAD/FAD deja acheves.

1.3 Conformite avec les conditions et clauses du met

Toutes les conditions du pret ont et6 remplies ainsi que cela est resume ci apres

Les conditions anterieures au premier decaissement ont ete remplies;

le controle de la surcharge des vehicules a Cte introduit et est mis en oeuvre;

L’entrepreneur et le consultant ont ete exempt&s des taxes et charges
d’import/export  pour I’equipement, les materiaux de construction, les pieces
detachees  et les salaires ; et

les StmCNreS  de drainage ont ete inspectees  apres une amree d’exploitation
et fonctiomraient bien.

I.4 Evaluation des wrformances

1.4.1 Le trafic quotidien moyen sur un an prevu au tours de l’evaluation Ctait de 20
vehicules en 1987 sur la section Kakuma-Lokichokio, montait a 40 vehicules en 1996 et 90
vehicules d’ici l’an 2006. Le trafic quotidien moyen sur un an est reellement de moms de 20
vehicules et ne comprend que de la circulation locale. I1 n’y a pas de trafic international et la
portion de route sur le cBtC Soudan n’a pas et& amelioree.

1.4.2 il est interessant de constater que la surface bitumte de la route Kakuma-Lokichokio
s’est deterioree a cause de la pauvre qualite du bitume employ6 au tours de la construction et qu’il
doit etre repris.

1.4.3 IX TBEI calcult au moment de l’evaluation Ctait de 9,2 %. Ce qui Ctait relativement
optimiste. Au moment de sa reestimation dans le RAP, un taux de croissance de 5 % par an est
attend” pour l’ensemble du trafic de facon a ce l’ensemble du trafic revise passe d’un TQM de 32
en 1995 a 63 dans l’amree 2009. Sur cette vase, le TBEI recalcule  serait plutot de 0,53 % (BAP
par. 7.4.2). IX projet n’est pas economiquement et viable et ne le sera pas durant un bon moment.

1.4.4 L’unite de projet comprenait l’ingenieur en chef de l’agence de conception, a assist6
d’un ingenieur resident foumit par le consultant, et le laboratoire des routes etait directement
responsable de l’execution du projet. L’umte a bien realise son travail, a part pour ce qui conceme
le laboratoire des routes qui n’a pas conseille  et verifie de mar&e adequate la qualite du biNme
employ6 pour le revitement de la route.

1.4.5 L’entrepreneur a employ& un equipement defectueux au tours de la construction du
revetement (voir annexe 6) et il partage Cgalement les responsabilites de l’utilisation d’un biNme
de mediocre qualit& ce qui est la cause principale  de la deterioration de la couche de surface. Par
consequent, la performance de I’entrepreneur est Cgalement non satisfaisante.
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,d) La route a maintenant besoin d’etre reparee et rev&e a nouveau de facon
a ce que cet important investissement puisse etre protege pour au moins une
autre periode de 15 ans.

1.6.2 Lecons

II peut etre tire les lecons et recommandations suivantes de ce projet :

(0

ii)

iii)

iv)

VI

vi)

Pour un projet regional impliquant deux pays ou plus, le principal objectif
de I’integration economique ne peut etre atteint que si le projet entier Ctait
mis en muvre a la suite et mis en operation au m&me moment. En
consequence, une coordination efficace des activites du projet est essentielle
a toutes les etapes, partant de la formulation et de la conception du projet,
a son achevement et sa mise en exploitation (par.4.8).

Le programme de mise en Oeuvre aurait pu etre plus utile s’il avait couvert
les principales activites qu’elle comportait, s’il avait et6 realiste et s’il avait
foumi un calendrier d&ill& indiquant les dates cibles qui devaient &tre
observees  a la fois par la Banque et l’empnmteur (par. 3.3.2).

Des conditions non appropriees ou penibles, lorsqu’elles etaient fixees
comme prealable au premier decaissement peuvent creer des retards dans la
declaration de mise en vigueur d’un pret et meme bloquer le demarrage de
l’execution d’un projet (par. 3.1.4).

Un manque de familiarite ou une mise en pratique erronee des reglements
de procedures de la Banque concernant les approvisionnements peuvent
generer de considerables retards au tours de la mise en oeuvre du projet et
peuvent avoir une influence negative sur le projet acheve (par. 3.5.1).

Des facteurs importants tels que les quantites,  les imprevus techniques ou
pour hausse de prix, les touts unitaires, et les taux de change sur lesquels
les estimations de couts sont effectuees,  requierent une certaine attention et
ont besoin d’etre aussi realistes  que possible (par. 3.6.3 et 3.6.4).

De frequentes  fluctuations de la valeur de la monnaie locale peuvent cr6er
des difficult& pour l’agence d’exkcution dans le suivi des dkcaissements d’un
projet et kgalement pour determiner ses cotits rkels en UC au tours de
I’exkution, (par. 3.6.3).

1.6.3 Recommandations

Pour le eouvemement

0 Pour un projet regional qui vise I’integration economique de deux pays, un
cornit conjoint de coordination est nkessaire afin de coordonner les
activitks et les decisions crwiales du projet B tous les stades de sa mise en
aeuvre (par. 2.4.3 et 2.4.5).
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iv)

9

vi)

vii)

viii)

b) La Banque devrait instiluer une “mission de lancement” con-me
procedure not-male et reguliere apres qu’un pret ait et6 sign6 afm de
fournir une assistance a I’emprunteur dans la satisfaction -des
conditions de mise en vigueur comme pour ce qui conceme les
activites d’approvisiomrement et de decaissement, dont un suivi de la
satisfaction des ” Autres conditions de pret” et clauses, @aras. 3.1.4
et 3.8).

La Banque devrait superviser etroitement la preparation des projets de facon
a ce que les changements de type ConcepNel puissent etre autant que possible
evites au stade de I’execution du projet, (par. 3.2).

Les questions d’approvisionnement devraient &re soigneusement prises en
consideration au tours de la preparation des projets et resolues  au moment
de I’evaluation du projet ou des negotiations du p&t (par. 3.5.1).

Les prix unitaires, les taux pour imp&us techniques et de hausse des prix
les plus realistes  devraient etre &dies et adopt& au tours de la preparation
du projet et/o” de son evaluation (par. 3.6.3).

Des calendriers de decaissement bases sur des programmes d’execution
d&ill& et realistes  du projet devraient etre incorpores aux rapports
d’evaluation des projets. A cet effet, des lignes directrices sur la conception
de calendriers de decaissement devraient etre realisees afin d’aider les
charges de projets, ((par. 3.3.2 et 3.7).

La Banque devrait suivre les reparations et la restauration de la route
Kakuma-Lokichokio, ainsi que I’emploi des economies faites sur le pret,
(par. 4.1.8)

La Banque devrait s’assurer qu’a partir de 1997, le departement des routes
fera parvenir a la Banque les originaux des etats financiers audit&, et les
copies signtes des rapports des auditeurs sur tous les projets routiers en
tours, (par. 3.4).

1.6.4

rapport.

Matrice des activites  de suivi

Un resume des actions de suivi est foumie dans la matrice a I’annexe 2 de ce
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le systeme financier s’est renforce et il y a eu une libkalisation substantielle de I’tconomie a
travers tous les secteurs.

2.1.7 Un progres continu de I’ensemble des mesures de reformes Cconomiques et un appui
aux nouvelles initiatives politiques sont critiques pour la croissance future et la stabilite du Kenya.
Avec la population croissant d’environ 3,0% par an et une force de travail grossissant de 4,1% par
an, le Kenya a besoin d’un taux de croissance d’environ au moins 7% par an afin d’empkher son
taux de chomage deja Clevt d’augmenter un peu plus. Atteindre ces taux de croissance requerra
que le pays adhere non seulement aux programmes de reformes definis mais egalement qu’il
augmente ses investissements dans les domaines de contraintes cl&, tels que les infrastructures
rurales et urbaines,

2.2 Le sous-secteur routier

2.2.1 L’economie du Kenya est dependante du transport routier et la priori@ a ete do&e
au developpement de I’infrastmcNre routiere depuis I’independance.

2 . 2 . 2 Lorsque le Kenya est devenu indtpendant en 1963, le pays disposait d’un reseau
routier d’environ 150 600 km consistant en 41 800 km de routes classees et de 108 800 km de
routes non class&es ; seulement 1 811 km etaient pavees, 39 989 km etaient en terre ou en
graveleux et Ctaient done fern-tees a l’emploi par certaines  classes de vehicules au cows de la saison
des pluies. Les routes non classees n’etaient rien de plus que des chemins pour pietons.

2.2.3 Aujourd’hui le reseau comprend 63 663 km de routes class&es et le reste sont des
routes non classtes.  Le MOPW&H est responsable du reseau des routes classees et les Mairies,
les “Country Councils”, le Service de la Faune du Kenya et le Departement des for&s se partagent
les responsabilites pour le reseau des routes non classees.

2.2.4 En 1995, le reseau des routes classees se montait a un total de 63 290.7 km et
comprenait six types de routes tel que presente dans le tableau 2.1 ci dessous :

Tableau 2.1
Reseau des routes classees

Classe KM

(0 Route internationale pour camion
(biNme - graveleux - teire) (classe A) 3.754.8

(ii) Route nationale pour camion (classe B) 2.798.7
(iii) Route primaire (classe C) 7,668.2
(iv) Route secondaire (classe D) 11,215.9
69 Route mineure (classe E) 26,549.lO
(vi) Route a usage special (classe SPR). - 11,304.o

2.2.5 Parmi les six classes de routes, 8.936,9  km sont paves, 27.181.3  km sont en gravier,
et 27.172,5 km sont des routes en terre.
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periodiques, des travaux de renforcement et de renovation qui se sent accumules  au fil des ans. On
&value I’assistance requise des bailleurs de fonds a environ 5.0 milliards KSH. Pour assurer une
rentabilite des touts d’entretien et de construction, le GOK met en place une Inspection des travaux
routiers avec I’assistance de la Banque mondiale pour controler la mise en Deuvre et la qualite des
entretiens entrepris.

2.2.9 Avec I’assistance de la Banque mondiale d’autres mesures importantes sont prises
afin de reorganiser et d’ameliorer l’ensemble  du systeme d’entretien des routes. Les mesures
couvrent des domaines tels que l’entretien des routes, les donnees et informations sur le reseau,
les priorites de depenses ; les investigations materielles et les tests ; le personnel et la formation ;
les politiques d’tquipement et d’entretien ; la planification et I’engineering.

2.3 Historiaue des operations

La plus grosse part des engagements de la Banque au Kenya est le secteur des
transports, et se monte a 141,89 millions d’U.C. ou 31,64 % de ses engagements totaux. Except6
pour un projet de voie ferree tous les 14 autres projets finances dans le secteur des transports se
situent dans celui du sous-secteur routier. En mars 1996, sept d’entre eux etaient acheves et sept
etaient en tours de realisation. (Annexe 7).

2.4 Formulation du oroiet

2.4.1 L’amelioration du lien routier de Lodwar, capitale du District de Turkana (Kenya)
a Juba, la capitale provinciale de la Province Cquatoriale de I’est au sud Soudan a dtbutee sous la
forme d’un projet conjoint entre le Kenya et le Soudan.

2.4.2 Le lien existant non equip& et en graveleux, s’ttend sur plus de 655 km ; il est
consider6 comme une partie de la portion nord de delestage de l’autoroute Trans-Africaine Est et
passe par Kakuma and Lokichokio au Kenya, Kapoeta and Tarki au Soudan.

2.4.3 Pour l’amelioration de cette section, un comite conjoint dont les membres ont ete
nommes par les deux pays a ttt mis.en place et preside par I’ingtnieur en chef du ministere kenyan
des transports et des communications (MOTC).

2.4.4 De 1978 a 1978, et grace a un fmancement de NORAD, les etudes de faisabilite et
d’ingenierie ont et6 menees pour la section Kakuma-Juba. Les documents d’appel d’offres ont et6
Cgalement prepares plus tard par le meme consultant.

2.4.5 Pour des raisons qui ne sont pas claires a la date d’aujourd’hui, mais probablement
a cause des cotits eleves de la section soudanaise rectitiee (334 km), le gouvemement du Kenya
a pris I’entiere responsabilid de I’amelioration de sa propre section (245 km) qui part de Lodwar-
Kakuma-Lokichokio vers la frontiere soudanaise, et a recherche la participation de la Banque pour
le financement de la portion de 125 km allant de Kakuma a la frontiere Kenya/Soudan. Au m&me
moment, la section de route kenyane de Lodwar a Kakuma etait financee sur des fonds saoudiens
et des fonds de la BADEA. Atin de realiser des ameliorations jugees essentielles  et urgentes pour
la voie entiere, un “Contrat &ape 1” a Ott propose et realise sous financement de la Comniunaute
Economique Europeenne(CEE) et I’Agence de Stats Unis pour le Developpement International
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2.6.2 Le principal objectif de stimulation des economies du Kenya et du Soudan n’a pas
CtC atteint’pour plusieurs raisons :

a) Aucune amelioration n’a eu lieu sur la portion de route allant de la front&e
a Juba, sur le cot6 Soudan.

b) L’eclatement de la guerre civile et I’ins6curite au sud Soudan qui ont apparut
tres tot apres l’haluation et en consequence,

c) il n’y avait plus de commerce entre le Kenya et le Soudan par ce lien
routier.

2.6.3 Le second objectif est seulement partiellement atteint, principalement parce que le
developpement espere dans le district de Kakuman’a pas eu lieu et aussi a cause de I’instabilite de
la situation de la securite dans la zone. Cependant la section de route au Kenya a considerablement
augment6 I’acces au district de Turkana et a sauve de nombreuses vies en perrnettant d’acheminer
des secours alimentaires et medicaux par la route menant au camp de refugies situ6 a Kakuma (47
000 persomres)  a partir de depots situ&s a Lokichokio.

2.7 Mecanismes de financement

2.7.1 Selon le rapport d’achevement du consultant, Ie GOK a finance 16,25 % des travaux
totaux ce qui represente 51,25 % des coats en monnaie locale et la BAD a finance 83,75 % des
cotits totaux dont 48.75 % des cotits en monnaie locale de la composante travaux. Sur cette base,
le co& total des travaux en monnaie locale Ctait de 97,34 millions Ksh sur lesquels la BAD a pris
en charge 47,45 millions de Ksh. Les cofits  en devises finances par la BAD etaient de 210,65
millions de Ksh. Pour la supervision du projet, NORAD a dtcaisse 1,115 million d’U.C. en
devises et le GOK a paye 0,015 million d’U.C.  en monnaie locale. Les plans de financement datant
de l’haluation et le plan de financement reel sont present&s dans le tableau 2.3 ci dessous.

Tableau 2.3
Plan de financement @Jillion d’U.C.)

m DEV. M.L.. Total B DEV. M.L.. Total z

BAD 22,14 4.26 27.00 78 9,1-l 2.15 11,92 77,70
NORAD 1,75 044 2,19 6 1.11 --- 1,11 7,30
GOK _____ xxfi __-__

G -m
gg 2-3Jls.00

u s62 100 && 15.36 100.00

2.7.2 En definitive, la BAD, NORAD et le GOK ont respectivement finance les cofits
totaux du projet darts les proportions suivantes :

77.70% au lieu de 78% estimes lors de l’evaluation
7.30% au lieu de 6% estimes lors de I’haluation
15.00% au lieu de 16% estimes lors de I’evaluation.
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9 une specification des sources de frnancement  qui couvriraient les
besoins du programme entier. Sur approbation dudit programme par
la Banque, I’emprunteur prendrait en charge la mise en oeuvre de
celui ci en strict accord avec les calendriers approuves, le budget et
les plans et foumirait rapidement les installations et les fonds requis
a cet effet.

Celles ci constituaient les conditions prealables  au premier decaissement et sont commentees ci
apres

3.1.2 Le pret a Cte sign& le 14 dtcembre 1983, mais il a fallut 4U mois pour qu’il soit mis
en vigueur le 20 mars 1987. Selon le RAP (par.4.1.2 et 4.1.3), ce long delai proviendrait des
contraintes budgttaires qui ont obligies le GOK a allouer en prior&e ses fonds de contrepartie vers
d’autres projets en tours. Une indication du reechelonnement du projet se trouve au niveau du
MOTC qui en juillet 1984 a propose a la Banque le report du demarrage des travaux d’environ 3
arts. La Banque a insist6 pour que la mise en muvre soit acdleree (RAP par. 4.1.3)

3.1.3 Le delai de 40 mois precedent la mise en vigueur du pret est bien entendue
inacceptable. Dans des circonstances normales le pret aurait du Ptre antmE. Mais de facon
retrospective, quelles  etaient les causes reelles pour un delai si extraordinairement long avant que
le pret ne soit declare mis en vigueur.

3.1.4 Mis a part les hesitations du GOK pour faire aller ce projet de l’avant, parce qu’il
aurait du realiser en son temps que l’investissement Ctait eleve, et qu’il n’etait pas une priori& on
considere que les causes reelles de ce long delai sont inherentes  a quelques conditions du p&t
preliminaires au premier decaissement comme cela est present6 a travers les cornmentaires ci
dessous :

9 Condition a) like a la designation de la m&ode d’approvisionnement que
I’emprunteur devait suivre, qui aurait due etre abordee lors de l’evaluation
du projet, et sur laquelle un accord de principe aurait dO &re obtenu, et des
conclusions deftnies au moment de la negotiation du pret et recommandkes
dans I’accord de pret. Tel que rapport6 dans le rapport d’evahration
(par.5.4.1) et darts le RAP (par.3.2.1), le dossier technique detaille et les
documents de contrat etaient p&s bien avant I’haluation. Pour cette raison
les composantes et les coins du projet ttaient fixees,  ainsi que la liste des
biens et services. De plus “l’organisation des composantes du projet en lots
distincts” pour l’acquisition de biens et services et les choix de differents
modes d’approvisionnement auraient dus itre fixes par I’ Agence d’execution
avant l’evahration.  &ant donnee son experience en la mat&e, la Banque
aurait du adopter cette procedure.

ii) Condition C) qui reqdrait un programme detaille d’entretien pour le reseau
entier des routes class&es illustre la position de la Banque qui considerait
sans doute le projet comme une priorite parce qu’il s’agit d’un projet
regional, mais qui en m&me temps faisait des efforts inconscients pour
bloquer sa mise en oeuvre.
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3.3.2 Le calendrier de mise en ceuvre dans le rapport d’evaluation a et6 jug6 non adapt6
et a ete revise et ameliore au moment des negotiations du pret. Cependant , le calendrier revise
est rest& incomplet parce que :

9 il ne fournit pas les dates cibles pour la signature du pr@t apt& l’approbation
du p&t, ni de mise en vigueur du pret apres la signature du pret, et toutes
les activites  de la mise en aeuvre ne sont pas d&rites. Par exemple, le timing
pour le recrutement du consultant et la duree de son contrat ne sont pas
present&s darts le calendrier, probablement parce que le fmancement ne
provenait pas de la Banque ; et

ii) le programme des travaux n’etait pas assez d&ilk pour la preparation d’un
calendrier de decaissement fiable.

3.4 Les raunorts

Tel qu’indique dans le RAP (par;4.4. I), I’etablissement des rapports d’execution du
projet a CtC satisfaisant, except6 pour ce qui conceme les rapports annuels d’audits financiers qui
n’ont pas et6 &labor&. A ce sujet, le departement des routes a signale qu’un accord provisoire a
et& obtenu avec la Banque pour la soumission de ces documents d’ici 1997 pour les projets en
tours. Cette declaration devra etre confirmCe et suivie par la Banque.

3.5 Aoorovisionnement

3.5.1 L’approvisionnement pour le con&at de travaux &it en accord avec les reglement
de procedures de la Banque en matiere d’approvisionnement en biens et services (RAP par. 4.5.1).
Cependant, au tours du processus d’approvisionnement, des difficult&s et des retards considerables
ont en lieu parce que le critere d’admissibilite du pays do& par la Banque n’a pas &C suivi et la
proposition d’une action conjointe a due itre rejetee parce qu’elle incluait un partenaire qui n’etait
pas prequaliti6.

3.5.2 Les services de consultant ont Cte foumis selon les procedures de NORAD puisque
NORAD Ctait le tinanceur de ses services. Le consultant Ctant engage pour superviser un projet
finance par la BAD, la Banque aurait au mains du approuver le curriculum vitae du consultant, ses
TdRs, et son contrat. Ceci n’a pas et6 fait. En fait, il y a eu peu de coordination entre la BAD,
le GOK et NOBAD pour ce projet.

3.6 Cout du nroiet

3.6.1 Tel que present& dans le tableau 3.1 ci dessous, le corit total du projet au moment
de I’evaluation etait estime a 34,62 millions d’U.C., net de taxes, et incluant une provision pour
imp&us techniques de 10 %. Les hausses de prix ont Cte calculees sur la base d’un taux cumule
annuel d’inflation de 16 % et sur I’avancement prevu des travaux et a represent6 un montant
supplementaire de approximativement 28 % (rapport d’haluation par. 5.5.3).
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3.8 Conformit  avec les conditions et les clauses du m&

Les conditions de mise en vigueur ont & remplies avec des retards consid&ables
(RERP par. 4.1.2). L.es “Autres conditions” ont kgalement 6tC satisfaites, de la manisre suivante :
i) les mesures concemant la surcharge des vkhicules au Kenya ont effectivement iti introduites au
Kenya et sont ex&utkes ; ii) selon le Dkpartement des routes, les kquipements, foumitures,
matkriaux de construction destinCs au projet ont t!tC exempt& de taxes et de charges d’importation ;
et iii) une 6Nde  exhaustive des strucNres de drainage du projet a et& entreprise et il a kt& constat
que ces structures fonctionnent bien.

4. EVALUATION DES PERFORMANCES

4.1 Performances 0uCrationnelles

4.1.1 La portion de route Kakuma-Lokichokio est une route de classe Al, conque pour
supporter en majeure partie un trafic de transit de vehicules lourds intemationaux. Elle Ctait
supposke dormer un coup de fouet aux relations Cconomiques entre le Kenya et le Soudan.

4.1.2 Au moment de la conception du projet, le trafic annuel Ctait suppos6 grossir de 4
600 vihicules en 1985 g 23 000 vihicules en l’an 2005 pour I’ensemble du lien routier, g un taux
de croissance annuel de 8.4 %, dont 81 % de vkhicules lourds, transportant des Marchandises.
Pour la section Kakuma-Lokichokio le trafic quotidien moyen pr&u sur un an &ait de deux
vehicules en 1987, montant B 40 vChicules en 1996 et 90 vChicules d’ici I’annie 2006, (rapport
d’Cvaluation par. 6.2.4). Aujourd’hui, le trafic joumalier moyen est de mains de 20 Ghicules
comprenant quelques vkhicules de passagers et la plupart des camions lourds amenant des secours
alimentaires et mt?dicaux  au camp de rkfugiCs de Kakuma. II est opportun de mentionner kgalement
que la section de route sur le cBtC Soudan est dans de tris mauvaises conditions puisque tr&s peu
d’amCliorations  lui ont et6 apportie depuis que les CNdes ont eu lieu en 1977 pour le lien routier
entier.

4.1.3 Le principal sujet de preoccupation concemant la portion de route Kakuma-
Lokichokio est I’Ctat non satisfaisant de sa surface ; le principal problkme de la chausde provient
de son rev@tement qui est mis B nu par le trafic de vehicules,  ce qui laisse sa couche de base sans
protection.

4.1.4 Quelques problemes sont survenu au moment de la pose du revitement, tels que
I’utilisation d’agrigats sales, l’humiditk et de mauvaises conditions climatiques, I’utilisation
d’equipement d&fecNeux, (RERP annexe 6), mais le plus skrieux defaut est I’emploi d’un biNme
non approprie comme liant des agregats.

4.1.5 Selon le Departement des routes, le materiau bitumineux MC 3000, a et6 produit
localement ti partir d’un diluant standard import& Au tours de la construction, il a et& dicouvert
qu’au lieu d’stre un biNme “MC” (sCchage  B vitesse moyenne), il s’agissait plutbt d’un biNme
“SC” (g stchage lent) et le pire &it que aprirs quelques  temps, disons deux ou trois ans, il s’oxyde
et perd ses qualit& liantes. Ceci est la principale cause de la dbintCgration de la couche de
roulement qui doit &tre maintenant retiree et compl&ement remplade.
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pas prepares B &lever de nombreux animaux. De plus le district a COMU une secheresse durant
plusieurs aMees consecutives, rendant impossible l’agriculture sedentaire.  Par ailleurs, les
conditions de secheresse conduisent a un dessechement progressif du Lac Turkana sur lequel aurait
tte base le developpement piscicole et le tourisme.

4.3.4 Depuis la guerre civile au Soudan et les attaques interethniques des troupeaux dans
le district de Turkana, qui ne sont pas contenus,  le tratic pr&u sur la route du projet ne s’est pas
concretise. En fait, le tratic sur la route n’a pas cni au deli des estimations de l’evaluation. Les
niveaux de traftc actuels  sont de I’ordre de 20 vehicules par jour.

4.3.5 La portion de route au Kenya a cependant sauve de nombreuses vies, un vaste camp
de refugies contenant quelques 47 600 personnes  est approvisioMe depuis le depot d’aide
alimentaire Situ6 a Lokichokio oh une piste capable de recevoir des avions de taille moyenne a Cm
construite pour venir en appui aux efforts de secours de guerre. Nourrimre et autres
approvisionnements sont amen&s par voie aerienne sur le site de Lokichokio et atteignent le camp
de Kakuma via la route du projet.

4.3.6 Le projet a egalement facilite l’acces et a d&enclave le district de Turkana. Dans
une certaine mesure, les efforts du gouvernement pour faire respecter la loi et maintenir I’ordre
ont ete grandement aides.

4.3.7 A cause du manque d’activim de developpement a la fois au Soudan et dans le
district de Turkana et par consequent du manque de developpement de la circulation sur la route
du projet, aucune tentative n’a et6 essayee pour recalculer le taux de rentabilite  Cconomique inteme
du projet. Le RERP accepte les resultats  du RAP qui doMe un TRBI proche de zero (0,53 %).

4.4 Performance institutionnelle  et sociale

Develoooement institutionnel

4.4.1 Le Departement des routes et aerodromes du ministere des transports et des
communications Ctait l’agence d’extcution. Cependant, l’unite directement en contact avec le projet
comprenait : I’ingenieur en chef de I’agence de conception, assist& de I’ingenieur resident et du
personnel foumi par les ingenieurs consultants et le laboratoire des routes.

4.4.2 La composition de cette unite etait adaptee mais son fonctionnement et ses
performances revelaient plusieurs faiblesses qui pourraient Etre signalees cornme suit :

a) l’ingenieur consultant a ete engage par NORAD sans aucune implication de
la Banque dans le processus de selection ou d’approbation. Comme la
Banque financait le projet, la supervision aurait due etre consider&e  cornme
une composante cruciale du projet et par consequent, la Banque aurait du
approuver les TdR et le curriculum vitae du consultant et aurait du mieux
CoordoMer son financement avec celui de NORAD et du GOK. En
consequence de ce manque de coordination, le programme de mise en ceuvre
ne presentait pas les dates cibles de l’engagement du consultant et bien’que
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controle et jusqu’a ce que le gouvemement soit capable de mettre en ceuvre des projets de
developpement dans la zone.

4.5 Impact sur les fernmes

4.5.1 L’impact le plus evident que la route a eu sur les femmes et la population en general
est l’accirs qu’elle a perrnis aux infrastructures de Sante, aux infrastructures Cducatives et
administratives dans la zone d’inthtence de la route. Les principaux centres sont SiNis a Kakuma,
Lokichokio et a Lodwar la capitale regionale de la province du nord ouest. Les femmes peuvent
maintenant avoir accb a ces centres pour obtenir des services et acheter des provisions. La route
a egalement encourage des cadres officiels  du gouvemement et ceux d’organisations non
gouvemementales a se rendre dans la zone et a organiser et a foumir des services aux groupes de
femrnes. Cependant les activites du gouvemement sont actuellement reduites a cause de la situation
mediocre de la securite darts la zone.

4.5.2 La route aide egalement a stabiliser la population et encourage les families a adopter
un style de vie sedentaire plutot que nomade. A ce point de vue, les populations et les marches
comrnencent a se mettre en place tout le long de la route, et aux niveau des points d’eau qui ont
Cte creuses a l’occasion de la construction de la route, les femmes trouvent des secours
considerables aupres d’une eau se trouvant a port&e de main dans un lieu dtsertique.

4.6 Performance enviromrementale

11 n’y avait aucune exigence en mat&e d’evaluation environnementale detaillee au
moment oti le projet de route Kakuma-Lokichokio a Cte ivalue en avril 1983. II n’y eu par
consequent aucune etude d’impact. Malgre cela, il a Cte constate  que les StrucNres de drainage ont
CtC bien construites sous la forrne de remblais afin de permettre a de larges volumes d’eau de
s’ecouler de mar&e naturelle. Les emprunts et deblais ont Cte remis a niveau et restaures pour
se conformer a I’environnement ambiant. Le projet en tant que tel n’a aucun effet negatif sur
l’envirormement.

4.7 Performance de I’entrenreneur. du consultant. et de l’emmunteur

4.7.1 L’entrepreneur a employ6 du materiel defectueux qui a cause des fuites d’huile et
de diesel, et qui est a la base de quelques reparations du revetement.  Ceci a contribue a la
deterioration de la surface de biNme qui doit maintenant &tre retiree et remplade a un coin eleve.
&ant responsable de la qualite get&ale des travaux, I’entrepreneur aurait du trouver un moyen de
resoudre les problemes de qualit du bitume employe pour le revetement. Ne l’ayant pas fait,
l’entrepreneur partage aussi la responsabilite de I’utilisation d’un bitume de mauvaise qualite. La
performance de I’entrepreneur est par consequent non satisfaisante.

4.7.2 Le consultant a men6 la conception et la supervision des travaux d’une maniere
satisfaisante ; les rapports ont 6tC egalement bans. En general, ses performances ont ete
satisfaisantes.
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5.2 La principale preoccupation est la deterioration acNelIe du revetement bitumineux
qui laisse la couche de base sans protection et qui conduira tres bientot a une destruction totale de
la route si aucune action rapide nest pas entreprise pour y remedier.

5.3 Tel qu’indique dans le paragraphe 4.1.8 ci dessus des fonds ont deja et& mis
de cot6 dans le cadre du Fonds de prelevement  sur le carburant pour I’entretien des routes et le
contrat a deja Cte sign6 pour assurer les reparations et la restauration du revetement de la route.
Ces travaux devraient &tre suivis par la Banque.

6. TAUX DE PERFORMANCE

6.1 L’haluation globale de la performance de mise en oeuvre obtient un score de 1,8
ce qui est non satisfaisant. Le delai d’execution exdde 9 mois.

6.2 Les performances de la Banque sont Cgalement non satisfaisantes, et arrivent avec
un score de 1,75. Ceci reflete le trb faible role que la Banque a joue dans la formulation,
l’identification, la preparation, la mobilisation des ressources  et la coordination des activik sur
ce projet regional.

6.3 L&valuation du projet aboutit a des resultats de projet franchement
insatisfaisants. Les taux de performance sont present& a I’Armexe 3 de ce rapport.

7. CONCLUSIONS, FEEDBACK. ET RECOMMANDATIONS

7.1 Conclusions

a) Le projet n’a pas atteint ses principaux objectifs et sa viabilite economique
n’est pas garantie.

b) Mis a part le revetement en tours de deterioration, le projet s’est acheve
selon les normes techniques et les principales caracteristiques de conceptions
requises.

cl La mise en oeuvre du projet a COMU  de considerables retards a des etapes
variees.

d) La route a maintenant besoin d’etre reparee et a nouveau revetue de sorte
que cet important investissement puisse @tre protege pendant encore au moins
une autre periode de 15 ans.
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ii)

iii)

iv)

v)

vi)

J-e gouvemement devrait intensifier ses efforts de familiarisation avec les
r2glements de procedures de la Banque pour les approvisionnements. Dans
tous les cas le gouvemement devrait he tenu de respecter les dates cibles
en vigueur concernant la signature de l’accord de p&t et sa mise en vigueur,
(par. 3.5.1).

Les agences d’exkution devraient inclure des calendriers de mise en oeuvre
et de dkcaissement  dans les rapports de faisabiliti du projet, (par. 3.3.2).

Les agences d’exkution devraient preparer pkiodiquement des listes de prix
unitaires mises g jour et des facteurs de rkvision des prix h employer dans
les estimations de coGt du projet, (par. 3.6.3).

Le Dipartement  des routes devrait s’assurer que les rkparations et la
restauration complete de la surface bitumte de la route est effeCN&Z  aussitBt
que possible dans le cadre d’un fiincement par le Fonds de pr&wement sur
le carburant pour l’entretien des routes (“Road Maintenance Levy Fund”),
(par. 4.1.8).

L.e gouvemement ne devrait pas employer du biNme MC 3000 pour de
fuNrs projets finances par la Banque, (par. 4.1.5).

A la Banaue

9

ii)

iii)

Pour un projet rkgional visant l’intigration konomique entre deux pays, la
Banque devrait toujours jouer un r6le actif dans la formulation du projet, la
coordination des activitks et les decisions concemant l’ensemble  du projet g
tous les niveaux, (par. 2.4.6 et 4.8).

a) La Banque doit s’assurer que des calendriers de mise en oeuvre du
projet couvrant toutes les principales activitts sont compris dans les
CNdes de faisabilitk ou dans le rapport de preparation du projet (par.
3.3.2).

b) La Banque devrait adopter un calendrier d&ailE de mise en auvre
dans les lignes directrices pour la preparation des projets (par. 4.8).

a) Autant que possible, les questions cruciales  du projet devraient itre
rksolues au moment de la prkparation,  de l’haluation ou au moment
des &apes de kgociation du pret plut& que d’@tre fiuees comme
conditions de l’accord de p&t prkalables au premier dhaissement,
(para. 3.1.4).
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PRINCIPAUX  RESULTATS
& CONCLUSIONS

Formulation  et iustitication  du proiet

Sam I’engagement  fume et le soutien  du gouw’nement
du Soudan.  pour  am4iorer  la portion  de mute situ.& de
son c&6,  la route  Kakuma-Lokichokio  n’aurait  pas due
ttre consid&&  comme  un pmjet r@onal. Par consequent
les  objectifs  et la conception  du pmjet devrait avoir et6
red&inis  dans le sens  d’atteindrc  uniquement  des objectifs
nationaux.

La formulation  du projet  a Cti r&We  sans la contribution
de la Banque.

Execution  du woiet

A) Calendrier d’&cution

Le calendrier d’ex&ution n’&ait  pas r&liste  et ne couvrait
pas les  principales  activit&  de mise en (EUVTC  du projet.

PROJET  ROUTIER  KAKUMA-LOKICHOKIO
RAPPORT  D’AUDIT  DES  PERFORMANCES  DU PRO

MATRICE  DE RECOMMANDATIONS  ET DE  S

RECOMMANDATIONS

Avant  de tinancer une  mute pr&uc  pour  servir  des objectifs
&momiques  r&gionaux,  la Banque  devrait s’assurer  que  cefte
jonction est une priorit. pour  les  pays concemCs  et que  des
engagements  solides  existent  pour  tinancer et mettre en (EUWC le
projet  dam son ensemble.  Dans  ce cas. la Banque  devrait
toujours  jouer  un rdle de leader  dam la formulation.  et la
coordination  de la pr&paration.  du fmancement  et de la mise en
mvre du projet.
La Banque  devrait toujours  Ctre satisfaite de I’identitication  du
projet  et de sa pr.5paration  avant  de d&cider  de pro&der  $ son
&valuation.  Ce faisant,  I’equipe  d’&aluation  &item  de survoler
ou de simplifier  2 I’extr&me  des questions  cm&ales  au moment
de I’&aluation.

Les cadres  char&s  du projet  devaient  accorder plus d’attention
au calendrier de mise en ceuvre  du projet  au moment  de I’&ape
de faisabilite et/w de pr&paration.  Celui  ci devrait  constituer un
calendricr rtaliste  et d&ill&  indiquant  les &h&ices  a observer
aussi bien par  la Banque  que par I’emprunteur.

ACTIONS DE  SUIVI

A adopter  comme  principe  de base pour
I’identitication.  la pr6paration,
I’&aluation  et le tinancement de projets
mutiers r.&&naux.

Les cadres  char& du projet  doivent
verifier que le projet  passe  par  les  phases
d’identification  et de prtparation  avant
I’tvaluation.

Un programme  d’exbcution  dCtaill6
standard  devrait Cue cony et incorpor6
dam les  lignes directrices  de la
pr&paration  des projets.

RIZSPONSABILITEFS

Departements  ’
op&ationnels

D&panements
op&xionnels

D&panements
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#e mauvaise  mise en pratique  des r&glements  de
x&dures  de la Bariquc  en mati& d’approvisionnement
aus.&e  de considkables  retards  dans la mise en muvre
projet.

consultant  charge  de la supervision  des travaux  de
~struction  a 616  selectionnt et employ6  sur  le projet
anck  par  la Banque  sans  que la Banque  n’ait &k
pliquk.

Cotit du twoiet

surestimation  des cotits  du projet  a Ck? causee  par les
x unitaires  elev& adopt&  et par les  fortes monlees  en
:he des prix (locaux et en devises)

Dkaissement

3 activit&  de d.kaissement devraient &re  renforckes  au
ITS de la mise en oeuvre  du projet,  et en particulier.  lcs
ais de traitcment  des demandes  de dCcaissement  aussi
n au niveau de I’administration  de I’emprunteur  qu’au
n de la Banque.  devraient  Ctre  r&duiu.

a) Lcs questions  d’approvisiotmemcnt  devraient  toujours @tre
mieux prises  en consid&ation au mmncnt  de la pr6paration  du
projel  et &rc  rtsohtcs  au mmnent  de I’&aluation  du projet  ou
des &apes  de n&xiation.

b) Des  missions  de Iancement  dcvaient  pcrmcttre  d’apportcr  une
assistance  aux empruntcurs  pour  les questions
d’approvisionnement.

c) Des s.5minaires  frequents  sur  les questions
d’approvisionnement  devraient Otrc  organis6s  A I’attention du
personnel  des agcnces d’en&ttion.

d) Lorsque des services  sent tinanc& par  I’emprtmteur  ou
d’autres  sources  sur des projets  tinanc.5  par  la Banque.  la
Banque  devrait s’assurer  que  les  TdR  sent bicn d&ink et que les
qualifications  ct conditions  d’emploi  du consultant  sent
satirfaisantes.

Les CODU  unitaires  devraient toujours Cue basks  sur  des chiffres
ofticiels.

a) Des calendriers  de d&xissements bask SW des programmes
d’exkution  du projet  d&aill&  et r6alistes devraient Ctre  inclus
dam les  rapports  d’&aluation  du projet.

b) Les missions  de Iancement  et de supervision  devraient
toujours  aborder  ce sujet.

Les TdRs  pour  la pr&paration  de projet
et Wvaluation cornportent  des
considkrations  prtcises  sur  les  questions
d’approvisionnemcnt.

Les TdRs  des missions  de Iancement
devraient inclure  les  activitks
d’approvisionnement.

Identifier  le contenu  des s6minaires.

Lire les  r&glements  de procedures B
I’attention des consultants.

Des faux rkalistes  devaient &re &tdiCs  et
adopt&s  au cows de la prkparation  du
projet  et avant  I’Cvahtation. Des lignes
directrices  SW la pr.5paration  des
estimations  de co& devraient &re
foumics atin d’aider les  chargks  de
projet.

Des lignes directrices sur  les
programtnes  de dkaissement devraient
ttrc pr&parkes  pour  aider les chargCs de
projet.

S’assurer  que les  missions  de Iancement
et de supervision  abordent cette question.

Dkpanements
op&ationnels

D6partemenls
~p4rationnels

D&partements  par  pays

‘.*
Xpartements  par  pa$s et
les dkcaissements
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PROJET ROUTIER KAKUMA-LOKICHOKIO
RAPPORT D’AUDIT DES PERFORMANCES DU PROJET

Taux  de verformance

Performance de mise en oeuvre

1EICE
1.

-
2.

-
3.
-
4.

-
5.

-

-

=-

Score (14)

1

2

:ment  d’indicateurs

AdhCsion  &
l’kchelonnement  dans
le tent*s

Adhtsion  au
proprnme  des cotits

TOTAL 9

Remarques

Le programme  d’extcution du pmjet n’a pas et6 respectt. II y a eu u”
retard considtrable avant que le pr& “e puisse  We signt. Lx dtlai
global de mise en @awe  du pro@ a .Ctt de 32 mois.

L.es c&s du projet ant M- surestimks, ma&r&  plusieurs  modifications
apponks  a la conception  et malgr.5 les prolongations d’kchkances. le
cotit  r&l kait de 56 % en dessous des estimatmns  de l’kluation.

Toutes les conditions  de prkt ant ttt remplies mais aprks  de longs
d&is.

Les travaux ant et6 supervists  de faGon satisfaisante  et les rapports
d’avancement ant tt6 pr&parts  et d=?posts.  L.es &tats  financiers  audit&
n’ont pas ktk r&lids.

La route n’a pas ttt entretenue et la surface s’est gravement  d&&iork
- g cause de l’emploi d’un bitume de mkliocre qualit& La couche de
roulement entitre (95 km) doit ttre refaite.

Les performances  de mise en cewre ne sent pas satisfaisantes.

Perfornunces de la Banaue

I?lhments  d’indicateun Score
(l-4)

Remarques

1. A l’identification

2. A la prtparation du
projet

3. A l’evaluation

1 La Banque n’a r&M aucune mission d’identification pour ce pmiet.

1 II n y a pas e” de mission de preparation  effectuk par la Banque. La
Banque n’a jout a”~” r&e a ce stade du cycle du projet.

2 L’Cvaluation  du projet a &C plut6r optimiste en ce qui c”ncerne le
dtveloppement du tratic sur la mute, et l’expansion  du commerce
entre le Kenya et le Soudan.

4. A la supervision 3 La Banque a ttt efticace en ce qui conceme les activitts de suivi et la
foumiture d’assistance g l’emprunteur.  II y a eu six missions de suivi
et une mission de supervision.

Amhziation  &bale 1.75 Les erfmmances  de la Banque sent considtrks cornme “on
1 satisfaisantes.
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I I L

I I L

IL

II-

I L

I L

2 DCveloppement institutionnel 1,25 Le dCveloppement institutionnel  a Ctt satisfaisant  ;
(“ID”) impact modes@ sur le projet.

0 Cadre  institutionnel  dont la 1 Quelques faiblesses ont gCn.4  l’extcution du projet.
restrucruration Les documents  de projet “‘ant pas et6 correctement

vtrilits  et ceci a occasionnC  des cixmgements dans
la conception du projet au cows de la construction.

ii) Systimes d’infonnation financi6re et
de gestion y compris les systkmes
d’audits

2 Bien que les comptes du projet  aient ttC tenus,
aucun ttat financier audit6 n’a I% pr&part.

iii) Transfen de technologie 1 L.e laboratoire  des routes  n’a pas accordC
suftisamment  d’attentio” B I’emploi de biNme
inadequat sur la route et en constquence le
rev&tement de la route est pani en morceaux.

iv) Mix a disposition  de personnel
qualick (en tenant compte des
remplacements),  formation &
personnel homologue

1 La majeure partie  du personnel  senior et qualifi6 est
panie du d6partement  des routes dans le cadre du
plan de retraite  antic@ du gouvemement. Une forte
vague de recrutement  et de la formation  son1
n&essaires  afm de restaurer les capwit& du
dtpartement.

3 Durabilite *** 1.57 Les btn&fices  attendus du projet  n’ont pas eu lieu, a
cause d’une wmbinaiso”  de facteurs ; I’in&uritt
dans le district  de Turkana et au sud Soudan.  et les
conditions  de stcheresse dans la zone d’influence de
la route.

9 Engagement  continu de
I’emprunteur

2 Le gouvemement s’est engagt g dormer u”
fonctionnement  correct au d6panement des routes ;
une etude sur la r&xganisation  et est en tours.  Le
gouvemement est aussi rt%olu  ?I ripparer  le
revCtement  de la route et a mettre sons contrdle la
situation de la sCcuritC dans le district  de Turkana
sow co*trBle.

ii) Politique environnementale 2 L.e dtpartement des routes va incorporer des
prCoccupations d’ordre environnemental dans les
6Ndes et Claborations de projet et assurera  leur mix-
en ce”vre.

iii) Cadre  institution& 1 Le cadre institutionnel  est actuellement  faible et a
besoin d’.%re renforti  & wavers une r&xganisation
et de la fommtion.

iv) Viabilite  technique et disponibilitt
en personnel  qualitit

1 La route a ttt construite selon de bonnes “mmes
techniques et elle est. durable.  Cependant,  le
personnel du dtpartement des routes doit &e
vigilant  dans la prise en considtration d’options
alternatives  de conception. 11 a tgalement besoin de
revoir  soigneusement  les sp&zifications  techniques
(y compris  celles concernant  le biNme) des
mat&iaux ?+ employer dans les travaux rout&.

v) Viabilitt  financi&  y compris les
syst&mes de recouvrement  des cotits

NIA



MATRICE  RETROSPECT,“E  D” CADRE LOGIOUE

,:lhd* Kka”mdAkkbokio
d’achtvcment:Juia 1989
KAP:Aabl ,995
d’nudit:Dtcembre  1996
r de post-tvnluadon:W. ByaruhangnlG.  Doswu

jutifs du pmicl
Amtliorer bs servicer de

~spon enuz Kakuma el Lokichokia:
uirc ICI codu de foncriomwmentdes
dculcr; ef foumir un accts amtliort au
trict de Turkana et a” sud Saudan.

=r- lndlrptcw .,bja

b ,‘t”sbI.as(*on lrlllbk

1.1 Augmcnetion de ,a longueur ,ofa,e
dcr rows amtliortes
l.2 Cmissancc globale de ,a circuladon
1.3 Co”uncrce cntre b Kenya c, Ic
Soudan

93 km de mutt bimmtc constmbs cnUC Kakuma
CI Lokichokio

Kilomtrmge de mmes amtliortcsirthabilittcs
*“g”U”tt

Dtpenscs budgtraircs consacrtcs k I’cntreden  dss
muter  augmcnttcs  en foncfion de ,a cmissance du
rtseau muticr

1.1 ‘ME rccalcult  au RAP passant  de 9.2
96 t 0. 53 %
I.2 Comptagc de ,a circuladon : vafic
quotidien maycn en 19% de 24.80 96 des
crrimadons inirialcs
1.3 Valcur dcs &hanger enfre ,e Kenya c,
le Soudan environ seulcmcnt de 82 millions de
Kshs.

Rome en himmc de 95.0 km (don, 2 km dc mu@
dam ,c site de Kakuma)  ache”& cn juin 1989.
AccotcmenS mutiers Clargis  de 0.5 km k 1 .Om.

T

1.1 Statistiqucs mnu~ll~s dc
consuuction dc mutes du
dtpanemen,  des mutts
1.2 Skxisriqucs de
circulation 51 de commerce
1.3 Camptes  am,uc,s du
dtpancmcnl  der mufes

SlabilitC politiquc au sud Saudan

I

Trafic intemdond  vcrs le Soudan
~ommc dam le distict dc Turkana d&it de la mwe de Nimulc

Comne act,,, cntrc le Kenya et
Ic Saudan; puss& den acdvkts
tconomiqucs  dans ,c disaict de
‘Turkma.
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KENyA

KAKUMA-LOKICHOKIO ROAD PROJECT

RAPPORT D’AUDIT DE.9 pERFORMANCEs DU PROJRT

Calmdrier da Daimentr h I’entreorencur

KSHS

CERT. ND DATE MONT- PA,‘& PAR MONTANT  PAYI% PAR MONT- TOTAL
LA BAD LR GOK

28. 30/06,*9 lO.329.887.76 2.lm4.306,60 22.334.194,36

29. 31/07/89 9.079.8S4,ZO 1.761.762,75 10.841.6,6,95

30. 21/10/89 18.899.250,06 3.667.018,65 22.566.268,71

31. 30/11/89 1.437.170.95 278.854,OS 1.716.02S,OO

32. 30/08/90 527.131.43 102.279,25 629.410,&S

TOTAL 257.105.370,82 49.886.116,72 306.991.487.54

SOURCE: MOPW&H



Annexe 6

KENYA
PROJET ROUTIER  KAKUMA-LOKICHOKIO

RAPPORT D’AUDIT DES PERFORMANCES DU PROJET

Conunentaire du consultant SW la mise en olace du rev&tement au cows de la construction

Des fuites d’huile et de diesel provenant de pieces d’e ui ement divers ont constitue un

P
robleme constant tout au long de l’operation de mise en place 3Pe a couche de roulement ; toutes
es zones touchees ont Cte retirees et le revetement refait mais ceci Ctait un fait joumalier, et a

necessite  une vigilance constante.

Des plateaux pour recueillir les gouttes ont Cte places sous les camions ainsi que d’autres
systemes la oh c’etait possible mais le probleme persistait malgre tout, bien que dans une moms
large mesure. Aprils achevement, la route entiere a et6 soigneusement mspectee et toutes les zones
oti le bitume avait et6 arrose ont et6 taillees et remplades.

La circulation des vehicules  a Cte CcartCe de la route en construction durant environ un mois
a cause de la lente vitesse de s&ha
peut etre attribue a l’entrepreneur. te

e du MC 3000. Ce probltme provenait du produit livre et ne
personnel de la succursale du materiel a explique qu’ils se

sont renseigne a ce sujet mais que rien ne pouvait @tre fait a part laisser une periode de sechage
plus longue que d’ordinaire. Apres la remtse en exploitation, la couche de roulement avait une
apparence satisfaisante.




