MU

mzyszmnszn:zrn@mnm\zszmiw

[

b REPUBLIQUE DU SENEGAL

1% UNIVERSITE CHEIKH ANTA DIOP DE DAKAR

% EBcole Supérieruire Polytechnigue

I DEPARTEMENT GENIE CIVIL

; 2

% 7

¥

)

‘ |

V] i

y PROJET DE FIN D’'ETUDES

I EN VUE HE L'OBTENTION DU DIPLOME D'INGENIEUR

I DE CONCEPTION EN GENIE CIVIL

¥

2 TITRE :

)

¥

M |

)

b

¥

¥ |

2 T

I ‘Auteur : Michel NDOUR 1
Diirecteur inteme :  Alassane Ba !

I Directeur externe :  Ibou Diouf 4

) | |

E Année académique 2001/2002 % 1

1 Lyt N |
I qll

hﬁﬂiﬁﬁﬂﬂﬁﬁ?&ﬁﬂﬂ@ﬂﬁ%ﬁ&ﬁﬁ

——— e i T —Tmr

- — T ——— T— T T+

N AN AN AN AN AN AW AW AN AN AN AN AN AN AN AN AN AR ANBr ARy ANEYy ANEly ANy AN




REMERCIEMENTS

Ces remerciements s’adressent tout d’abord a : )
> Monsieur Ibou DICUF, directeur technique du CETUD qui a fait montre d'une
grande disponibilité et permis de ¢léfinir les grands axes du projet

» Mouisieur Alassane Ba, Professeur de topographie a FEcole Supérieure
Polytechnique pour son encadrement et son suivi du travail |

lls s’adressent aussi a :

» Monsieur Ibrahima DIENE et Mamadou THIAM, du bureau SIG de la DTGC:
(Direction des Travaux de la Géographie et de la Cartographie) pour leur
encadrement technique et leurs conseils avisés.

» Monsieur Mbassa MBAYE et a Fensemble du groupe SYSCCM pour leur
dispenibilité et les éclaircissemenits théoriques sur 'enquéte ménage.

» Mconsieur Papa Mademba NDIAYE de L’ADM (Agence de Développemant
Municipal) pour Facquisition des données sur les équipements urbains

Ces remerciements vont également a 'ensemble: du personnel technique et

administratif de 'Ecole Supérieure Polytechnique centre de Thiés et a toutes les

personnes qui de prés ou de loin ont contribué a I'étude de ce projet.




AVANT PROPOS

A partir du transport, des liens peuvent étre créas entre deux lieux : lieu de résidence
et le lieu de travall, lieu de fabricatibn d’un produit et le magasin oti il sera vendu etc.
Les transports acheminent passagers et rmarchandises vers les centres de
production et de consommation et entre ceux zi. lls établissent des liens réels mais
aussi virtuels entre ligux et personnes. Ces liens se traduisent a travers la mc bilité
des biens et personnes qui incluent beaucoup de paramétres. Le transport est ainsi
un élément vital dans le développement.

Non seulement créent- ils des économies intemes dans de nombreux secteurs, mais
ils contribuent aussi aux économies extemnes de tous les secteurs de lindustrie en
genéral. Leur role est donc importaist voire crucial, pour Féconomie. Les transoorts
constituent un lien vital un trait d’union irremplagable dans le déroulemeni des
activités d’'une entreprise, dune ville, dune région. Des perturbations dans; les
transports entrainent des conséquences factieuses pour 'économie. Tcutefcis, la
nécessité de maintenir de bons systémes de transport ou de les améliorer dépasse
les seuies questions d'ordre économique d'nu lintérét de faire tout une analyse

approfondie sur ce secteur .




SOMMAIRE

Le présent rapport gui a pour objei 'étude de la mobilité dans la région de Dakar,
s'intéresse au systeme dinformations géographiques comme outil daide a la
planification des transports des personnes.

En eifet, compte tenu de leur caractére spetial, izs phénoménes de mobilite et de
transport des populations urbaines peuvent étre mieux appréhendés a laide de Foutil
de gestion cartographique de finformation geographique. L'outil SIG permet de
disposer d’une interface de gestior: ; de suivi et d’aide a la décision dans le domaine
des transports et services urbains 2 Dakar pour agsurer urie meilleure fluidité dans le
trafic et une plus grande mobilité.

Ainsi, ce rapport s'articule autour de quaire axes majeurs développés en sept
chapitres.

La présentation du contexte général de la mobilité dans la région de Dakar constitue
la premiére phase de 'étude. Elic. est développée dans le premier chapitr¢ par la
description du développement urbain et de ses effets sur ia mchilité, et par lianalyse
des divers modes de déplacements des personnes. Cette présentation est cornplétée
dans le second chapitre par la description du secieur des transports, notamrnent les
différents problémes du milieu et ies politiques entreprises. Le matériel roulant et les
infrastructures y sont aussi développés .

Le deuxiéme axe est constitué par le chapitre lll et conceme la présentztion de
Fenguéte sur la mokilité, le transport et les services urbains dans la réginn de: Dakar.
Elle décrit les aspecis conceptuels, le découpage adopté =t les thémes Je Fenquéte.
En effet , Fenquéte regorge d'informations qui peuvent constituer la base de connées
du SIG

A partir de cette base de donnée< et du contexte général de mise en plice grésenté
au chapitre IV, le roisiéme axe qui intéresse l'outil SIG est entamée. Les sutils et
méthodologies nécessaires a la modélisation sant ainsi introduits au chapiire V. ||
aborde quelques aspects théoriques sur le SIG. Une démarche est alors proposée
dans le chapitre Vi partant des différentes phases d'acquisition des dorindes a

travers le modéle conceptuel.

o



Enfin, une présentation des résultats par zone issue de I'exploitation du modele de
donrées permet «'identifier et localiser les contraintes et de proposer des solutions

d'aménagement et de planification dans la demiére phase de I'étude.
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Frojets de fin d’études SIG TU de DAKAR.

INTRODUCTION

La région de Dakar représente environ une superficie de 500 km? et sa population est
estimée a 1.9 millions environ en 1999. Comme dans beaucoup d’autres viles
africaines, le probléme majeur n'est pas celui de la taille de la ville, mais surtout son
taux de croissance annuelle.

l.a croissance Lirbaine dans la région de [Cakar, accroit de maniere exponen.tiell'e ‘es
besoins de déplacements alors que les sysiémes de transports ont de plus en plus de
difficultés a les satisfaire méme si des réformes ont été entreprises.

Cette configuration occasionne de nombreux problemes du point de vue des transports
de personnes:et de marchardises, et plus giobalement de la mobilits.

I a lieu par conséquent d’adopter une démarche d’analyse et d= gestion des
déplacements, des transports et services urbains qui assure “a fluidité dans le
mouvement des individus cans le terroir urbain. Cette démarche cevraw se faire dans
foptique d'un développement élaboré et durable de la mobilit€é en rapport avec le
développemer:t urbain. La piupart des problématiquess de développement durable sont
cependant multi-sectorielles : elles exigent des compensatioris entre des buts
contradictoires de différents secteurs.

Le systéme d’.infohnations. géographiques est structuré dans cette optique multi-
sectorielle, er autorisant l'intégration ce plusieurs couches d’informations et de critéres
de gestion au sein d'un méme référentiel géographique. Cette superposition des
couches pentet d'identifier et de localiser les contraintes et opportunités du secteur des
transports dains le développement de la robilité. Dans le cadre de la gestion des
transports et services urbains, le SIG, en tant qu’outil d’aide a la décision, assistera les
planificateurs de transport ¢ans leur analyse et mise en place de systémres de transport
adéquats.

L’élaboratior: d'un S!G nécessite au préalable une phase importante d’acquisition des
données thématiques et spatiales auprés de services administratifs 2 travers des
observations et enquétes comme I'enquéte ménage sur la mobiiité, le fransport et ies
services urbains dans la région de Dakar qui constitue la base de renseignement de ce

SIG. Ces données sont ensuite structurées dans un modéle conceptuel.

ESpP 1 ; CETUD




Projets de fin d'études , SIG TU de NAKAR.

Le traitemeni des données par analyse spatiale permet de procéder a un diagnasiic de
la mobiiité, des transports et services urbains dans: la région. Des solutions sont
propcsées & partir de ce diagnostic permettant de définir des modes de planiﬁz;ations
intégrées pour mieux assurer la satisfaction ces hesoins de déplacements des

populations.

ESP CETUD
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Projets de fin d’études r SIG Tt de DAKAR.

'Chafpitre |
CONTEXTE URBAIN ET MdBlLITE

I / Contexte urbain ern rapide évolufion de Dak:r

Il est habituel de constater une forte croissance urbaine dans les pays en
développement. Nous n’insisterons donc pas sur les m©canismes, #70OUS NOUS:
contanterons de relever I'importance de ce phérroméne et ¢es conséquenaas sur les
déplacements urbains et les systémes; de transport.

Dakar esx la principale région du pays du point de vue du poids de sa population, de la
concentration des services centraux de I'état, des infrastructures et activités
économiqgues. Elle abrite les infrastructures aéroportuaires et portuairez les plus
importantes du pays de méme que plus de 85% du tissu industriel national ainsi que la
quasi-totalité des atablissements financiers. Ces potentiels économiques fot't jouer a |a
région de: Dakar et & ses habitants un réle prépondérant dans la création des richesses
du pays.

Cetle situation a pour conséquence ¢’attirer d'importants flux migratoires en provenance
de Vinténaur du pays(cf. figure1.1). Ainsi avec ses 550 km?, ia région de Dzkar qui ne
présente que 0,3% du territoire national, abrite prés de 25% de la population du
Sénégal. Ce qui correspond a une densité de 3896 habitants/tzm?. La forte urbanisaticn
qui s'en suit, a donné naissance a des villes dortoirs de plus: en plus éloignées de ia
zorie d’emplois, engendrant zinsi des besocins de déplacements de plus en plus

importants et des distances de déplacement de plus en plus lzngues.

I-1/ Présentation de I'espace urbain de Dakar ’

L'agglormération dakaroise juxtapose un vaste espace résidentiel et wn domaine
industrie!, commercial et de services. L'espace résidentiel cornprend :

» une vaste banlieue constituée des villes dortoirs (Guédiawaye, Pikine, Rufisque,
Bargriy, Sébikotane). Ces cités béaties a partir de noyaux structurés, ont largement
enameé, par leur croissance, un espace rural qui s’amenuise de plus en plus et ne
représenterait plus qu'environ 6% du territoire régional et un peu moins de 2% de la

population.

ESP 3 - ___CETUD




Projets de fin d’études _ SIG TU de DAKAR.

> les cités résidentielles littorales des classes moyeni::s et bourgeoises.

une proche banlicue qui s'étend jusqu'aup-‘tdillages traditionnels urbanisés (Ouakam,
Ngor, Yoff, Cambéréne, Hann) sous la pression des domaines militaires et paramilitaires
et de 'espace aéroportuaire.

> les quartiers centraux populaires de la ville proprament dite (Colcbane, Grand
Dakar, Médina, et:.).

> L'espace économique est principalertent constitué p:ar la zon2 industrielle sur la
bande littorale orientale discontinue, entrecuupée par les villages traditionnels urbarisés
de Hann, Thiaroya/mer et Mbao et par le secteur des affzires et des services, isolé a
l'extréme sud de la ville sur prés de 5 km* et qui est le siége d'un trafic inteme trés
intense.

Au total Forganisation de I'espace donne deux podles de flux pendulaires constiiués,
d'une part de la proche banlieue et ses villes dortoirs et d'autre part, des secteurs
économiques et une aire de transit obligé constitué par les quartiers centraux.

I-2/ Evolution démographique dans le mi!’iéu urbain

Le taux moyen d'urbanisation se situe actuellement autour de 42% en Afique
subsaharienne, ¢z qui n'est pas élevé par rapport aux auires régions du monde. fJais,
ce taux a quasiment triplé depuis la périoide des indépendances ot elle n'était que de
12% enviror..

La population urtaine, dans cette région di: monde est piassé de 135 milions en 1993
d'aprés les estimations officielles des nations unies a plus de 270 millions en 200C, soit
une croissarce de 58%.

Cette forte croissance urbaine a bénéficié aux villes capitales, entrainant dans de
nombreux cas un déséquilibre avec les villes secondaires d’une taile bien plus réduite,
phénoméne qualifié¢ de macrocéphalie.

Ainsi, au Sénéga! sur les 8 millions d’habitants recensés en 1988, 3 millions vivent dans
les zones urbanisées (cf. figure 1.1). Sur ces 3 millions d2 population urbaine et selon
les estimations, 55% a 60% (soit 1,65 millions a 1,8 miflions) résident dans la zone
métropolitaine de Dakar. Cette population serait passé autourd’hui a plus de 2 millions
d’habitants, elle se trouve quasimment concentrée a 96,3% dans les centres urbains.

constitués par les 6 communes de la région {de Dakar a Sébikotane}.

ESP 4 CETUD




Projets de fin d’éliides — SIG TU de DAKAR.

Figure 1.1 Comparaison des vilies du Sénégei 2n 1960 et en 1988

. Coetor Faeib Villes en1960 et en 1988 5 -
[ Y L.t

Sraere G St - 3 - Catogrmpaive D NOGKXY, A (¢ FUR 4 bt

La dynamique économique, comme on Yobserve dans 'ensembl2 des villes portuaires
de I'Afrique de I'ouest , la concentration :ie pouvoir poltique et de I'administration sont a
l'origine ce ce phénomeéne. Certes, 'extlication classigue d’urbanisation alimeritée par
les migrations rurales tend a s’atténuer mais demeure impo:tante. La croissance
démographiqu=2 naturelle reste forte en milieu urbain cantribuant pour plus de la moitié
aux gains de population : forte fécondité et moindre mortalité qu’en milieu rural explique
ce résultat.

Il en résulte des pyramides par age ou domine l&¢ poids des jeunes 49,3% des
populations ont moins 20 ans, 60,7% noins de 25 ans et 75,5% n'ont pas encore 35
ans. Ce qui ne manque pas des réercussions spécifiques sur les systémes de
transport. Il faut assurer la mobilité de ces jeunes pour l'accés aux établissements
scolaires dont la focalisation n'est pas toujours bien répartie dans 'espace urbain.

ESP & CETUD
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I-3/ Une Urizanisation forte consommatrice d’espa<.e

A l'échelle urbaine, les mécanismes de renforcersent de la pauvreté revétent une
dimension spatiale puisque les populations pauvies tendent, par des mécanismes
d’accés de lngement, 3 &ire tét ou tard rejetées a la périphérie des agglomérations dans
des zories d’habitat peu équipés, ou i 'y pas d’'empioi, situées a des distances de plus
en plus grandes des centres villes.

La décennie 1980-1990 a été marquée au Sénégai, par une crise ¢conomique aigué.
Cette crise due a lg fois & des facteurs exogénes (dégradation des conditions
climatiques, baisse des prix des matiéres premiéres, etc.) et endogénes, résultats de
politiques économiques inadaptées, s'est traduite durant cette période par une
croissance quasi nufe voire négative des activités productives entrainant une
dégradation des agrégats économiques (déficit de ia balance des paiemernts et des
finances publiques, endettement chronique de I'état, etc.).

Cette situation a entrainé un important exode rural vers la périphéiie de Dekar par ia
création de nouveaux quartiers populaires (cf. figure §.2) ou les gens viennen! s'installer
dans des conditions de précarité absclue et grossir de ce fait les rangs des demandeurs
d’emploi, er. particulier des jeunes at des femmes moins favorisées par lz systéme

éconoriique.
Figure1.2: Répartition des ménages se¢ton la durée d’installation et le secleur de résidence
2 60,00
3
£ 5000
3 '
2 40,00 - — )
1
= 30,00
L8 - —‘
3 & 2000 -
§’ f)
g 1000 =
5 Depuis fovjour:  Moins d'1 an 12 5ans 6 a 10ans 11a25ans 2645)ans  Audelade 50
8 s
[« %
B Quartiers résidentiels B Villages tradfionnels et extensions  L1Quartiers popuieires et extensions
] Quanief; 700 structurés W Quartiers wx secteurs commerciaux M Localités de |2 zone rursle

source : enquéte s iz mobilité et les services urbains dans }a région de Dakar

Ce développement périphérique de Furbanisme est fortement consommatrice d’espace
dans la mesure ou ies densités d’occupation du sol sont faibles, avec un habitat

ESP_ 6 CETUD




Projets de fin d’études 5 ___SIG TU de ['AKAR.

résolument « horizontale » reposant sur 'acquisition d'une parcelle et la construction
progress.ve de I'habitation. Cette tendance. & ui: habitat individuel sur des parcelles
durement acquises cenduit a une forte conscmmation d’espace gigantesque.

Les conséquences de cette urbanisation rapide, combinée 4 une crise économique qui
renforce son emprise, sont redoutables pour ¢ secteur des iransports urbains. Si
Fespace disponible pour lurbanisation n'est pas un bien tare en soi, ce type
d'urpanisation est trés colteux en terme d’équipements de viabilisation des zones
périphériques, en particulier pour ia voirie et les iassertes en transport.

L’urbanisation périphérique déséquilibrée oblige ies travaillzurs a se dépiacer sur des
distances de plus en plus longues. |.a métropole de Dakar compcsée de trois principaux
pbles Dekar-ville (Plateau et Grand Dakar), Pikirie-Guédiawaye ¢t Rufisque, espacées
successivement d’ouest en est sur 30 kilométres le long de la néninsule du Cap vert
n'échappe pas a cet état de fait. Sur les 1,8 milions d’hatitants (chiffre 1999) environ
449% résident dans chacun des deux premier: pdles, tandis que 12% d’habitants
résident 2 Rufisque.

La répariition des emplois ne sont pas toujours celle de la population, er:gendrant une
trés importante rigration joumnaliére depuis les faubourgs de Pikine-Guédiawaye et
Rufisque: (58% de la population) vers Dakar ville (64% des empiois). Ces phénomeénes
nous amenent a étudier la mobilité dans le milieu ubain et les divers modes

déplacements

Il / Mobilité et Usage des modes

La ville apparait comme un espace privilégié a la fois sur un plan économiique et sur un
plan social... Le niveau de mobilité est souvent lié au développement économique du
pavs. |l ast clair que le développement est synonyme d’uné organisation économique et
sociale beaucoup plus complexe et par-la méme appelie a une intensification des
échanges et déplacements, au niveau du pays comme au niveau de la ville. La mobilité
d’'un citadin s’apprécie par 'analyse des pratiques de déplacements souvent exprimés

en terme de ratios.
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lI-1/ Mobilité et motifs de dépiacements

Le niveau général de mobilié est géngiclement =xpririé par le nombre de
déplacements joumaliers effectués par peisonne, avec une distinction entre les
déplacements motorisés et les déplacements insluant la rmarche a pied.

Une bonne partie de la mobilité est liée a un ¢eitain nomare d'activités dites vitales que
les populations exercent, comime les activités liées a la santé, aux démarches
administratives et pour certaines catégories d’entre eles, & I'école, aux loisirs, aux
" cultes etc.

Pami les principaux motifs de déplacemenis, on trouve naturellement en premiére
place le travail et école. Les parsonnes qui :uivent une: formation représentent 24,6%
de la population de la régior:. La région cuinpte une population active de 520148
persannes comorenant 55,9% @hommes et 44,1% de “‘emmes. De méme, le motif Jde
démarche administrative apparait avec un tau: de fréquence élevé

Cependant la fonction achat est peu présente @ans les riotifs de déplacements, surtout
si 'on s’en tient aux déplacements motorieés c'est & dire sans tenir compte dzs
déplacements a pied.

l.es motifs de déplacements pour visite et reiztions sociales tendent a apparaitre dans
une Droportion non négligeable relevant -l¢ poids des échanges familiaux qui se
développent en milieu urbain. Les visites de sociabilté restent vivaces malgré les
sontraintes de la vie urbaine. Elies représentent le deuxiime raotif de déplacement avec
15,1% aprés les déplacements pour raison professionneile (22,7%). .

i_a mobilité s’organise autour des déplacements du domicile au travail. Le matin, la
grancie majorité des déplacements est concentrée a I'heure de pointe pour se rendre au
travail. Mais par la suite, le retour se fait de maniére plus étalée dans le temps(horaires
flexibies dans de nombreuses administraticiis) et combinée a de multiples autres

activités de sorte qu’on est éloigné d’'un phénzmeéne massif de: migrations pendulaires.

-2/ Temps et distances de géplacement aiiongés

Ce phénomeéne de la mobilité doit &tre apprécié en terme ¢’évolution, en intégrant le
processus de croissance urbaine périphérique des agglomérations.

Sortie depuis les années 50 de ses limites coloniales naguére circonscrites dans la

presqu’ile (plateau, Grand Dakar), Dakar s'étend aujourd’hui sur une immense banlieue
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en éventail de Ngor & Bargny, soit prés de 90% du temitoire qui abrite 98% de la
population de la région. Ce site met en exargue la situation excentr@e et lisolemersit de
la vile de Dakar dans l'agglomération urbaine, or le centre ville regroupe presque
Fensemble des infrastructures de la région d'ou le fort taux de déplacements.

La croissance de la population augmenie naturelilement de me:iére mécaniqie la
demande: de transport, plus de personnes a transporter mais I'extengion géographique
des agglomérations entraine également quasi mécaniquement ur allongemen: des
distances moyennes de déplacement, ce qui accroit d’autant phis la produsstion
nécessaire du service des transport.

Ainsi la croissance des besoins de transport est nécessairement piuss élevée que celle
du taux de croissance urbaine. Cette amplification pcse naturellement des problémes
redoutables da couverture des colte car les usagers de la périphérie, contraints a de
longues distances de déplacements, sont ceux qui tendent a avoir le plus de diffictiité a
payer le cout de transport

Uurbanisatior: consommatrice d’espace engendre ainsi des contraintes pour les
possibilités effectives de déplacementsiallongements des temps et distances de

déplacemente).

II-3 / Motorisation et marche a pied

La trés grande majonté des populations iirbaines ne dispose pas e moyens propres
pour se déplacer, méme avec la flamoée des voitures d’occasions. &eule une ming:ité a
acceés a la voiture particuliére.

Ainsi, selon 'enquéte ménage réalisée er: 2000, le parc des équipaments de transport
des ménages est estimé a 57304 véhicules tous genres confondus, dont 42878
véhicules automobiles. Les véhicules: particuliers avec 35511 unités, constituent le gros
des effectifs qu parc automobile des ménages, soit £3% du total. Cetie proportion est de
8% pour les cars de transport collectif et 8,8% pour I'ensemble des différents types de
taxis. Les véhicules particuliers sont en majorité (52%) détenus par les habitants des
quartiers résidentiels alors que le parc de véhicules de transport en commun de
personres est concentré dans les villages fraditionnels (86,4% des cars de transport
collectif) et les quartieis populaires (92% ce feffectif total des taxis) { cf.tabieau1.4)

ESP 9 CETUD




Projets de fin d'études ' 3 ) SIG TU de DAKAR.

On note par ailleurs une nette émergen.e des 2 Roues motrices qui deviennent, ivec
11,2% de Peffectif total di: parc des ménages, le 2£° typ2 d’équipement de transpori. des

ménages, apres les véhicules particuliers.

Tableau 1.1 : Répartition des ¢quipements de transport des ménages
selon ke lieu de résidence et le type d’équipement possédé

PimgueJ =4 . | Carde .
. d: e Charrette Vélo |2Toues | véhicule | Taxi | . | Taxi de
Lieu de résidence i p;tg:;ed elo notricespparticulied usbain t‘i::;lse‘g)i? Camion |~ ieue [AUtras Ensembl
Quartiers résicentiels 11 735 2949 18460 108 251 64 E 4 2872
Villages fraitionnels | 1090 1090[ 149 4260 5945 292 1877, 218 1 11087
Quartiers populaires J d
slructurés L} 1086 . 867] 899 3 49“4 8294 1729 1380 {4 1077 4 1i;829
Quartiers spontanés 48} . { 164 97 79 18 61 4 1342
Quartiers des

cteurs .

économiques 1 45 335 131 1592 11 33 {1 29 2332
Zone rurale

ériurbaine 370 122 ZJ 1d 24d 15 1 . 49 . 842
ENSEMBLE 2594 2235 3142 6427 35 511] 2 340 35 97 1405 29 &’ 30
poumerigs { %) 453 390 548 1121 6197 408 645 0470 245 005 1)0.00

source : enquéte sur la mobilité et les sevices urbains dans la région de Dakar

En 198G, il était estimé que sur les 2 millions de: dépiacements joumaliers observés a
Dakar, la moitié est miitorisée et 'autre moiti€é est essentieliement effectué a oied.
L'indice de mobilité moturisée était estimé a 1,02 dépiacements motorisée pear habitant
et par jour.

L’analyse de la mobilité des personiies agées de 14 ans ou plus selon I'encuéte
ménage fait ressortir un slombre non negligeables: de 2331791 déplacements urbairis en
jour moyen cuvré (dont un peu plus de 18600 déplacements interurbains) pour une
population déplacée estimée a 814283 individus. Ce qui dégage un taux de mcbilité
moyen de 3,2 déplacements par personne et par jour. Ce qui permet d’apprécier
¥évolution nette de la mobilité dans le mitlieu.

{ependant la marche & pied. avec 1915772 déplacements (soit 2,4 déplacement:: par

persornine et par jour), apparait comme le principal mode de déplacements. Poir le
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week-end, le nombi2 est estimé & 783749 sur 'ensemble de Dakar soit 30% du fiux

moy&n des déplacements en jour ouvrables. Or note, comme en jour ouvrable, que la

marche a pied, avec 73% du total des flux observés, demeure le principal mode de
- dépiacements comme le monire les figures suivantes :

Figure1.3 : Répartition (%) des déplacements urbains par jour moyen ouvré
selon le mode de déplacement utilisé

Malti-modaux
19%

/

Mécanisés urzzrment
8%

MAP uniquement
73%

source : enquéic sur la mobilité & les servies urbains dans la région de Dakar

Figure 1.£ :Répartitio:: (%) des déplacements urbains par jcur moyen ouvré
sclon le mode de déplacement utilisé

1) déplacemenis de Smn ou plus 2) Déplacements de 30mn ou plus

MAP
uhiquement
20%

Mécanisés /

Mécanizés
uniquement MAP : niquement
10% uniquement 14%

sotste: - enquéte sur la mobiliig &t les services .rbains cans la région de Daker

La répartition des déplacements motorisés par rapport au déplacement a pied indique:
que ia majorité des déplacemenis domicile - école et domiciie - autres se font a pied
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(67% et 52% respectivement), tandis que la trés grande rajorité des déplacements:
dormicile - travail sont motorisés ( 74%).

L'éiude de cette problématique cie la croissance urbaine en corrélation avec la mobilité
a:: niveau de la région de Dakar implique 'analyse des consénuences sur le secteur des
transports en général. La mobilité en milieu urbain ne peut s’épanouir quavec un

systeme de transports adéquats et répondant aux demandes des populations.
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Chapitre I

LE SECTEUR DES TRANSPORTS URBAINS A DAKAR

La région de Dakar compte plus de Z millions d’habitants (27,5% de la population du
Sénégal) et concentre plus de 69% des activités économiques du pays. Le secteur des
transports urbains représente 7% du FIB du Sénégal et génére plus de 32000) emplois.
L’offre de transport public comprend les grands autobus de la soc_:iété Dakar Dem Dikk,
les petite cars privés(environ 2500) dits « car rapide » et « Ndiéga Ndiaye », les taxis
compteurs( environ 4000) et taxis callectifs(environ 2000) et le petit train bleu qui
assure une liaison passager suburbaine entre la (jare centrale de Dakar et Rufisque.

Le secteur a connu ces deux demiéres décennies une crise trés profonde. Les origjines
de cette situation proviennent a la {ois de le forte croissance démographiqu2 de
I'agglomération (4% 'an en moyenne, vuire 8% cans <ertaines zones), de 'urbanisation
caractérisée par des distances de plus en plus imporiantes entre les zones c’habiiat et
les lieux d’activités, de lincapacité de la SOTRAC a répondre a la demande et de

Putilisation: peu efficace des potentialités de Petit Train Bleu (PTB).
I / Evolution du secteur des transports

I-1 / Historique
Dakar est une agglomération dans laquelle les transpdrts en commun jouent un role trés
important, situation spécifique par rapport a la majorité des grandes villes de 'Afrique
subsaharienne. A ce titre, il existe donc une culture et une tradition des traasports en
commun, propre au paysage urbain de Dakar.
En 1949, il existait la compagnie seénégalaise des transports en commun. Au i des
années, les modifications de statut juridique et la dissolution des existantes ont conduit
successivement a la création :

= du Garage du Gouvemement

» de la Régie des Transports du Sénégal
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= dela SOTRAC
A cot? de ces structures, on notait {a présence des cars rapides depuis 1947 et de celle
du pstit train Bleu(PTB) a partir de 1987.
Ces {rois modes constituérent 'ossature des trarnisports collectifs de Dakar en 2ssurant
les déplacements joumnaliers selon la répartitiors ectuelle qui ¢t au profit des cars
rapides(plus de 66%) et au détriment de la SOTRAC (moins de 30%). Le petit train
Bleu assurant une part marginale (environ 2%).
L'offre de transport est principalement marquée par une inadécuation par raprort a la
demande tant du point de vue quentitatif que qualitatif. |
La vétusté du parc de véhicules, qui n'est généralement pas renouvelé mais au
contraire exploité a outrance avec une moyenne d'age qui avoisine les 11ans, & généré
des problémes daris le secteur. l.es divers contrais-plans signés depuis 1980 avec la
SOTRAC, ainsi que les opérations de renouvellement des cars rapides de 1576, tout
comine les contrais d’assistance au PTB n'ont pas permis d'apporter des :olutions
duravles ¢ efficaces a Iz demande
La politiqus de désengagement de I'état s’est traduite dans le secteur des transgorts par
une réduction progressive des subventions d’exploitation ¢ui a conduit a leur
supypiression totale.
Cette nouvelle politique ne s’est maih::ureusement pas acccmpiagnée de mécanismes
de substitution et la SOTRAC a eu du mal a s’adapter a son noi:veau cadre marqué par
une conjoncture économique difficile (faiblesse des revenus des usagers limitaiit toutes
poscibilités de hausse des tarifs, flambée des couts de praeduction du fait de la
~ dévaluation, rareté des ressources sur le marché financier, etc..;.
La SOTRAC a disparu apres ce lent déclin créant un vide dans le secteur du service du
transport public. Le PTB, train de bznlieue, est devenu incerizin et délabré da a sa
vétusté. La lenteur des trajets, la congestion, les accidents, iz pollution soni toujours
allés croissants. Seuls, les transporteurs informels des « cars rapides » ont toujours été
présents sur des lignes mais les conditions n‘ont pourtant pas changé : inconfort,
surcharge, accidents, déroutements...
Pour remédier a cet état de fait, un certain de nombre de politigues et réformes ont été
mises en place ou enclenchés pour répondre a cette crise du secieur des transports
dans 'aggiomération de Dakar. '
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I-2 / Politiques et réformes mises en acuvre
Plusieurs programmes ont été mis en ceuvre en {apport avec Iz banque mondiale et qui
concemaient en partie les transpoits terrestres au Sénégal.
Le projet de Gestion et de Développement Urbains (PDGL!} a, entre autres, permis
d’initier les projets de transports suivants a Dakar :
= [a réfection et Ffamélioration d=s trongons clés de la veirie urbaine
« {3 réalisation d'un schéma diracteur de circulation et de stationnement au Plateau
» {Jn programme d’assistance et de fomiation technique du précéders bureau de
circulation et de la Cominunauté Urbairie de Dakar (CLID).
Le programme d’Ajustement Sectoriel des Transports (PAS™) a pour objet <#'aider I'état
dans la réfection et Pentretien, des infrastructures principales de transpeit terrestre,
ferroviaire, portuaire et aérien, afin «’améliorer I'efficacité du secteur.
Dans le cadre du programme SSATP- transports urbains, a Fissue du £¢minaire cu
Saly, fut enclenchée la poliique globale des transports urbains pour gréparer ie
troisiérne millér.aire. Dans cette uptique; un document de politique seziorielle des
transports urbains au Sénégal fut élaboré, dz méme la déxzision de créer une autoriié
en charge du secteur des {ransports et d’'un fond de développement destiné aux
investissements. au transport urbair.
Le CETUD fut créé pour piloter les programmes de renforcement des capacités ¢n

matiére des transports, de restructuration du réseau de transport public.

Ik / La politique sectorielle
L’objectif fondamental de la réformz est d’assainir le sectews des transports urbains au
Sénégal en vue d’améliorer son efficacité de fagon durable. De plus, elle est en
harmonie avec la politique de I'état qui vise a :
* rendre le cadre réglementzire plus apie a promcuvoir une saine compétition
entre les différents acteurs ¢! favorable au renforcemant des investissements.
= développer linitiative privée &t accompagner les mutations dans le domaine de
I'auto-organisation.
= améliorer la qualité des inteyventions de I'état dans ia fourniture des services et
des infrastructures de base.
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Quatre domairies sont essenti¢llement visés - le cadre institutionnel et juridique, le cadre

financier, la restructuration des transports cellectifs, le développement des ressources

humaines.

II-1 / Le cadre institutionnej et juridique

La politique vise a .

regrouper, sous I'égide d’'une seule institution spécialisée, I'élaboration d'une
politique cohérente de sécurité routiere dans les villes du Sénégal et
particulierement a Dakar, a travers entre autres, 'établissement d’in programme
de collecte et de surveillance continue des statistiques d’accidents.

remédier a la dispersion constatée des compétences entre les diverses
institutions centrales et locales qui encourage l'immobilisma et fait qu’aucune
autorité n'assume la responsabilité finale des transports urbains cu en commun
a Dakar

organiser une meilleure coordination cle la définition et des décisions de politique

sectorielle des transparts urbains ,avec la participation de la CUD.

-2 / Le cadre financier

La réforme a p:our objet

d’assurer un assainissement financier du secteur pour le rencre phis attrayant,
d’assurer une meilleure répartition du financement des t-ansports entre ies
différents bénéficiaires directs et indirects,

d’ideniifier et faire supporter le colt des contraintes des senvices publics pour le
demandeur(état, collectivités locales, entreprises ou toute autre structure).

de meitre en place les. ressources hurnaines, financiéres et logisticues appropriés

en vue d’'une gestion antonome du systéme de transport.

II-3 / La restructuration des transports collectifs

Il s’agit dans ce cadre :

ESP

d’améiiorer les conditicns d’organisation et d’exploitation des différents modes de

transport collectif
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» d'organiser (Iespace urbain) lintermodalité et [a complémentarité entre les
modes

» de faire du Petit Train Bleu(PTB) I'épine dorsale du transport urbain a Dakar en
réévaiuant son statut juridique et en étudiant différentes options d’exploitation
susceptibles d’améliorer son autonomie et sa productivité dans une optique de
coordiriation et de complémentarité avec les autres modes( hus, cars rapides)

» de revaloriser le secteur des cars rapides en Paidant & se structurer en une
organisation plus et & rétabilir sa crédibilité financiere

= de réévaluer le statin. juridique et d’exploitation de la SOTRAC, selon différents
scénarios ayant tous pour objectif de clarifier les relations et le rile de I'état dans
la SOTRAC, aprés avoir apuré au préalable, son passif financier déficitaire.

liI-4 / Ressources humaines
La politiqgue sectorielle vise a :
= développer un systéine d’infonnation des usagers.

= développer les ressaurces du secteur (acteurs publics et acteurs privés).

Cette politigue dont la finzlité est a'améliorer I'offre de transport organise la mobilité
urbaine auiour d'infrastructures qui sont des éléments importants cans Faccés des

populations aux services urbains.
i/ L'offre de transport

-1/ Les infrastructures de transport urbain

La région de Dakar qui concentre I'essentiel de la population du pays, est une
presqu'ile, batie sous la fiime d'entonnoir qui a fagonné les réseziux de transport. Outre
un réseau foutier dominant, une ligne de chemin de fer et les gares routiéres de
voyageurs constituent !essentiel des infrastructures de transport urbain dans

I'agglomération de Dakar
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ll-1-1/ le réseau routier

L'agglomération de Dakar dispose d'un réseau routier bitum® de 960 km qui se
compdse d'une voirie classée er grande voirie gérée par 'Agence Autonome des.
Travaux Routiers( AATR) et un réseau de voirie non classée ou voirie communale qui
est géré par les collectivités locales.

La réorganisation de la circulation, en vigueur depuis le 1% avril 1996, classe les
principales voies en voies pénétrantes (corniches Ouest, Peytavin, Blaise Diagne, Jean
Jaurés etc.) et en axes sortant du plateau (Boulevard de la République, Corniche,
Lamine Giuéye / Autoroute, etc.). ‘Des voies réservées aux transports collectifs ont
€galement été aménagees dans la zone du plateau sur des avenues telies que Blaise
Diagne, Emile Badianeg, Jean Jaurés ou Pompidos:.

Les voies rocades sont trés peu nombreuses. Avec la rocade Fann-Bel-Air, la route des;
Niayzs constitue en banlieue, la principale rocade reliant les différents quartiers de la
ville de Fikine entre eux et avec les lotissements du Golf, le village traditionnel de
Cambéreéne et les Parcelles Assainies.

Aux heures de pointe, les principaux axes sont saturés, entrainant une congestion de la
circulation accentuée par la quasi-inexistence de carrefours aménagés avec des

passages supérieurs.

lll-1-2/ Le réseau ferré
[l se résume en une voie de chemin de fer reliant Dakar et Rufisque actuellement
exploitée par le Petit Train Bleu (F'B) qui assure un transport de banlieue vers les villes

de Fikine et Thiaroye et les différesites citées jouxtant |a voie de shemin de fer.

lli-1-3/ Les gares routiéres de voyageurs
Il s'agit d'espaces aménagés spécialement pour I'accueil et linformaticn des usagers
des transports publics. lls sont un ticu privilégié de rencontre de I'offre et de la demande

de transport.

Depuis sa création, le Conseil Exécutif des Transports Urbains de Dakar (CETUD) a

congu et fis en csuvre un programme ambitieux d'aménagement et de construction de
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pares routiéres ¢e voyageurs, tant urbains, quiinterurbains. Il en est ainsi des gare:
routiéres de Petersen, Lat Dior, Daroukhane &t des Parcelles Assainies.

2ans le cadre du projet global d'amélioration de la mobilité a Dakar, il est envisagé, la
censtruction d'une gare routiére interurbaine a la pénphérie de Dakar &t la ré-affectation

~

cas gares "Pompiers” et "Colobane" a des for.ctions de transport urbain.

:atte présentation du secteur des transports et du contexte général de ia mobilité da:is
mspace dakarcis pemmet d’apprécier Pinférét d'une bonne : connaissance  des
parameétres urbains. Ces demiers influernt sur la satisfaction des besoins iz
déplacements des populations et permeitent je faire des projections. |.a maitrise de ¢us
#onnées urbaines qui intéressent le secteur des transports passe par des enquétes
zomme Penquéte sur la mobilité sur la monilité et les services urbains a Dakar ui

comporte Lne base de données utiles au SIC.

ZSP . 19 CETUL:




Projets de fin d’éiudes 321G TU de DAKAF:.

Chapitre Il

ENQUETE SUR LA MOBILITE ET LES SERVICES URBAINS A DAKAR

I / Aspects conceptuels

I-1/ Objectifs de enquéte

L’enquéie sur la mobilité, le transport et l:s services urbains a Datar vise les objactifs

ci-apres : '

- penmettre la disponibilité d’informatioris fiables et actuelles sur la mobilité et les
congitions de déplacement des populations ;

- pemmettre la description de ia mobiiité urbaine ainsi que les mécanismes &i les
éléments cle son évolution ;

- disposer d'élémenis d’articulation entre [offre de transport et les différents
équipements urbains dans les quartiers (conditions d’acces aux sarvices urbair:s) ;

- élaborer une base cartographique: des équipements et quartiers ;

- implanter une base d’informations actualisable ;

- confactiorner un systéme d ‘infonmation géographique ;

- situer les tendances lourdes de |z mobilité dans la dynamique d'évolution urbaine.

I-2/ Champ de 'enquéte

L'enquéte sur la mobilité, le transport et les sefvices urbains a Dakar pori sur
lensemble des ménages vivant sur Pétendue du territoire de 'a région de [iakar
exceptés ceux vivant dans les casernes, les internats, les hdpitaux, les asiles
et autres lieux de regroupement collectif. Les données colleciées rendent campte
plus directement des conditions de vie des populations, de équipement de transport
des ménages, de limage des systemes de transport et, enfin, des conditicns de
déroulement de la mobilité urbaine (motifs et moyens de‘déplacement des ménages,
offre de transport et accessibilité, colt du transport et revenus des ménages, etc.}.

ESP 20 CETUD




Projets d= fin d’études

SIG TU de DAKAR.

1-3/ Méthodologie de I’enquéte

1-3-1/ Méthede de collecte et variables d’observation

L’EMTSU est une enquéte par sondage a deux degrés. La collecte des données est
réalisée sous la forme d'interviews du chief de ménage (données sur le ménage} et des
membres des ménages agés de 14 ans ou plus en ce qui conceme les inforrmations
individuelles. Plusieurs équipes d’enquéteurs ont été mandatées pour les opérations de

collecte des données sous la supervision d’agents contrdleurs @t des membres de

équipe d’encadrement.

Les informations ont été collectées au moyen de 2 questionnaires comportant ensemble

23 modules

- pour le ménage, on trouve des données sur,

1. la structure de la population du ménage ;

les caractéristiques du logemeit du ménage ;
P'approvisicnnement en eau potable et en énergie ;
Fassainissement du logernent

le style et conditions de vie du ménage ;

les équipements de transport ciu ménage ;

Faccés du ménage aux s=rvice:s de base ;

les dépenses scolaires du ménage ;

© o N O o~ 0w

les dépenses alimentaires du inénage ;
10.les dépenses non alimentaires du ménage ;

11.le revenu du ménage ;

- pour les individus, les questions; portint sur :

ESP

12.la mobilité individuelle joumaliére ;

13.T'activité économique priricipals ;

14.T'activité économique secondaire ;

15.I'activité économique antérieure ;

16.le style de vie ;

17.les attitudes vis a vis de la ville:

18.les réseaux de sociabilité ; _

19.1a disposition de moyens de transport personnei |
20.la disposition de véhicule de service personnel ;
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21.1a disposition d’'un permis de conduire ;

22 les attitudes vis a vis des modes de transport ;

23.les habittides de mobilité.
Des dorinées ont été collectées au cours de 'enquéte sur plus de 200 variables dont les
principales sont :
o Pour les individus,
le sexe, rage, létat matrimonial, le niveau dinstructizn, Pethnie, la religion, la
résidence actuelle, la résidence antérieure pour motif de trzwail, les conditions et le style
de vie, les conditions sanitaires des populations, le niveau dinstruction, Factivité
économique et ses caractéristiques, les critéres de choix @'un mode: de ¢léplacement,
les motifs de déplacement , les moyens ou niodes de déplacements utilisés, les lieux ou
localités fréquentés, la fréquence et les jours de déplacement.
¢ Pour les ménages,
les caractéristiques du logement, le statut d’occupation du logement, les conditions
d’'accés a leau, a l'électricité et au réseau d’assainissement et celui c¢u téléphone,
Féquipement domestique du ménage, le type et la nature e 'équipement de transport
possédé, 'age des véhicules, I'état actuel et a I'acquisition des véhicules possédés, les
revenus par source, les dépenses alimentaires par produit, les dépenses non

alimentaires, les dépenses de transport, les dépenses scolaires ;

1-3-2/ Plan de sindage

L’EMTSU est une enquéte statistique de nisture probabiliste réalisée: sur un échantillon
de 2400 ménages. |l s'agit d'un sondage # deux degrés, stratifié au preimier degré et
admettant commer unités primaires, les districts de recensement ou DR et pour unités

secondaires les ménages.

1-3-2-1/ Base de sondage et stratificationr
La méthodologie @doptée s’appuie sur uni découpage de la régicn de Dakar en 15
strates considérces comme homogénes du point de vue des aspects liés a Ia

problématique du transport. Par ailleurs, fon se propose, dans chacue strate, de
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constituer un échantillon conduisant a des résultats significatifs avec une précision
relative meilleure: que 5% pour un niveau de confiance de 95%.

La base de sondage est constituée par la liste des districts de recensement (DR) issue
du demier recensement général de la popislation (RGPH) de 1988. Cette liste a été mise
a jour sur la base des éléments cartographiques disponibles a la Direction de la
Prévision et de la Statistique (DPS) au meiment du lancement de Fooération.

Les criteres de stratification sont les suivants : les caractéristiques de mobilité de la
population, le type d'habitat, le niveau d'aménagement des quartiers, les équipements
de base existants, les conditions de vie des populations et leur accessibilité aux
services urbains. Pour sa mise en ceuvre, le temitoire régional est divisé, en deux zones
suivant les types d’agglomération :

Une zone urbaine qui correspond a I'aire recouverte par les 6 communes de la région
(Dakar, Pikine, (Guédiawaye, Rufisque, Bargny et Sébikatane) et une zone rurale qui est
constituée du territoire des 2 communautés ruraics (Sangalkam et Yern) de

‘srrondissemen: de Diamniadio dans le département de Rufisque.

I-3-2-1-1/ L.a zoine urbaine

A partir des facteurs énumérés ci-dessus, elle est découpée en deux types de

secteurs : économique et résidentiel.

o Le secteur de type économique est découpé en sous secteurs selon la nature des
activités dominantes : iis comprennerit les secteurs urbains 01 il y a predominance
de la fonction socio-économique sur celle résidentielle

- E1 : sous secteur administratif et de services urbains ;
- EZ : sous secteur commerce et prestations de services ;
- E3 : sous secteur industriel -

les quartiers de localisatior: des activités industrielles comme la zone industrielle et la

zone portuaire st agro-industrielle

* Le type résidentiel est subdivisé selon 'habitat en ur: ensembie de quartiers plus ou
moins hom:génes qui se distinguent entre eux par le niveau d’aménagement, les
infrastructures et équipements de base existants, llc-zur niveau d’accessibilité et les

conditions <& vie des ménages. lis sont caracténsés par | ‘uniformité morphclogique

ESP <3 CETUD




Projets de fin d études ] SIG TU de DAKAR.

de farchitecture de type modeme, a l'européenne et la qualité de la viabilisation :
réseau secondaire bitumé, tout a ré.gout.
Ainsi, dans "ensemble des quartiers résidentiels (ou pavillonnaires), on distingue :
- A1 : le grand standing ;
Les quartiers résidentiels de trés grand standing (de luxe) qui s’identifient par les
grandes propriétés avec habitation principale et dépendances de style colonial ou
modeme et espace vert. =xemple : Sud plateau, Fans, Almadies...
- A2 : le moyen standing
Les quartiers pavillonnaires de moyen standing : vastes batiments d’habitation avec
espaces veits a limage des constructions de la SICAP (Société Immobiliére du Cap
Vert) des années 60-70, cités des cadies, des multinationales.. etc
- A3 : le type économique.
Les quartiers pavillonnaires de type économique a trés éconornique caractérisés par la
densité de rhabitat par exemple des cités des i#iM, autres promoteurs privés et
coopératives; d’habitat 4 caractére social |
e ‘es villages traditionnels urbanisés, généralement restructurés : ils regroupent
les ziines d’habitat ou 'occupation a précédé Faménagement et la viabilisation du
site. Du fait des contraintes financiéres, socioculturelles, politiques, juridiques qui
pésent sur ces opérations, les aménagements sont des plus sommaires avec des
réseaux discontinus et irrégulie:s, on note : |
- B1 : le noyau traditionnel,
les villages traditionnels I€bous dans leurs limites originelles {réalignement, réalisation
d’axes de pinétration. .. ;
- B2 : les extensions;
les quartiers d’occupation spontarnite de Iépegue coloniale et post coloniale,
généralament lotis : Grand Yoff, Pikine Irrégulier, Daifort
e Les quartiers populaires, a Vorigine, des créations coloniales structurées,
englcbent :
lls regroupent tous les quartiers lotis viabilisés et équipés par 'Etat a des fins d'une
occupation résidentielle des couches moyennes sur acquisition préalable d’'un permis

d’occuper -
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- C1 : les quartiers ccioniaux;
les quartiers a forte densité de population qui sont généralernent l2s premiers quartiers
indigénes de la période coloniale
- C2: les premiéres extensions;
les premiers lotissements post coloniaux comme (rand Dakar
- C3 : les extensions récentes.
les extensions structurées plus récentes, périphériques, plus ou moins viabilisés avec
quelques axes routiers structuranis et des réserves fonciéres destinées aux
équinements collectifs construits ou non du type : Parcelles Assainies, lotissement de
recasement des popuiations déguerpies comme Fass-Mbao
« Eniin les quartiers flottants (iméguliers ou spontanés) . ¢e sont par définition
toutes les occupations spontanées des réserves fonciéres, propriété de PEtat ou
privée, non encore aménagées et autres zones non identifiés liées a linsalubrité
du site(des pressions inondables, terrains non aménagés...):
- D1 : les poches centrales;
que'ques poches dans les quartiers centraux, gétiéralement sur les réserses fonciéres
et le< fricies industrielles
- D2 : les excroissances périphériques;
les frangs périphériques des quartiers structurés et restructurés ties cités dortoirs de la

ban‘ieue

}-3-2-1-2; La zone rurale
Il s'agit <e laire suburbaine des Niayes caractérisée par la dispersion ce I'habitat, la
survivance du caractére villageois. I.’habitat est noyé dans les vergers et les complexes
agro-alinentaires qui constituent iz principale source de revenus de la zone. Mais la
menace de l'urbanisation se précise a cause du mode de dévelcppement a horizontal
de I'habitati, fortement consommatrice d'espace : Malika, Keur Massar, Sébikhotane.
Elle est quant a elle divisée en deux aires rurales spécifiques :
- le péri-urbain au nord autour de Sangalkam (F1), zone de 'agro-industrie ;
- le sub-urbain au sud de Sébikhotane {F2).
Ainsi, il est défini 15 aires géographiques (13 urbaines et 2 rurales) qui représentent

chacune une strate d’enquéte relativement homogéne.
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I-3-2-2' Mode de tirage des unités primaires

Dans chaque strate définie, les districts de recensement (ou DR), sont sélectionnés de
maniére proportionnels a leur taille en terme de ménages. Le nombre de DR tiré dans,=
chaque: strate est fixé a 10. Cependant, pour pallier les disparités de taille constatées
entre les différentes strates, le nombre de DK retenu par sirate varie de 10 a 18,
excepté dans la strate E3 qui comprend en tout 5 DR seuiemernt. Ainsi, le nombre total
de DR sélectionné est de 160 (cf. tableau 3.1).

1-3-2-3/ Mode de tirage des unités secondaires

Dans chaque DR retenu, les ménages sont tivées de maniére équiprobable et sans
remise, a raison de 15 ménages par DR (ce noinbre est de 20 ménages pour les 5 DR
de la strate E3). En définitive, la taille d’échantilion de ménages dans chaque strate est

comprise entre 10C et 180 ménages.

Tablea:: 3.1 : Effectif des DR et des ménages et taux de couverture de I'échantillon de ménages par strate

Strate Nombrede ; Nombrede i Nombre de Taw:de
DRtirés | ménages ménages eriquétés | couverture en
1 comrespondants ménages
1 7 ! 105 98 93,3
2 1 185 158 95,38
3 12 180 175 97,2
4 13 i 195 | 195 100
5 16 | 240 | 240 100
6 10 | 150 150 100
7 18 i 270 265 98,1
8 12 | 180 176 97,8
9 9 135 129 95,6
10 10 | 150 147 98
11 10 | 150 120 80
12 10 | 150 142 94,7
13 4 80 65 81,3
14 9 | 135 | 135 100
15 7| 105 | 106 101
L
Total 158 | 2390 2301 96

source : enquéte sur la mobilité et les services urbains dans la région de Daka

La strafification de la région de Dakar a permis de catégoriser les populations en
fonction de leurs caractéristiques. Ainsi, une base de données tres importante a été

recueiliie pour évaluer la mobiliié des popuiations. Les modulles cités précédemment
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pour les individus et les ménages sont les grands thémes de I'enquéte. l.a gestion et
l'anzlyse des données nécessitent le développement d’'un systéme dinformations
géographiques. Cette mise en place s’inscrit dans un contexte général ou I'appréciation
de mobilite devient primordiale.
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(Chapitre IV

(CONTEXTE GENERAL DE LA MISE EN PLACE DU SIG

Jenquéte sur la mobilité, ie transport et les servicas urbains dans la région de Dalar
‘épond entre autres a un bescin réel exprimé par le CETUD, de meilleure connaissarice
Jes processus de mobifté des popuiations et du fonctionnement du secteur das
ransports urbains dakarois en générai. La base de données statistiques issues le
‘'enquéte permet d’avoir une meilleure ci:mpréhension des processus de déplacems:nt
at d’acceés aux services & Dakar.

Compte tenu de leur caractére spatial, ies phénoménes de mobilité et de transport de
populations urbaines peuvent étre mieux appréhendés a laide de loutii de geston
cartographique de linformation géographique. C’est dans ce cadre que le CETUD a
émis le besoin de disposer de l'outil Siss (Systéme d'Information Géographiquie) pour
rendre mieux lisibles les résultats de 'enquéte, mais aussi dispcser d’'une inteiface de
gestion, de suivi et d’aide a la décision dans le domaine des trar.sports et des services

urbains a Dakar.

| / Objectifs du SIG pour les transports urbains [SIG-TU)

Ainsi les bezsoins de castographie étant étroiternent liés aux données qui ont 3té
recueillis durant 'enquéte et aux autres types d’analyse que F'en pourrait faire sur un
plan purement statistique, ies objectifs di: SIG-TU pour Dakar s’articulent autour de tiois
volets principaux :

v’ visualiser les résuitats concemnarit les trad:ctiors de la mobilité des_populations
en partant des résultats de I'eriguéte sur la mobilité, le transport et les services
urbains

v’ faire un état des lieux de 'access<ibilité des populations aux services urbains

v mettre en place ur: outil d'aide a {a gestior, durable de la mobilité et du systéme

de transport.
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I-1/ Visualisation des informations géographiques

Dans le cadre de la restitution des résultats de Penquéte, la visualisation des
informations sur des documents cartographiques pour montrer les grandes tendances
de comportement des populations faciliterait la lecture <es données

Le type de visualisations a mettre en place devrait permettre de donner une expression
spatiale a la mobilité. Elles seront en étroite relalion avec la spatialisation des différents
types d'activités liés aux mouvemenis associatifs, Factivité principale, les activités
secondaires, le sexe, la confession religieuse, et:.... seront a spatialiser en fonction des
catégoriee de populations (différentes classes d'ages, lieux de résidence, lieux 'pour
différents types d'activités, revenus, situation dans le rménage, possession ou non {’'une
voiture, mode de transport utilisé) |

La cartographie permmettra ainsi d’apprécier les mouvements cies populations entre les
différents lieux de Dakar pour satisfaire leur besoin de déplacements et défini—des

zones de mobilité a partir des matrices origine-de:stination.

I-2/ Appréciation accessibilité des populations au service urbains.

Une bosine partie de la mobilité est liée a un ceriain nombre d’activités dites vitales que
les populations exercerit, comme les activités liées au travail, 2 la santé, aux démarches
administratives et pour certaines catégories d’entre elles, a I'école, aux oisirs, aux
cultes, etc.

Par essence, ces dépiacements sont liés a I'existenc: de services ou on peut satisfaire
les besoins qui y soni iiés. Ceci fait de 'analys= de Yaccessibiilité aux services u bains
de base un des axes majeurs de I'expioitation cartographique des résuitats de Fenjuéte.
[l s’agit donc de visualiser les lieux fréquentés pour ces divers types d’activités
fonctiorinelles mais aussi de mettre en relation les bassins de populatiors ef leurs
niveaux d’équipements.

Ainsi par la localisation des différents types d'équipements vitaux générateurs de
mobilités fonctionnelles (santé, écoies, administrations, commerces, services, loisirs,
etc.) au moins dans les différentes communes d’asrondissement, au mieux dans les
quartiers. Cette connaissance précise des divers types de services rendus dans ces

lieux s’avere nécessaire.
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L’accessibilité aux principaux services urbains est un indicateur qui pourrait étre utile
pour la mise en ceuvre d'une politigue efficace de satisfaction des besoins. C’est une
donnée qui pourrait servir d’'indicateur dans la réactualisation. Le questionnaire ménage,
aussi bien que le guestionnaire individuel regorgent d’éléments pouvant servir a
I'analyse de cette donnée cruciaie qu'est I'eccescibilité des populations aux services

urbains.

I-3/ Mise en place d'un outil d’zide la gestion de la mobilité et du sys:éme de
transport et des services urbains.

Outre les indicateurs d’accessibilité aux servises urbains, un outillage SIG de base peut
étre mis sur pied ef servir d’aide a la décision et d’instrument de gestion durable du
systéme de transport ainsi que des services urbair:s a Dakar. |l prendrait notamment en
compte la mobilité dans Dakar en fonction des groupes d'activités, des types de
besoins, des lieux fréquentés. Ceui est mis en reletion avec évolution spatiale urbaine
en général et avec le développemsnt des équipements et services urbains gériérateurs
de mobilité fonctionnelle en particiilier. De rnéme, il permettrait de relever 'ensemble
des activités de type social et les tendances de leur évolution en fonction des groupes
d’ages et de la cenfession. Toutes ces activités étant bien entendues a riettre en
relation avec I'évolution spatiale urhxaine. |

Ce type de données peut ainsi reatrer dans le cadre d’'un systéme légzar de suivi du
secteur des transports et des services urbains a Dakar en relation avec I'évclution de

I'urbanisation de Dakar.

Il Enjeux et conditions de mise ¢n ceuvre.
Pour atteindre ces irnis objectifs, Iz mise en place ¢u SIG nécessite une asproche
autour de trois axes gue sont :

v" I'état des lieux des données techniques disponibles

v les conditions de mise en place du SIG

v la construction d'une base de données relationnelles partant des résultats de

fenquéte
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1I-1/ L’état des lieux des donnéas techniques disponibles

Sur la base des éiéments actueliement disponibles notamment au service. géagraphique

national, il existe des donnés spatiales récentes sur la région de Dakar. Sur ces

données il y a lieu: de faire les renrarques suivantes :

v" Concemant les données caricgraphiques dans la région, la zone rurale fait partie
intégrante de ia région de Dakar qui en constituent le cadre d’extension naturel
(Sangalkam et Yéne) n'est généralement pas renseignée.

v Par ailleurs malgré le caractére relativement récent ; ies couches de ces données
spatiales ne sont pas renseigstées sur le plan socio-éconornique (ce qui pourrait étre
possible grace auix données de enquéte) de méme sans un contenu toponymique
(les grands arieres et les différents équipements).

v Le niveau de découpage poiir les cartes s’aréte aux communes d’arroncissement
ce qui peut éire un peu grossier pour I'exploitation des données. Pour localiser
certains équipements il faudiait descendre au nivezu des quartiers. De plus les
strates ont él¢: établies sur !a base des caractéristigues de quartiers d'ou la
nécessité de connaitre les limites et renseigner les zories concernées.

Donc, outre la base de données statistiques disponibles au niveau dé Penquéte

ménage, il y a les données spatizies a comnléter jusqu’a I'échelle d’analyse adéquate.

-2/ Les conditiciis de mise en place du SIG

La mise en place consiste a ia spatialisation et a la visualisation des données de
'enquéte, donc créer des couches ou renseigner des couches existantes avec des
données comme Yévolution spatiale au niveau de la DTGC, les différentes taches a
mettre en ceuvre sont les suivantes :

inventaire de Faxistant et des. conditions de son exploitabilité

Acquisition de: données objets manquantes

Préparation des données (renseignement, digitalisation)

Etablissement de la base de données attributaires

Analyse primaires : visualisation des résultats

DN N N N NN

Analyse appraiondie : exploitation et gestion du systéme, simulations
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11-3/ Constitution d’une base de données relationnelies

La base de données relationnelles est linterface qui permet de lier linformation
statistique a une information spatiale c’est a dire de déterminer quelles caractéristiques
humaines, spatiales socio-économiques, quels mouvvements sont en relation avec quelle
portion de Fespace. Elle sera notamment complétée par les résultats statistiques de
lenquéte Eiant donné que les questions a spatialiser orit été posées avec une certaine
précision, 'exploitatior: cartographique pourréit se faire avec un certain degré suivant les
mailles spatiales. Donc, il est important de disposer d’'un maillage spatial renséigné

dans ces grandes lignes.

Le SIG, grace a ses fonctionnalités, pemmet d'dentifier les problémes spatiaux et
d’élaborer des solutions. Les objectifs fixés, de méme cue les principaux axes de mise
en place du SIG, il s’agit ae trouver la méthodologie et les outils en d’autres termes la

description de l'outil et sa méthode de mise en place
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Chapitre: VV

METHODOLOGIE ET OUTILS DE CONCEPTION DU SIG.

La gestion des données spatiales s’crganise de maniere plus aisé avec les systémes

d'informations géographiques. Ce processus de gestion des données intégre plusieurs

paraméires que sont la modélisation des dorinées et le traitement. Ce systéme de

gestion de base données(SGBD) permet d’actualiser les informations statistigues liés

aux dormnées spatiales.

I/ Systéme d’informations géographiques (SIG)

I-1/ Définitions des systémes d’informations géographiques (SIG)

Il existe plusieurs définitions des SIG, celles qui nous pouvons retenir et qui intéressent

notre domaine d’étude :

v Le terme « systéme d'information géographique: »(SIG) désigne un systt:me de

stockage, de traitement et d’analyse de données, spécifiquement congu peur traiter
Finformation graphique et attributaire » ( FA(),1993)

Le role des SIG est de fournir des outils pour assembler les formes diverses de
données a réference spatiale et former un ensemble intégré, afin d’accroitre les
possibilités pour les aménagistes de voir les tencances maieures qui transtorment la
comrnunauté. l.es besoins er: information sont parfois difficiles a prévoir, justement a
cause du caractere prospectif (Cowen et Shirley 1991)

Un ensemble de principes, de méthodes, d’instruments et de données a référence
spatiale utilisés pour saisir, conserver, transforrner, analyser, modéliser, simuler et
cartographier les phénomeénes et les processus distribués dans I'espace
géographiqde. Les données sont analysées afin de produire linformation nécessaire

pour aider les décideurs (Thiérault 1992)
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I-2/ Le paradigme du SIG
Les SIG intégrent un ensemble de processus en interaction partant de la réalité pour
aboutir a la décision et la gestion: ils forment en définitive un tout. Les différentes

étapes dans I'éleboration du SIG sont résumées pir le schéma ci dessous :

Figure 5.1 : Le paradigme du SI1G

- — OBSERVATION ET
F REALITE ’ MESURE } DONNEES
INTEGRATICN ET SELECTION
¥
’7 MCDELES
ANALYSE ET SYNTHESE

, v
L SIMULATION

|
COMPARAISCN ET EVALUATION
h 4

DECISION < COMMUNICATION INFORMATION

Source : tiré de Thérault, 1996

A partir d’'une réalité, correspondant dans riotre cas a la région de Dakar, la premiere
étape consiste a rassembler les données, au travers des mesures et d’observations,
qui <écrivent le plus objectivement et fidélement cette réazilité. La phase suivante est
celle de la modélisation qui consiste a organiser et structurer les données iritiales dans
une base de données. |l s’ensuit I'étape de I'anaivse spatiale qui a exploiisr le modéle
de deonnées, et donc a valoriser les données au moyen de traitemenis ( indices
statistiques, calculs, cartes thématiques) et requétes.

Une superposition des différentes couches de dainnées consiste aussi a coupler ie SIG

a des modeéles de simulation de processus naturels, tels que la mobilit¢ en milieu
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urizain. En fonction de I'analyse spatiale des cionnées, it est possible en fin de simuler
différentes variantes d’aménagement sur cet espace au imoyen de cartes de synthéses,
afin de produire une information significative et faciliter la prise décision.

En définitive, les techniques de modélisation et de simulation simplifient la réalité et
effectuent une synthése des données initiales et est facilement ascimilable par les

individus qui doivent prendre une décision.

I-3/ Les composantes du SIG

-2-1/ Les composantes structurelles

Cas composantes intégrent a la fois la partie informatisée du SIG (qui comporte les

données et s'occupe des traitements) et les ulilisateurs qui veulent évaluer les impacis-

de leur projet en fonction d’objectifs politicties, économigues, sociaux, juridiques, etc.

L& systéme comporte quatre composantes structurelles fondamentales :

v' Les utilisateurs poursuivent, élaboren: des scénarios et évaluent les impacts prévus
sur les eavironnements naturels et humains.

v Les composantes informatiques comporient des données descriptives sur les
activités économiques, les équipements et les milieux régionaux. lles effectuer:
des traitements d’analyse, de modélisation et de simulation, en tenant compte du
potentiel du milieu, des normes et de:s contraintes, afin de produire des évaluations
quantitatives, qualitatives ou cartographiques des divers scénarios.

+" Le proje: est vu comme une entité si3parée parce qu'il correspond @ des impératifs
qui ne sont habituellernent pas traités par le systeme et qu'il est présenté par un
promoteur qui n’est pas nécessairement un utilisateur du SIG.

¥ La méme régle s’applique pour la décisior qui doit étre prise en dehors du SIG, par
des intervenants qui ne sont pas nécessarement des utilisateurs, et qui peuvent de

plus considérer des facteurs complémentaires pour asréter leur choix.

i-3-2/ Les compasantes informatiques

i-3-2-1/ les données

l.es données coristituent la base indispensabie du SIG. Elles codifient la réalité selors
des modéles qui correspondent aux finalités aus systeme. C’est !z partie du S!G qui varie
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e plus d'une application a Fautre. Malgré les: apparences, il s’agit d'une composanie:
dynamique parce que les données changent 1égulierement durant la vie du systéme.

Un systéme utilisé pour des fins de preduction doit étre mis & jour a temps réel. Les
traitements analytiques réalisés par les uﬁlisateurs du SIG créent des données
fransforméess qui peuvent enrichir la base del_e' données gérée par le systéeme. De plus,
’est principalement la qualité des données quii déterminent Putilité et Iz fiabilité du SIG.
Généralement les logiciels de SIG distinguent deux tvpes de données : les données
spatiales et les données thématiques. Les deux ensembles sont inter-reliés mais
décrivent cleux aspects complémentaires da la réalité : le territoire et ses attributs
thématiques. De ce point de vue, un outil tel que le SIG permet de gérer des données
sémantiques et spatiales sur une méme plate forme.

Dans les systémes vectoriels, la géométlrie d 1 temitoire est décrite dans une géobase. |l
s'agit d'une base de données spécialisée qui comporte la description des points, des
ignes et polygones utilisées pour représentsr les entités spatiales ( souvent appei¢s
objet) distibués sur le temitoire. Les données thématiques sont habituellement
conservées dans des tableaux spécialisés et sont reliées aux entités spatiales par vn

lien physiqgue ou relationnel.

I-3-2-2/ Traitement des données

L es compcsantes de traitement accomglisseint trois roles fondamentaus :

v Elles permettent d'alimenter le systéme grace a une conversion en mode numérigue
des dor:nées disponibles pour décriie le ierritoire. Il s’agit des mciies de saisie et
d'éditior des données : SGBD, SGDL (systéme de gestion des données localisées)
et capture d'images. Le role du SGBD (systéme de gestion de base de données)
consiste a saisir et entretenir les tableaux de données techniques intégrés dans le
systéme:. Le 3GDL accomplit sensiblement les mémes taches avec la géobase. in
définitif un SI est un outil congu pour le 'afaitement simultané des données spatiales
et attributaires. |

v"  Elles compeartent des outils permettant da transformer les données pour produire de
linformation significative. Il s’agit des madiles de traitement d'images, d’analyse
statistique, d’analyse spatiale, de modélisation et de simulatici.
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v Elles regroupent des fonctions permettant de communicuer linformaticn a
Futilisateur du systéme pour lui permelire de prendre les décisiors. Ces informations
revétent plusieurs formes ( cartes, graphiques, rapports, tableaux de données) .

Il / Modélisation et traitement des données

A terme, un projet de géomatigque institutionnel intégre une grande diversité de dorinées

thématiques, spatiales pour alimenter de nombreux procédés de traitement administratif

ou d’analyse spatiale. La modélisation des données et des fenctions du systéme
constitue un élément fondamental dans élaboration du SIG et doi: étre réalisée avant

d’effectuer les choix techniques.

II-1/ les modéles de données

Une fois les objectifs du systéme spécifiés, il faut dresser la liste des éléments qui
seront intégrés dans le SIG, identifier leurs caractéristiques descriptives fondameritales
et déterminer commeant les informatior:s disparates peuvent éire ordonnées pour

produiré un systéme structuré et cohérent.

lI-1-1/ I2s phases de modélisation

La mociélisation du SIG peut étre décomposée en trois phases stratégiques qui visent a
construire, dans I'ordre |

v le miodéle conceptuel

La modélisation conceptuelle est indépendante du logiciel et du matériel. Elle décrit et
définit les entités traites, elle indique cornment ces demiéres seront représentées dans
la base: de données (entités non spatiales, points, lignes, zones, €ic.), et elle détermine
enfin les liens structurels qui doivent étre établis entre les divers éléments intégrés: dans
le systéme

v le modéle logique

la modélisation logique produit un diagramme structurel a partir d=: schéma conceptuel
de I'étape piécédente, en tenant compte des possibilités et des contraintes imposées
par le logicizl de SGBD retenu. La structure est donc dépendante du logicisi mais
demeure indépendante du matériel (ordinateur, espace disque etc..}.

v le modéle physique |
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le modéle physique s'intéresse aux aspects matériels de la répartition des connées
( lier d’enireposage, accés au réseau, répartition des fichiers, protocole d’accés, temps
et procédures d’extraction, sécurité, mis a jour).

Figure 5.2 : Les phases de la modélisation du SIG

Etude de faisabilité
Modélisation des données Modélisatish des traitemenis: .
@pab&faﬁomdeamdu systéme.: aritsirn dn besoins de -
S ldenﬁﬁcaton desenht& s
~_conceptuel Modéle
ﬁ%ﬁa‘ i conceptuel
1~ Production du diagramme structurel - . - Ptodtﬂnndeaalgairmec A
2- Chon(delastmdtredebasede [ v génémn(etdesdaganmeslogians
' a)ﬁémehhw iy Modéle "2 Z Identifizsition des opérateurs
. b) réseau : i, logique mﬂﬂhﬂhﬁwmhauﬁw.
"+ ) relationnelle” g LT d&systé’.h))
) et Uhieas |
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i , physique |mplantatm)

v

Intégration et réalisation du SIG

Source ; Thiérault 1996

1I-1-2/ Les structures des bases de donnééé

La structure de la base de données dans la présente étude es: d’ordre relatic:anel. Les
entités sont réparties dans des catégories qui définissent autant de tables de données.
Chaque entité d'une table posséde une clé unique et peut entretenir des liens avec une
ou plusieurs entités d'une autre table en spécifiant sa clé d'aceés. Les réseaux ne sont
pas exprimés de maniére explicite mais sont établis au besoiry grace a des relations
utilisant ces clés. On doit formuler des requétes dans un langage d’interrogaiion ( par

exemple SQL) pou établir les liens. Cette structure permet ure forme normalisée qui

m
(2}
T
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évite toute redondance ( une information est emmagasinée 3 un seul endmit dans |2

systeme) et facilite P'entretien (édition et correcticn des données).

I1-1-3/ L.e formalisme entités -- relations 7

Le fonnalisme entité relations esit utilisé pour construire i@ modele cesiceptuel de
données (MCD). Il sert a effectuer une description synthétig::e des phénoménes et des
liens structurels en utilisant un langage graphique simple.

La premiére étape consiste a défirir la liste des thémes et ubjets ou entités qui seront
comprises dans la base de données. Les entités sont distribués dans deux classes
fondamentales : les entités sans dimension spatiale ( persorine, propriété) «¢ les entité:s
a référence spatiale ( batiment, réseau routier..). les entités a référence spatiale sont
caractérisées par I'implantation caitographique qui leur sera attribuée. Il peut s’agir de
points, lignes ou de polygones. Les liens logiques sont établis entre des classes d’objet
evec des opérateurs ( appelés relations) qui jouent le méme rdle que les verbes dans la
langue écrite. On obtient ainsi une vue synthétique d’éléments du systéme: et des Iiél'.s
récipreques qui les caractérisent. Enfin une structure logique sert de cadre pour dresser
une liste exhaustive des caractéristiques thématiques ( attriuts) qui seront associés a

chaque catégorie d’objet dans la base de dorninées informatiszes.

11-2/ Modélisation des traitements

l.a modélisation des traitements permet de définir les opérations reguises pour
transformer les données brutes du SGBD afin de produire une information significative
ou un résultat respectant les normes administratives. Il s’agit de formaliser la séquencze
des étapes nécessaires pour atteindre un objectif déterminé. On peut aiiisi tenter de
reproduire les processus manuels traditionrels dans le systéme infocrnatique. La
rnodélisation doit identifier le type de requéte pour spécifier i nature et la g=quence des
traitements. Les opérations complexes doivent étre scindées dans une séquence
d’acticns élémentaires requises poir informatiser la productizn.

l.e tableau ci-dessous présente une typologie générale «des traitements d’analyse
spatic-temporelle essentiels dans un SIG construit pour azsister les urbanistes et les
autoriiés municipales qui prennerii les décisions reliées a ia planification et a.

aménagement du territoire.
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Figure 5.3 :Typologie générale des traitements effectués dans le SIG

4

—

USAGES

t TRAITEMENTS EXEMPLES DE REQUETE
localisation Inventaire thématique Qu'y a til a tel endroit ?
distribution Analyse thématique Ou trouve t — on tel genre de '

phénoméne ? i
Evolution Analyse tsmporelle Qu'est- ce qui & changé depuis ? |
Répartition Analyse spatiale Quelle est la forme, la structure
ou I'organisation fonctionnelle
| de...?
Modélisation Simulation das processus Que se produirait-il si... ?

T Oplimisation Aide a la décision Quelle est la m:eilleure fagen

de...?

Source : Thériault, 1996

Les movens techniques exposés, il s'agit maintenant de présenter la démarche adoptée

pour mettre: en place le SIG- TU. En effet, les méthcdes et structures présentées

précédemment exigent une cer.aine démerche a suivre pi:ur étabiir le SIG
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Chapitre VI

Iy
3

DEMARCHE DE MISE EN PLACE DU SIG

La démarche exposée daris le présent chapitre, constitue en auelque sorte le il
conducteur du travail. Eile integre l'ensemble des moyens techniques cités
précédemment. Cette démarche s’appuie sur la stiucture de la fgjure qui décrit les
différentes élapes de la réalité a la décision. De maniére plus détaillée, le concept

structurel adopté est le suivant :

Figure 6.1 : Démarche du SIG .
iJonnées concemées > Modélisaticn
Choix du théme €— Base de donnees
Fonction du
I l ' ' logiciel SIS
Etaler urie carte Superposer Spécifier I'éguation
: thématique plusieurs cartes pour I'enquéte .
Répartition spatiale Clarification du Ide:tifier les éléments :
d’élémeni spécifique rapport entre elles du sujet :

Cartes thématiques pour
comprendre les: attributs
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I/ Acquisition des données

Le principal élément de base de l'acquisition des dormées est Iendgiiéte ménage réalisé
par le groupe SYSCOM Intemational pour le compte du CETUD. Cette enquéte regorge
de données qui intéressent le secteur des transporis dans la région de Dakar dont le
traitement permettrait un meilleur suivi

Cependant aussi détaillée qu’elle puisse étre 'enquéte ne comporis pas 'ensemble: des
informations socio-€conomiques nécessaires a ia décision. Les renseignements
complémentaires sont dispersés au niveau des senvizes et organissiies d’ou la nécessité

de les recueillir suivant les thémes recherchés.

I-1/ Classification des données par théme

L’objectif, étant d’apprécier la mobilité, les donnéas a acquérir ¢inivent renseigrer ce
parameétre suivant les aspects socio-€conomiques déja définis dans lenquéte ménage.
En d'autres termes, i’ s’agit dé compléter les données suivant les {fi@matiques :

v mobilité et revenus

v offre de transport et la motorisation individuelle

v mebilité et services urbains

v étet des réseaux et aczessibilité.

Cette classification élaborée dans le rapport méthodologique @2 I'enquéie ménage
permet de mieux structurer les données a acquénr. De méme la base de donées ainsi
que les cartes pourront suivre ce plan d’ensernble ¢@ja défini.

La recherche de données suivant cette classification s’est fait a un niveau de
renseignement ou de découpage de la région de D:akar tant au niveau des données de
lenquéte que des services approchés disposant de données comgiémentaires.

I-2/ Niveau de renseignement

La base de données de Penquéte ménage. renseigne sur les différents thémes cités
précédemment jusqu’au niveau des quartiers. Cependant, elle ne renseigne pas sur
Fensemble des quartiers recensés, mais sur iz stratification mise en place qui
découpent la région de Dakar suivant les caractéiistiques des populations. Ainsi, les
données disponibles au riveau de I'enqgiiéte ne permettent pas c’affecter a chaque
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quartier ses données propres mais informe =ur les caraciéristiques des zones
prédéfinis. L

Cette question de mailiage spatial adéquat ainsi que des échelles d’analyse est cruciale.
Les données que Fon souhaite analyser étant spiatiales par essence, leur restitution
cartographique doit étre irés proche d’une certaine précision.

Ainsi dans le rapport préliminaire de préparatior: du SIG-TU, l'unité spatiale minimale
proposée est le quartier pour apprécier de fagor: moins grossiére des phénomeénes
comme les déplacements de courte distance ains! que des niveatix d’accessibilits.
Cependant aussi valable que I'échelle d’analyse, prise au niveau quartier, puisse étre, il
n'existe pas de limites administratives des différente quartiers hien définis. De plus, le
niveau de découpage pour les cartes disponibles zctuellement s’arréte aux communes
d’arrondissement. Cet état de fait provoque une incompatibilité enire la base
cartographique et les données a y incorporer.

A ce stade, quelgues soiutions peuvent étre envisagées pour su3eoir a ce probleme :

= Modifier les cates de baSe en ramenant le riveau de déczupage au quarier par
une digitalisation sur la hase de données urbaines et d’enquétes

= Trouver des points caractéristiques pour chaque quarier et repérer leurs
coordonnées, faire leur représentation pour y adjcidre les données attributaires

= Changer I'unité d’analyse en la ramenant aux communes, aux strates cu aux zones
de mobilité déja définies par une réorganisation de:: données d'enguéte.

Par rapport a ces solutions, il faudrait noter que Iz modification de la carte de base pour
défirir les contours des quartiers demande des moyens matériels et humains vu le
morcellernent de Ciakar pour pouvcir apprécier ayec précision les limites exacies des
différents quartiers.

De méme, la recherche de points caractéristiquas ne saurait suffire a renseigner les
quartiers sur 'ensemblz des données notamment les réseair: routiers secondaires
propres aux quartiers a rnoins de faire une triangkitation plus fine ou on pourrait repérer
un ensemble de points. Ce qui nécessite des moyens et du temps.

La demiere solution ncus semble plus appropriée puisque l'enquéte a été articulée
autour des strates dont ia représentation a été faite dans le cadre de I'enquéte qui ont

conduit a la créaticn de zone de mobilité.
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Si les communes sont un découpage purement administratif dont les limites ne
pourraient étre iz base d’'une anaiyse de transport ; les strates, quant a elle, restent un
décoUpage suivant les caractéristiques socio-économiques ou culturelles méme si elles
regorgent d’informations sur la mobilité, ce g constitue des informations dispersées.
En effet, ces caractéristiques sont retrouviéss dans plusieurs zones ou quartiers
éparpillés dans la région.

Ainsi, les zones de mobilité, établies sur la ba=e des matricas OD ( origine-destinatior:)
issues des mouvements de populations, constiiuent un découpage dune bvart assez
parlant du fait cdes données sur ies déplacements entre les différentes zones, d’autre
part assez proche des communes d’arondissement ¢ui permet de faire la
représentation sur fond de cartes.

Pour la représentation, |l s’agit d’allier les données liées aux communes comme ie
réseau routier et autres batiments administratifs aux données socioculturelles des
strates pour chaque zone de mobilité. La connaissance de points carectéristiques des
siratec permeltrait d’affecter ies données attributaires aux zones dz mobilité
respectives.

Le niveau de découpage ou de travail défini, if s’agit de réorganiser les Jonnées suivant
les zones de mobiliié et d’apporter les infesmations spatiales compiémer:taires ncn
disponibles au niveau de I'enquéte ménage mais nécessaire a I'analys¢ des transports,

de la mobilité cans la région de Dakar.

It / Modélisatior: des données

Il ne suffit pas d’aciuérir des données, mais il convient d= les structurer cle maniése
cohérente dans une base de données. L’objectif de la modélisation des.données est de
fournir dans une base de données une représentation cohérente du territoire, a la fcis
simplifiée mais aussi la plus compléte pogsible, relative 4 la mobilité. i s’agit en
agéfinitive d’avoir une meilleure compréhensicn des enjeux liées a la mobiité dans la
région de Dakar. Catte modélisation suit les différentes étapes énuméréus dans la

rméthodologie.

2SP 44 CETUD




Projets de fin d’étud:s - . SIG T\J de DAKAR.

i1 -1/ Modéle conceptuel de données (MCD)

La structure «de la base de données étan! G’ordre relationnel, le MCD fannexe2) est
basé sur le fornialisme entités-relations. Le but est d'organiser et structurer dans le
modéle uniquement les données initiales, pour ensuite les valoriser et générer de
nouvelles données issues des traitements.

Ainsi, I'étude la mobilité par un systéme de gestion d¢ base de données(SGBD)
s’articule autour de trois éléments majeurs qui sont interconnectés : la populaticn, le
transport, les services urbains. La corrélaticn entre ces différents éléments peut étre

représentée schématiquement de la maniére suivante :

Transport

Caractéristiques équipements g--énérateurss de
populations ¥ motilité

Ces paramétres comportent chacun des  spécificités ‘qu: influe sur la mobilité. Cette
vision synootiqus de la mobilité intégre un ensemble de caractéristiques propres a
chaque élément dont I'étude détaillée permettrait d’apprécier linteracticn et influence
sur la mobilité.

Ainsi la mobilité des populations peut étre éiudiée suivant ces axes :

Caractéris’iques y| Offre: de transport ; R Equipemenls
populations : urb&ins
i
. |
Mobile ﬁ)ie localsation

Zone d’habitation Revenus ]
v

Habitude Equipements Moyens de Réseaude | accessitité | Sejyices urbains

rnobilité transports transport transport | >
| Motif déplacernent f E
= N3 trafic

Le schéma ci-dessus illustre les concepis et syinthélise la structure du MCD. Les
éléments aescriiitifs de ia mobilité retenus dans le MCD sont ceux qui interviennent

ESP 45 CETUD




Projets de fin d’¢tudes 8 . S:iG TU de DAKAR.

dans les diagnostics, les analyses des déplacements: «x2s populations dans la région de
Dakar. Ainsi la description s’est faite suivant ces quaiis grands thémes :

v mobilité et services urbains

v mobilité et revenus

v offre de transport et ia motorisation individuelle

v

état des réseaux et accessibilité.

Seule une partie des données préseniées ci-dessus ont pu étre coilectées durant le
temps imparii pour réaliser le travai. L’'objectif éiant tout d’abord d’élaborer une
structure de pase de données suffisarnment évolutive: et dynarnique, notamment pour
permettre par la suite entre autres de suivre les dég,slacementsisuivant les zones de
mobilité, la saisie des données recueillies ultérieurement pourrait s’opérer facilement.

Le modéle conceptuel élaboré s’est fait en tenant é.ompte des différents aspects qui
influent dans le secteur des transports. Au-dela, m&éme des données disponibles, la
recherche d'un modele complet qui intégre un ensemixe de parameétres significatifs pour
lanalyse de la mobilité a été I'idée maiiresse de ce MCD. _
Dans la description qu modéle qui suit. les entités sent indiquées en gras, les attributs

en italique.

II-1-1/ Mobilité et services urbains

L’analyse de la mobilité ne pourrait s¢ faire dans un milieu sans la mettre en relation
avec les services urbains en place. En effet, les déplacements sont liés a I'existence de
services de base ou I'on peut satisfaire: les besoins aui y sont I'és. Ces services seront
caractérisés par le nom du service, le fype de service, le nombre et ia position. Le type
de service foumi influe sur la mobilité des individus : un service de santé sera plus visité
qu'un centre sociocultural par exemiple. Le nombre de services en place et leur
emplacement sont des paramétres non négligeabies puisjue leur emplacement
notamment Iz dispersion ou la concentration détermine la facilité d’accés a ces
demiers.

Le positionnement des différents services permet ds faire une analyse de la mobilité a

différents niveaux : quartier, commune., arrondissemens:, département.
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Une échelis d’'analyse se basant sur les quartiers identifiés par le nom et la fosition
permet de mettre en rappott les services avec'la papulation, la supeficie et la deqsité.

A un niveau plus élargi, Fanalyse se fera au nivea.l des communes dont identification
est faite suivant le nom, la superficie, la population et |a densité.

Les autreg échelles c’analyse que sont arrondissement et le département viernent a
un niveau plus global et leurs attributs identiques aux communes permettent de mettre
en relation ies bassins de population et le niveau de mcbilité.

L’analyse pourrait aussi étre orientée vers la stratification qui est un découpage suivant
les caractéres sociaux culturels et économiques. Ainsi les communes comportent des
des strates qui sont subdivisées en sous strates ou seront relevés les caracténstiques
des popuiations, le fiype de strate, le nom de la strate e! des positions caractéristigjues.
Ces différents découpages de la région permettent de mnieux comprendre le phénoméne

de mobilitez suivant les spécificités socioculturelles ou économiques suivant les localités.

lI-1-2/ Mokitité et revenus

La localisation des individus étant déja spécifiée par la connaissance des diffarentes
zones d’habitation. Il s’agit d’apprécier pour chaque ménage, les paramétres qui influent
sur la melilité. Tout d’abord, 'appréciation des conditions de vie des ménages ©ians un
quartier bien défini conduit a définir un ménage type qui est représentatif de 'a zone
étudiée. Paur ce ménpage, les conditions de logement racces eau, acces courar:, acceés
assainissement )seront des parametres a intégrer puisquelles irdiquent le niv2au de
vie du meénage.

Un autre indicateur du niveau de vie sont les revenus. En effet, I'interaction revenus et
mobilité est bien réeile. La satisfaction des besoins en mobilité suppose donc I'existence
de revenus. Mais le caractére limité de ces demiers ohlige souverit les ménage: a faire
des amitrzges soit 2n faveur soit en défaveur de la mobilité. L'interdépendance entre
mobilité et revenus rend nécessaire I'estimation de ces demiers. Les revenus ( type
revenu, montant) permettent de pouvoir prétendre a certains types de déplacettient. La
détemination des revenus du ménage peut se faire de deux fagons: par une
déclaratior: directe des ressources ou par une estimation des différentes dépenses. La
mobilité n’étant pas dans tous les cas gratuits, il est important d’apprécier les ravenus

par rapport aux dépenses (lype de dépense, montant) qui affectent le transponi.
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Quant aux ressources, elles sont liées aux activités exernées par les ménages qui
géneérent des fonds. Cependant, toutes les activités ne sont pas rémunératrices mais
influent sur la mobilité. En effet, la mobilité est liée a un certain nombre d’activités ou
type d'activité dites vitales que !a population exarce comme les activités liées a la santé,
aux démarches administratives, a I’école, aux ioisirs, au culte..

Ainsi, lassociation des revenus aux ménages permet de mieux appréhender les types
de transport susceptibles d'étre utilisés dans les déplacements des individus pour des
motifs divers.

En effet, les ménages sont composés d'individus dont les habitudes different selon
I'4ge ou le sexe. Ainsi, la connaissance d’individus type au niveau des ménages permet

de définir leur caractéristique spécifique et de les mettre en relation avec la mobilité.

il-1-3/ Offre de transport et motorisation individuelie
L’analyse du transport passe iar 'appréciation de la d2amande et de l'offre. Cette offre
de transport influe sur la mobilité des individus. Elle peut étre quantifiée par la
connaissance dsas infrastructures et matériels roulants.
Chaque individu, ayant ses habitudes de mokilité, utilise divers modes de transport qui
jui sont accessibles du point de vue géographique mais aussi des reverus. Ainsi les
caractéristiques des modes de déplacenients vont varier suivant le niveal: de vie : das
pcpulations meins aisées détenant des équipeménts individuels au ‘moins nartis
utilisant les tranisports collectifs. A ces équipements, vont s'ajouter les véhicules de
service qui occiipent une place importanie des équipements de transport
Ainsi, la connaissance de cette motorisation individuelle est un paramétre important
essentiel de Panalyse de ia mobilité. Elle se fait par la spécificaton du type
‘dquipement, 3e son age, de son état a I'achat et de /'état actuel. Ces informations
pemmettent de <connaitre pou: chaque ménage type, les équipements individuels de
transport et leur état. '
Pour loffre de transport collectif, elle est mise en relation avec les habitudes de
mobilité : de la marche a pied & la motorisatior.. Concemnant cette derniére, les moyens
de transport sont caractérisés par le type de transport et le nombre de places offertes.
Le par: issu des moyens de transport est de méme quantifié par le type de véhicule,
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le nombre dans le parc et leur état. Celte étude du parc permet de mieuy prédire le trafic
susceptible d’axister. -

Ainsi, a partir des données sur le matériel roulant, on peut estimer 'offre de transport
accordé aux individus dans les différentes zones de mobilité, de méme apprécier la
motorisation individuelle.

L’analyse de Foffre de transport ne peut étre exhaustive que si les infrastructures de

transport y sant incluses d’oti lintérét cie les prendre en compte.

11-1-4/ Etat des réseaux et accessibilité

La mobilité des véhicules ne peut étre gue s'il y a une fluidité dans le trafic. Ceci
implique F'existence d’'un réseau fiable et bien aménagjé permettant accés aux services.
Les moyens de transport ufilisé circulent sur des réseaux soit routiers, soit ferroviaires
et & moindre mesure maritimes. Ces mouvements sont caractérisés par les lignes de
transport qu: définissent la facilité de mobilit des individus pour de longs: déplacements.
Ainsi, nous pourmrions noter pour ces lignes existantes, la longueur et surtout I'éfat du
général des infrastructures sur ces axes. Comme infrastructure, les aires de
stationnement ( garages, arréts, gares) rythment le trafic. Elles influent sur la mokilité
par le temps dattente des passagers, le temps de stationnement et la capacité
d’accueil au niveau des aires de stationriement. La connaissance du nombre d’arrét
permet de vair la distribution de ces demiéres le long du réseau. De iéme, le ternps
d’attente permet d’apprécier la régularnté du service de transports collectifs.

Ces réseaur sont aussi marqués par des congestions qui inhibent Iz facilité d’accés
aux services. Leur appréciation se ferait par la corinaissance des zonzs et heures de
congestion. Ces données pemmettent d'identifier les zones de conflits dans le réseau et
les causes probables.

A partir de cat ensemble de: données, I'accessibilité aux différents lieux s’analyserait par
les zones de mobilité identifiées par leur nom et leur position. Ces zones sont
caractérisées par de mouvements de populations qui quittent, armiveni cu circulent a
Iintérieur er: 1in mot se dépiace selon un rnode (motorisé ou marche a pied) et un jour
(ouvrable ou non ouvrable). Ces informaticns permettent de mettre a jour 'es nombres

de déplacements dans les imatrices origines destination.
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l1-2/ Motiéle Logique des données (MLD)
Le MCL> ast ensuite transformé en modeéle relationnel des données qui constitue le

modéle legique (annexe 3) . Ce modéle consiste a créer des tables & partir des entités

et relations du MCD a partir des régles suivantes :

> les entités devierinent des tables
» le= relations de type :

(0-n) ou(t-n) ———— (0-1) ou{1-1)

R, R2

disparaissent dans le MLD relationnel, l'identifiant de Ry est copié dans R

> Ies relations de type :

(0-n) ou(1-n)

(0-n) ou (1-n)

R4

deviennent une tabie obtenue par la concaténation des identifiants de Ry etR2

113/ Mcdéle physique

Mapinfc: est le logiciel retenu pour I'exploitation du modeéle Ixgique. |l présente
lavantage d’étre bien répandu el relativement simple d'utilisation. [e plus, il permet de
faire le lien entre des informations rasters, tels que des caites topographiques
numeérisees et des données vectorielles digitalisées. A partir des lieas OBDC, la jointure
entre Microsoft Access et Mapinfo est réalisable. La base de données attributaires est
ainsi géniérée sur le logiciel SIG et liée a la base cartographique :

Cependant, notre étude n'a pu atteindre ce stade, faute d'une bhase cartegraphique

découpée a 'échelle d’analyse disponible durant le temps imparti au projet.
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Chapitre VII

ANALYSES DES CONTRAINTES ET SOLUTIONS PRGPOSEES

Le diagnostic fait dans le présent éhapitre est éiabli sur la base de I'expleitation du
modéle de données et de 'anzlyse faite sur les différentes cartes obtenues au niveau
des seivices.

L'analvse est effectuée suivant ies découpages sur les cartes en annexe. La deScn‘ption
sera & la fois thématique et spatiale pour ensuite mettre en évidence les :différentes
probleématiques, les interpréter et proposer des sclutions adéquafes aux problémes de

mobilite.

I/ Identification et localisation des contrainies

Cette identification est possible grace a la description des ceractéristiques des différents
quartiers stratifiés (annexed) ei 'anaiyse des flux de déplacements selon les différents
modes dans la région (annexe8-9-10). Elle permet d'iniégre: des données socio-
éconoimiques et socioculturelles, a i’habitat pour faire ressortir une hiérarchisation de
Fespace urbain, sa fonctionnaiité, son accessibilité ainsi que les déficiences en terme
d'équinements, de services et des nceuds de congestion. Pour ce qui conceme la
mobiliié des personnes.

On retrouve une certaine régu.larité dans les composantes principales & la base de
lanalvse de ce déccupage du systéme urbain, & savoir I'habitat, les équipements de

proxirmité et les réseaux.

-1/ Analyse des strates

1-1-1/ L.es quartiers pavillonnaires

lls occupent Pessentiel de laire résidentielle de la ville de Dakar. Toute la frange cotiére
Ouesi et Nord, du Plateau au front d'urbanisation, et les réserves fonciéres aux
alentours de l'aéropert et de l'autoroute. Les résidents sont en général constitués de
lélite sociale : cadre de I'administration et des grandes entreprises privées, membres

des professions libérales et autres cadres moyens. Les azigences de confor,
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d’accessibilité ei iie fonctionnalité liées au nive:au de revenus permet de distinguer des
secteurs qui se différencient par leur localisation, le type de: constructior et I'état des

réseaux et des équipements.

I-1.2/ Les quartisrs résidentiels de grand standing

Les quartiers de grand standing essentiellement localisés sur la franche cétiére ouest de
la ville de Dakar a savoir I'ouest du Plateau, les quartiers construits entre la mer et iz
Rouie de Ouakas: jusqu’a Yoff.

C'est le secteur e I'élite sociale locale et étrangére : hauts cadres de 'administratior,
des professions libérales, les membres du corps diplomatique et de lassistance
technique.

lls disposent de xeaucoup d'équipements et la desserte est ce bonne qualité.

'1-4-3/ Les quartiers pavillonnaires de type économique a irés économique
Localisés surtout en baniieue de type économique a tres économique avec peu
d’équipements <ie proximité, ils conraissent des prollémes de fonctionnalité,
d'accessibilité. Ces cités sont excenirées par rapport au centre-ville, lieu de
cenvergence de ses résidents en majorité des cardres moyens et du personnel
administratif du secteur fcrmel. Par exemple a Guédiaway= les fonclionnaires et les
cadres moyens sont a Golf’ Nord (85,3%), Golf Sud (43 4%), HLM Las Palmas (67,8%,
des résidents
Avec une voirie de moindie quelité (souvent en latérite), ellzs sont enclavées car mei
casservies par les transpcrts er: commun (BUS et Cers Rapides). Les résidents sori
contraints a des trajets de rabatiement assez importants. Cela explique peut étre aus::

le: développementi de la voiture individuelle.

I-t-4/ Les quartiers pavillonnaires de moyen standing

Extensions, des quartiers du 1™ secteur, ils jouxtent le secteUr résidentiel populairs
entre 1a VDN (Vcie de Déjagement Nord) et 'Avenue Bourguiba, la route du Front s
Terre. lls ont en commun avec les quartiers pavillonnaires huppés, un cadre de vis
agréabie, aéré et verdoyant et une relative densité d’équipesnents de proximiié (écoias

primaires, centre médico-sanitaires, surfaces commerciales, ...).

ESP . 52 CETUD




Projets de fin d’éiudes ) SIG TU de DAKAR,

Si la voirie secondaire est de qualité, celle de desserte se heurte a la localisation
médiane des quartiers populaires qu'il faut traverser ou contoumner pour accéder au
centre ville.

Donc, en résumé, on neut dire que Fhabitat pavilonnaire, malgré les imperfecticns
signalées au niveau des nouvelles cités, présente un tissu urbain assez fonctionne! et
que le plus urgent est la résolution des problémes de déplacements de la périphérie
vers le centt® pour les cités excentrées. Il s’agit surtcut de réduire le déficit &t la
mauvaise répartition des infrastructures et des services; situation qui résulte ce
- Pabsence de zrogrammation ©u de réalisation pour les nouvelles cités, d’équipements et
d’infrastructuras routiére:s corvectes.

En plus, la bonne desserte de:s zones pavillonnaires, ainsi que le niveau de motorigation
individuelle, rendent mo'ns ardus les d2placements orientés en maijorité vers le Plateau.
Toutefois, pour les extensions du Sacré cceur Ill, Nord Foire, les problémes de transport

sont aigus car ces cités sont frés mal desservis.

I-1-5/ Les quartiers populaires structurés.

lIs occupent fa plus grande partie cde l'espace urbain de Dakar. Ce type d’habitat
constitue l'espace au sud de l'arc comprenant le quartier pavillonnaire. Le priticipe
premier de linstallatior: est d’avoir un pied a teme dans ces zones viabilisées par
administration sénégaiaise, pour aller chercher du travail dans le plateau, siégs de
administration, du commerce:, des loisirs et dans la izone industrielle et portuaire.

Ainsi & partir de Rebeuss et de la Médina (premier guartier populaire structuré), Phabitat
populaire s’'zst diffusé vers les zones centrales dans une premiére phase (CGiand
Dakar) ; on g'est déplacé dans une seconde phase vers Pikine-Dagoudane. Il s'v est
ajouté dans :ine demiére phase, les Parcelles Assainies, Pikine Extension, Mbac. etc.
Ce processizz d'urbanisation a eu pour conséquence essentielle, de faire de ces zanes,
des cités dortoirs. L’auto construciion étant de mise, il en résulte un manque
d’équipement et dinfrastructures économiques, cultuselies et sanitaires surtout.
Néanmoins quelques équipements de base sont relevés : ce sont principalement des
écoles, des postes de santé et quelques services administratifs d’envergure lxcale.
L'informel y est trés présent, de méme que les micro-eatreprises familiaies de portée

locale..
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Ces quariiei's sont trés peuplés avec une forte densité: d’occupation du sol.

L'informel et les micro-entreprises en font leur tesrain privilégié, alors que le iaux de
chémage ou d’inactivité est assez élevé. Ainsi, on ne compte que 35 500 emplois sur
les 224 0(x2 habitants de la zone Médina Grand Dakar, emplois situés en majorité dans
le plateau.

La mobilité des populations est toutefois trés forte puisque I'activité informelle mobilise
une granda partie des personnes non recensées parmi les actifs. Les déplacements se
font par les cars rapides qui assurent une bonne desserte de ces zones. Cepenciant, le
tissu urbain, généralemenit en bandes, oblige les populations a se rabattre vers les
grands axes. Par contre, les Parcelles Assainies connaissent de sérieux problémes de
transports. En effet, c’est une zone essentiellement résidentielle sans les équipements

structurants et un réseau de voirie de faible qualité et sous dimensionné.

I-1-6/ Les fuartiers populaires restructurés
lls regroupent les villages traditionnels Iébous et les quartiers spontanés qui ont fait
I'objet d’'ur@ restructuration fonciére:.

> Les quartiers traditionnels des pécheurs lélous
lls se situent essentiellement en bordure de cdle, avec, au nord les villages c¢e Yoff,
Ngor, Ouakam, Cambérerne et au sud de ceux d2 Hann, Thiaroye jusqu’'a Yenne et les
autres viliages des egriculieurs de Yeumbeul, Keur Massar, Keur Mbaye Fall.
Les villages traditionnels sont dépourvus d’équipemrents majeurs ; les rares qui S’y
trouvent sont des écoles, des mosquées, des aires, cle débarquement, de veniz et de
traitement du poisson. Les équipements les plus modemes se retrouvent sur les zones
d’extension autour du noyau central des villages : poste de santé, bureau de poste,
écoles, Hétel de ville, etc. Mais ces villages traditionnels, avec leurs extensions restent
principale:inient des zones dortoirs avec une fonctionnalité réduite.
lls sont également enclavss avec généralement une voie principale dans le village, une
voirie secondaire, er: majorité en latérite ou sablonneus®, exigué et iréguliere, suite aux
restructurations de I2 trame villageoise. Cette position assez excentrée des villages par
rapport aux grands axes de circulation oblige les popuiations a effectuer des traiets de
rabattement vers ces axes avec les cars rapides et les ©:iandos (les seuis a desservir ies

zones les plus reculées). i_,a SOTRAC ne disposait d’ailleurs que d’une ligne par village,
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et le mauvais état des routes Foblige d'ailleurs 3 de fréquentes déviaticns, surtout
pendant hivemage. Ainsi, des villages comme SENDOU {commune de Eargny) ou
YENNE ne sont pas desservis en raison de I'éiat dess routes ou pistes.

Pour ies zones d’habitat restructuré et irégulicr, la situation est plus alarmanie puisque

les équipements sont absents ef les terrains sont mal aménagés.

> Les quartiers spontanés restructurés

Ces zones iméguliéres, comme: Dalifort, Pikine, Grand Yoff, gui ont été resiructurées,
sont bzaucoup plus proches des quartiers populaires structurés avec une homogénéité
et une qualité moindre pour le bati. Les populations y sont trés concenirées avec
plusieurs ménages par concession.

Ces zones sont principalement desservies pear les cars rapides sur les grarnds axes qui
les jouxtent. Cela oblige les populations a des trajeis de rabattement et a des arbitrages
financiers notaminent pour faire face aux cots quelques fois exorbitants des transports.
En effei, le manque d’4quipements dans ces zones accroit les besoins de déplacement.
Malgré les efforis déployés pour mener les opérations da restructuratics, celles-ci

restent concentrées sur Phabitat, le bati étant irés dense..

I-1-7/ i.es quartiers spontanés ou flottants
lls soni dispersés un peu partout dans 'agg omération dakaroise, avec dez formes et

des caractéristiques g différent selon le lieu 2t le processus d’installation.

> Les poches centrales
Ainsi, & Dakar-centre, on devait plutdt parler de poches d’habitat imrégulier puisque ce
sont des survivances ¢I'anciens quartiers spontanés qui ont résisté a la restriicturation, a
la réguiarisation fonciére et au déguerpissement. (Ces quartiers se situent & ia frontiere
de parcelles loties, des centres d’activités ou de friches. Avec la densificaticn urbaine,
ces zones sont deveriues des ilots d’habitation éch:agpant a tout controle, constitués de
matériaux précaires (tdles, baraques), ainsi que des concessions en dur. Le parcellaire

y est trés mal oryanisé€, et les réseaux d’assainisserent inexistants.
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Ces quartiers compacts, posent d’énormes priblémes de salubrité (évacuation des
eaus, difficiles, promiscuité, habitat mixte avec atelier de travail ou encles d’animaux),
de sézurité (refuge de marginaux, bars clandestins, prostitution, etc...)

On reirouve ces proches d’habitat spontané dans le plateau (Petersen, Rebeuss, Zone

Ecopole Enda Tiers Monde), Colobane, Cité Bissap, Grand Yoff, Khar Yalla, etc .

#  Les quartiers spontanés sub-urbains

Il s'agit principalement des zones d'extensions urbaines dans les dépressions
inor:iables des: NIAYES, |l subsiste encore de nombreuse zones iréguliéres a Pikine-
Nori, Yeumbeul, Guédiawaye, Malika, Rufisque, Mbeubeuss, etc. Seuies les ONG
(ENDA, AFVF) ont investi ces zones afin dy améliorer les conditions de vie
(conztruction de puisards, d¢’édicules putlics, de points d’eau, mise au point de
soluiions pour le traitement des ordures ménagéres, etc.). Les équipements y sont
abs:=nits et les sites inal aménagés.

Les jsopulations, avec des revenus assez limités, doivent subir les contraintes dues a
leur sloignement des zones de travail, des écoles, des hopitaux, et avec 2 manque de
voirie, le prix é evé cdes transports en commun (c:ars rapides et clandos principalement a
leni2e des sitas).

Cetie: situatiori est d’autant plus dommage qu‘elle renforce la marginalisation des
quariiers irréguliers iiés enclavés. La voirie est dans 'ensemble d’un nivea:: trés moyen.
L’accessibilité ast ditficile en raison de routes généralement sablonneuses iavec un tracé
trés désordonné et étroit. A cause du sable, ces zones ne peuvent étre desservies par

les izansports publics, obligeant les populations & d’éprouvants trajets de rabattement.

I-1-£/ Les quartiers d’activité de service ¢t de production

La raoartition spatiale fait apparaitre Pexistence de 2 pdles principauy a savoir, le

Plaieau et les zones industrielles et portuaires et les autres pdles secondaires éclatés.
» Le Plaieau

Il datient une presque totalité des services de [Padministration centrale, des

représentations diplomatiques, des orgairismes intemationaux. C'est également ie siége

des principauy établissements commerciaux, sanitaires, culturels de communication, de
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prestations diverses et de loisirs...etc. C’est le pdle autour duque! tcume essentiei des
activités tertiaires régionales et natioriales ; le vé=eau dans sa trame réguliérz en
damier et en bon état. La circulation est toutefois difficile a cause de 'embouteillage et
de 'encombrement de la voirie par Yoccupation irréguliére et le stationnement faule de
parkings.

Malgré les réaménagements (amélioration du réscau, plan de circulation), la fluidité
reste médiocre. Le second probléme est lié a une accessibilité reutiere réduite par une
situation excentrée elc.

La solution du rail est encore limitée par une utilisation commune du PTB (Petit Train

Bleu), des services de trains nationaiix et internatioriaux dans la sewle ligne existarite.

> La zone industrie'le et portuaire
Attenante au Plateau par les instaliations portuaires, elle longe la cote Est sur une
bande étroite de pari et d’autre du Boulevard du Centenaire de la Commune (Fex-route
de Ruiisque) en direction du Nord et Nord-Est ou elk: se dilue dans la zone rasidentielle
sub-urbaine de Hann. L’accessibilité est entravés par l'exiguité d’'un axe unique de
desserte empruntée a la fois pour es gros portetirs et les transports en commen de

voyagaurs en direction de la banlieue.

> Les pdles municipaux
lls sont les siéges des services de proximité et des activités de redistibuticn, ils
présentent deux visages &vec :
. d’'une part des services ¢t activités de redistributicr: éclatés de Dagoudane Pikine liées
a Péclatement de Pancienne municipalité entre la commune de Pikine et cel'e de
Guédiawaye qui a bénéficié de nouvelles infrastructures. Il faut cependant noter
lexistence de pdle d’activités d’envergure régionals notamment aux entrées de i?ikine
avec les marchés de produits maraichers de Thiarisve par Thiarcye/mer, de poisson de
Hann et celui de « syndicat » spécialisés dans lex produits fruitiers de lintérieur de la
ville. Leur localisation pose ur probleme d’accessit:tiié et de circulation a la localité: ;
. d'autre part, a Guédiawaye, Rufisque et Bargny, des services de commercas de
proximité marqués par leur centraiisation ¢t rexiguité de leur aire d’'implantation sauf a
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Guédiawaye. Seulemert, ils tiennent encore aujourd’hui de la faiolesse du trafic une

accessibilité assez bonne.

1-1-9/

i.e secteur rurat

Il s'étend a I'Est du front d’urbanisaticn jusqu’a la limite de la région dans ceite zone

commuridément appelée Niayes (dépressions interdunaires ou affleure la nappe

phréatiguie)

i.@ ruralité : elle se manifeste par :

un habitat dispersé ;

une faible densiié d’un réseau routier-de desserte souvent 2n trés mauvais état
(dégradation avancée, ensablement, étroitesse) et secondaira non structuré ;
une quasi-inexistence d’infrastructures de service (école, équipements sanitaires,
...etc);

des activités socio économiques essentiellement toumées vers T'agriculture
(maraichage et arboriculture), 'slevage (aviculture, embouche) et la péche (le

long de la petite :0te).

L.as mutations : cette ruralité s’estompe avec l'iruptior. du fait urbain entrainant
des mutations nctables :

lz structuration., densification et modernisation de [habitat par des
investissements immobiliers de citadins mais aussi des résidents {salariés
urbains et exploitants agricoles) ;

Iz modemisation des activiiés économiques rurales péri urbaines : agro industries
et le commercial ;

Iz multiplication des équipements de proximité et I'extension des réseaux
électriques, de i¢iéphone nural, d’alimentation en eau,...etc ;

les éléments de hiérarchisation.

Les communes rurales guant a elles, abritent en plus de leur foncticie économiques les

équipements de proximité (santé, éducation, administrations focales ..). Elles présentent

le méme visage que les villages atteints par le front de I'urbanisegiion avec un noyau

traditiorinel structuré attenant aux nouveaux lotissements. clles jouissent de leur

position de carrefour sur les axes de desserte : Bambylor, Sangalkam, Niaga Oulof,
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Dougr |, Diamniadio, Niangual... et Sébikotan¢: nouvellement &rigé en commune urbaine
avec une population de plus de 10 000 habitassis.

Toutes les innovations de cette aire périurbaine permettent d'animer une vie de relation
ville campagne de pius en plus intense d’ou s besoins de déplacements croissants
entre les villages-centres (siéges des infrasfructures de service et des unités de
production) et les hameaux ; mais égalemen: &ntre l'aire rurale et les centres urbains

(pdles de service et rnarchés d'éclatement des zroduits rurausx).

Cette analyse typologique, nous a permis d’icantifier et de localiser pour chaque strate,
les différents caractéristiques des populations: @ savoir leurs revenus, les éguipementis
en place et les problémes liés 2 la mobilité. ;

En général, il apparait que les milieux huppés sont mieux desservis au niveau
équipements et réseaux routiers alors que la majeure partie de la population concentrée
dans les milieux mecins nantis se retrouvent dans tous les problémes de transpoit.
L'extension de l'urb&nisation se fait par un fejet de la classe moyenne¢ loir du centre
ville. Ceci développe une situaticn paradoxale ou les plus démunies efiectuent les plis
lungues distances €t payent les prix de transport les plus dlevés pcur ure offre de
transport public, de plus en plus le domaine @’entreprises privées (car rapide, Ndiaga
Ndiaye, taxis) qui scnt obligés de pratiquer la vérité des prix ou de se imettre en marge
de la légalité pcur survivre.

Ces différents constats sont apguyés par Fanalyse des déplacements des nopulations
décrites au niveat des matrices origine-iestination et des cartes ce flux de

déplacements suivant les modes.

li/ Analyse des flux de déplacements
Cette analyse met en évidence deux phénoménes :
e le fort taux de marche a pied
¢ la concentraticn des déplacements vers e centre ville
Chacun de ces puiénoménes est issu du contraintes provenant des problémas
d'urbanisation ou d'crdre économique. Elles sont en partie la cause du

dysfonctionnement =i du manque d'eificacité dans le secteur des transports .
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L’observation des cartes met en exergue des déplacements intemes dang les zones de
mobilité assez élevés par rapport aux déplaczments selos: i'origine el la destination. Ce
phénomeéne peut étre interprété par le fort taux de marche a pied. Cet état s’explique
par le fait que la majorité des populations urbaines ne dispose pas de moyens propres
pour se déplacer, seule une minorité ayznt accés a lg voiture particulére. Ce taux
déplacements intemes peut étre compris, d'une part, par 'importance des «déplacements
de courtes distances dues a la proximité des services de base ou aux activités
informelles, ou d’autre part, par le nombre de rabattements vers les voiries principales.
Les zones enclavées sont obligées de rejoindre les grands axes par la marche a pied ou
d’autres modes pour trouver les transports collectifs.

Ce qu'il sereit important de noter toutefois par rapport a ces déplacemenis intemes est
qu’ils ne sont souvent pas pris en compte dans les plans d’aménagements urbains, ni
dans les systémes de transports.

En effet, la rhnarche a pied, principale moteur de ces déplacements, rencontre beaucoup
de problémes et génére des contraintes dans la circulaiion routiee. L'aménagement
des espace!; urbains n'a pas pris en compie Iimportance de ce phénomene puisque la
majorité des voiries en place ne comport: pas d'allées piétonnes et si elles existent,
elles sont occupses par les cantines et bautiques. Ainsi 2s piétons occupent la voirie
réservée aux véhicules.

Ces problémes constituent un frein a la mabilité des individus puisqu’elles peuvent étre
a lorigine de: congestion ou un trafic ralent: ©«t méme des accidents ce la rute.

L'autre analyse cui peut ressortir de ces fiux de déplacements est le phénoméne de
« macrocéphalie ».

En effet les flux cle déplacements origine-destination sont beaucoup plus élevés vers le
plateau et s'amenuisent en aliant vers la baiillieue. Ceci et di au déolacement domicile-
travail. La zone plateau Sud constitue ia destination priviiégiée. Elle concentre la
majorité des services et activités, ce qui exjlique le taux de déplacements élevé vers ce
lieu.

Cette convergence vers le plateau a pour zonséquence de créer des cangestions trés
pénalisantes et uhc- augmentation considérable des temps de trajet en heure de pointe.
Cet état de fait influe dans la productivité des sociétés de transpert. |l apparait par le

sectionnement des lignes au niveau des cars rapides et Ndiaga Ndiaye pour rattraper
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les pertes causées par ces congestions ou des déficits de productivité pour Dakar Dem
Dikk a cause tle la faiblesse des rotatioqs:.

Ainsi, les problémes au niveau des transports collectifs incitent la classe moyenne a se
rabattre vers les voitures d’occasion jour assurer leurs propres déplacements. Ceci
entraine une augmentation du parc et par-a un trafic trés dense.

Face a cet ensemble de problémes énoncés, il a lieu de suggérer des solutions

adéquates pour faciliter les déplacements des populations.

Il Solutions proposées
Le diagnostic 2ffectué nous montre qu’i faudrait mettre: en place un systéme adéquat de
transpori et une politique d’'urbanisatios: qui diminuent ies rabattements et permettent le

déplacernent de toutes les couches de ia population.

-1/ Une planification urbaine adéquate

Pour assurei une plus grande mobiité des poputations, une reilleure politique
d'urbanisation s’avére indispensable. # faudrait penser a restructurer les guarliers
spontanes et les villages traditionnels de maniére & mettre en place un réseau de voirie
fiable. La viabilisation de ces zones devrait permettre un accés b2aucoup plus facile que
ce soit nour les taxi-clandos, car rapide ou autobus. Le bati étant trés dense, des
opératioins indispensables telle que la :arcée des routes, I'élargissement de la voirie ou
la consfruction d’équipeinents doiven: étre effectuées. Vu le coit élevé de ces
opération's, une participation des populations peut étre envisagée pour pallier les
problemes financiers.

La restructuration pourrait étre évitée si 'aménagement urbain faisait autour de ZAC
(zone d’aménagements concerté). En effet, les ZAC permettent d’aménager les zones a
habiter avant l'installaticn des populaticns. Elles faverisent la mise en place de tous les
équipements de base (VRD : voirie réseau divers).

L’extension de habitat étant horizontale, cette méthode d’aménagement assurerait une
bonne circulation et un meilleur accés pour des distances déplacement de plus en plus
longues.

Une autre altermative serait de favoniser Ihabitat vertical par la construction

dimmeubles, ou la location des appartements serait abordable, dans des zones
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accessibles et bien aménagées. Cet habitat vertical diminue ainsi Fatomisation de
I'habitat et oncentre les populations sur des secteurs accessibles.

A ces solutions pourrait s’ajouter 'augmentation des péles de délocalisation c’est a dire
une déceniralisation des activités du plateau vers lintéricur de la région. Cette
diversification des destinations diminuarait les congestions sur certains axes principaux
ou convergant la majeure partie des véhicules. '

Cette politique d’'urbanisation devrait s’accompagner d’'une redynasnisation du secteur
des transperts qui doit assurer les déplacements di: toutes les couches de populations.
Ceci passe par la mise en place d'un service public adéquat et une meilleure gestion du

transport informel (taxi-clandos et car rapides).

l-2/ Wise 2n place d’un service public
Si le constet est fait que la marche a pied reste a un taux trés élevé avoisinant les 73 %
dans :a réyion de Dakar a cause du faible taux ¢e motorisition des populations, un
moyer: pou résorber ce probléme est la mise en place d’'un sevice vublic adéquat.
En eftet pcur assurer les déplacements d'une popitlation ol en majorité, l2s moyens
physicques du financiers ne permettent pas de posséder un¢: autcmobile, e transport
colleciii cotrect devrait assurer les trois quarts des déplaceinents voire davantage et
aussi réduie la marche a pied.
La stiatégic & adopter pour mettre wn service fiable exige un enssmble de conditions
préalebles. Ces conditions sont la définition du cadre d’élaboratich de ce service : la
naturc de ce service, qui se charge de lassurer et qui contrdle son bon
fonctionnernent ?
Le sevice public de transport doit assurer une activité d’intérét général qui répond a un
besoin colectif. Chaque usager doit se déplacer dans des conditions raisonnables
d’accés, de qualité et de prix par I'uiilisation de rizven de transport ouveri au public.
C'est une activité ou !intérét collectif prime sur Fintérét individuel. Cela implique le
respect de juatre principes fondamentaux :

« la cardinuité du service et sa régularité dans ie temps ;

= la couverture et le maillage dans I'espace urbain qui impose la mise en place

d’'un réseau ou coexistent ligries excédentaires et lignes déficitaires ;

ESP 62 } CETUD

-~



Projets ¢i;; fin d'études . SIC TU de DAKAR.

-3 / Renforcement de la complémentarité dans le transport
La desserte des quartiers comporte plusieurs lignes de rabattement que les populations
effeciuant pour joindre: ou quitter leur domicil:. Le service public mis en place par I'état
aussi efficace fut-il ne peut satisfaire 'ensemble des besoins de déplacements des
popuigtions. Vu le taux de croissance élevé de la population, i se trouverait tot ou tard
submerger par cette demande.
Il a liei: donc de penser a une complémentarité entre les services publics de Yétat et le
transiort informel (cai's rapides et taxi-clandos). Certes ces demiers sont sujets a une
inséc.ité des véhicuies : fragiiité et taux de mortalité élevé, et s’adonneni a des tarifs
élevés suivant I'état du marché mais leur intervention dans le secteur public: permet une
rapidité des déplacements, une disponibilité des véhicules et une souplesse
d’adag:tation a la-.demande.
Si la réglemeniation leur impose une assurarice, une couverture sociale et un
paieniznt des taxes avec des fignes bien définies, ce transport informel pouirait assurer
la desserte de certaines zones périurbaines dans de meillzures conditicns avec la
diminution de Ia spéculation et des sectionnernents aux heures de pointe. Cette
compizxmentarit¢: se firait alors par 'appui du secteur informel au service public dont
Pobjectif est d’assurer le droit au transport a tout individu. Ainsi, la région de Dakar
pourigit étre desservie dans s& globalité.
Un certain noinbre de moyan devrait étte mis en place pour la gsstion de la
compieémentarite.
e L’organisation physique: aménagements de voirie, aires de stationnement,
localisation des stations et gares d’échanges.
e Le contréle de l'importation des véhict les : limites d’age, état technigue, taxation
« 'es licerces :l’exploitaiion: délivrance selon quotas, pour des zanes ou des
lignes predéfinies, spécifications sur les véhicules
« Taxation (véhicule, activite): niveau de taxation, différenciation selon les
véhiculeg, les types de transporteurs
¢« Les conirdles (techniques, réglemertaires, fiscaux): importance i crédibilité,

sanctions (application des pénalités, toiérance:, pratique sociale)
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e Les tarifs : fixation des tarifs ( prix fermes, indicatifs).
o Le financement de I'achat des véhicules : préts ix2ncaires, réduction des droits et
taxes a 'importation
o Laide aux organisations professionnelles : recarinaissance de représentativité,
crédit el accés aux devises pour I'achat groupé cle matériel ou piéces détachés,
formation
L'ensemble des solutioris proposées montre qu’il faudrait une réelle: volonté politique
pour résoudre les problémes de mobilité dans la région. Cette résciution passe par la
konne applicalicn des mesuras dans le cadre d’'un développement durable. Certes les
golutions proposées ne sont pas les seules envisageables mais leur agplication dans les

régles de r'art permettrait d’assurer une benne partie des; besoins de aéplacements.
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CONCLUSION

Il apparait au terme de cette étude que la connaissance du phénoméne urbain et des
facteurs qui influent sur la mobilité est primordiale pour mettre en place une bonne
politique de transport.

L’étude de 1a mobilité dans la région de Dakar nécessite une phase d’acquisition, de
modélisation, de traitemeni des données qui puisse permettre d'identifier et d’analyser
les différentes contrairtes qui existent dans la régior. |

Le SIG, en tant outil d’aide: a la décision, ne peut gue faciliter le travail des instititions
en place dans leur quéte d’'une plus grande fluidité des déplacements. La satisfaction
des besoins de déplacements doit s'inscrire dans-une dynamiquie de développement
durable c’est a dire mettre en place les voies et moyens d’urie bonne politique de
transport.

Il est clair aujourd’hui que la croissance urbaine dans la région de Dakar engen:ire de
nombreux problémes sur le plan de la mobilité des individus. Ces derniers ne p=uvent
étre résolus que par une analyse fine avec les systémes d’informations gécgraphiques
autour des zones de mobilité.

Certes au cours de cette étude, I'indisponibilité d’'une base cartographique, déccupé a
I'échelle d’analyse, curan: le temps imparti au travail n'a pas permis de faire cette
analyse: spatiale avec le logiciel mais le modéle de données étabii permet de dégager
les grandes tendances er; matiére de transport ei de développement urbain cans la
région.

Ainsi, les solutions proposées : une meilleure politique d’urbanisation, un service public
plus adéquat, la conplénmentarité des entreprises de transport, apparaissent comme
une nézessité qui s'impose aux pouveirs publics. Il zppartient a ces derniers, avec: 'aide
des bailleurs des fonds, d'en organiser les modalités, dans une conception rénovée du
service public. Dans ce cadre, I'état a travers ses institutions devra s’évertuer a tirer
parti des formes de trarsport dans leur contricution a la satisfaction des hkesoins

déplacements et au processus de développement.
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RECOMMANDA. TIONS

Nos recommandations toumeront autour de limplantation du SiG et de la gestion des

transports dans la région de Dakar :

>

ESP

Pour ce qui est du SIG, au niveau de I'ézhelle d’analyse, il serait préférable de
travailler suivant les zones de mobilité  qui est un déccupage fait a partir des
caractéristiques et des déplacements des populations car il se pose d’emblée le
probléme des limites de quartiers qui en Pétzt actuel sont sarement rsconriues par
I'autorité.

Ensuite le caractére spatial des statistiques suppose ung concordence entre les
enveloppes spatiales (découpages administratifs et autres; résultant des données
de Penquéte et le cadre géospatial sur leque! le SIG veut &2 mis en place. Ainsi, la
base de données issue de 'enquéte, dont le¢ informations scat classées stivant les
strates, doit étre structurée suivant le déccupage des zones de mownilité qui
permettrait de mieux faire les analyses de contraintes dans ces zones définies. Il est

nécessaire d’harmoniser la base de données et la base cartugraphique.

Concemant, la gestion des transports, ui: cadre de concertation autour des
différents acieurs du milieu doit se crésr de sorte a mettre en place une
réglementation efficace, réle assigné au CETUD et gu'il s’agit de consolidar. Cette
réglementation devrait permetire le renouvallement du parc, la compléinentarité
entre les formes de transport en place et le respect des réformes entamées. Il faut
donc une réelle voionté politique pour satisfaire les besoins de déplacemen:s

D’uie maniére plus générale, ie droit au tranisport qui stipuie que « chaque usager
doit se déplacer dans des conditions raisorinables d’accés, de qualité et-de: prix par
l'utilisation de moyer: de transport ouvert ai/ public » doit &ire le credo de tous les
acteurs du secteur des transports.
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l " ANNEXE 5 I

Proportion d’opinions positives pour les principaux modes de déplacement
selon chaque critére d’appréciation
Enquéte EMTSU

Marche a pied (MAP)

—T —T " —T

R : : T —
Rred’zsed Bredlzhrdu Se laire Se setir alabri Dépensar peu Pouwvuir aller  Eviter les portes Powoir se

towt yremem vert et dela  spprécier par des acidents et d'argent nimgorteol deterps déplacer en
poussiére ies autres dacvols groupes

2 Roues moftrices

404

. '—r—"

10

0 . — - - .

E:# Afdisea Etredalabrids Sefeire apprécier Sasentirafebni Dépenserpau  Pouvoiraller  Eviler lesperies  Pouvoir se
£+ moment ventetde fa par les autres @ eccidenis et d'argent n'importe ol de temps déplacer en
poussiére des vols groupes

»ar Rapide

100"
o
60
o P9
204
04+~ - . - : - . —,
Etcalasce Efredlabndu Se faire Sesentir3iabri  Dépenserpeu  Pouvoiraler  Ewifer espertes  Pouvoir se
! ot moment ventetde b apprécier par les tes accideri's et d'argent nimporte ol do temps Zbplacer en

{ poussién: autres des vok groupes




Taxi banlieue (VB)

A ]
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80 I W
%_ (
i 66 F 58 68
’ 51 53
| 43
401 | 7 3
/J- -
201 4 s —
Etreafaisca Erealabridu  Sefaire Sesentird Dépenserpeu Pouw-:oiraller Eviter les Pouveirse
toutmomert ventetdela appréniorpar [l'abrides dargent nimporteol  penes de deéplacar en
poussiére les auires  accidents et temps groupes
des vois
1004
80 4
80;
“
20 ~
0 T —T - —T e — — . —
Etrearaisead Etrealabr Se faire Sesentira Dépenser Pouvoiraller Eviterles Pcuvoirse
tout moinent duventetde apprécierpar latrides peudargent Nh'imporieou pertes ce déplaceren
lapoussiére  les autres  accicents et temps g oupes
des vols
Petit train bleu (PTB)
80 -
60- 74
404 8 P aG 38
e
0 — - — ' — . — -
Etre dfaisea Etreal'abridu e faire Sesentird Oépenserpeu Pouvoiraller  Eviterles
tout mement ventetdela apprécierper  fabriues d'argent rnimpoteoy  pertes de
poussiére lez. autres  accidents et tem,s

des vols




Ndiaga Ndiaye

e
100- i
H
|
oL
60 G
40
e
20
0 - — f ; — - .
Etrearlaise’ Lirealabri Se fair Se sentir & Dépwnser Pouvciraller Eviterles Souvoir e
tout momen: duventetde appréciarisar Tabrides peudargent n'impcrteou  pertes de déplacer zn
iapoussitre lesaufres accidents et temps groupes
des vols
Véhicule partic:ilier (VP)
100 -
;
%01
40
204
0 = — r T ; T — —
Etre al'aisea ‘:irealabri Se faire Sesentira  Cépens<r Pouvoiralier Eviterles Pouw-oirse
tout moment ¢iiventetde appréciergar Tabrides peudargent nfimporteol pertesde  dépleceren
‘zpoussiére  lesautres  accidents et temps gro Jpes
des vols

Taxi Urbain (JN)

Etre dTaised Eioaiabidu Se fairs Sesentralabri Dépenserceu  Fouvoiraltr Eviterlesperfes  Pouvoir se
fout moment wntetdela apprécier parles des accidents et d'argent nimporte ol de emps déplacer en
poussiére autres des vols groupes
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N Route nationale et autoroute
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Source : EMTSU
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i ANNEXE 7 I

Répartition des déplacemeiits tous modes a I’origine
et 4 la destination des zones de mobilité

ot ca rotel ¢ Déplacements tous inodes Déplicements mécanisés. Déplactments motorisés ﬂ;
2one de mobili T s T Ty, T PR
A départ de A deﬁ;:abon A lmc::neur Au départ de A des(?:ahon Al |n£m ur by départ de A des&natoon Al |n;2neur E
| 1 Finieau SUD L 95889 97907 | 51577 84274 | 86136 | 11912 | 82118 | e4681 11784 g
| 2. Pzleau NORD P27 10902 | 15226 5200 5283 21 5133 5283 21 é
| 3 Nedina 5059 50446 | 134107 | 39275 | 37604 536) | 39211 | 37540 4972
| 4. Zone industrielle E_10174 10026 1275 8901 9013 p3) 8838 862 20 !
5. Ceiobane - Fass i 698 2698 | 286% 18 047 18 680 3277 | 17889 | 18209 327 |
| 6. 7onn - Point E - Amitié ;45239 46189 | 49014 33612 | 34006 | 2813 | 33599 | 33655 2815
| 7.<aandDakar-Usine £ 15945 14733 | 4680 8585 7370 81 85% 7370 9 |
FB_- #4.M Quagou Niayes ! 19575 97731 10639 16 355 16 256 50 | 16277 | 16256 507
| 9. Mermoz - Liberté § 45360 454731 53418 301456 32045 5372 29864 32045 5370
10. Castors i a9 36813 | 34318 2517 | 20697 2813 | 21516 | 20619 2151
1. Fiann E 12334 12010 | 62841 9938 9774 2190 9939 9761 2027
12. Crand Yoff ;51078 50975 | 114304 | 29406 | 31227 | 13904 | 28370 | 30735 | 13491
R VIR e orc e Foire: 28548 205341 289% 16250 | 16634 243 | 16186 | 16634 1025
14. Guakam 3844 3753 9678 367i 3540 2 36N 3540 29
15 tigor - Yoff 16533 15928 | 80651 13183 | 12748 8453 | 13188 | 12748 8103 ;
16. Fatte dOie - Maristes 12 464 12815| 1165 8391 882 14 8065 8316 84|
17. Farcelles Assainies 47151 481371 110201 33691 | 34209 957 | 33547 | 34086 9567 |
18. Cuediawaye CENTRE 46754 4782 152513 | 29465 | 29449 8173 | 20412 | 28627 8173
19 Zuediawaye OUEST ¢ 11011 11814 16966 6943 | 7221 1062 6872 | 7170 855 E
20. Luediawaye EST 20644 | 18957 | 55575 9163 8426 | 158 7959 7216 1508 }
21. i23goudane OUEST 37 064 7553 | 62934 27505 | 27651 343 | 7 | 2736 320
22 {iagoudane EST 15 691 16227 1 89699 8149 7860 | 1312 8140 7860 1302 ’
23, " viaroye - Yeumbeul 46191 B766 ] 134638 0325 | 2892 N7 | 2992 | 28602 11 602 5
24. iiamaguene | 18742 177781 3234 13020 | 13684 1956 | 11819 | 12474 1976 |
25, a0 - Zone Franche | 16028 16071 | 22676 15472 | 14705 6 | 15472 | 14705 76 ,
[26. t4alika - Keur Massar ‘ 7885 7905| 28501 6779 6571 340 6779 6422 2538 ;
g_-'-‘:l'ifoﬂ-Fomil FELEY]! 14109 ; 33255 10572 10227 55 10320 | 10152 B4 ;
28 Triaroye sur Mer 1299 13 734; 37 %64 7713 87%5 | 110 7779 8795 110
29 Hufisque OUEST 15204 14 41616 3635 8118 2058 7971 71 1666
0. Rufisque CENTRE 16 200 16372 699 9134 9347 13 8419 8969 157§
31. tufisque EST _ 5930 61481 11552 2940 3351 3 2518 2913 20013
B2 Ttufisque Q traditionnels 3553 373 | 12504 1995 2122 T g 1603 15% 35 _“
33 Fargny 2778 2770 3147 2621 2433 1412 | 2546 2363 1221 ~
34 Sébikotane i 987 9879 | 164256 9116 9263 515 9092 9248 4497 E
E}‘_‘;;"»‘f-’nga"ru-':- §_3m3 | 4011 26928 3329 3640 | 33it § 3245 355 2921 1
b anmann 5046 5058 | 16325 4556 | 4464 g 4566 | 4440 7%
e 1127 719] 12941 861 42 524 846 422 437
- Fors zone 8 805 67911 1510 8783 6 791 640 8422 6776 640




REGION D& DAKAR

Flux des déplacements urbains en jour de semaine
(tous modes selon la zone de mobilité)

ANNEXE 8

0 2 )
Kilométres

i LEGENDE

B Seion forigine
{# Selon la desiination
M Déplacements internes

1 Plateau Sud

2 Plateau Nord

3 Médinla i

4 Zene Indusiriale

5 CopanBRELE

6 Fann - Point E - Amitié
7 Grand Dakar

8 HLM - Quagou Niayes
9 Mermoz - Liberté

10 Castors

11 Hann

12 HLM Grand Yoff

13 VDN/Foire/Sud et Nord Foire

Source : EMTSU

14 Ouakam

15 Ngor/Yoff

46 ratie @'Cis - Warisie
17 Parcelles Assainies
18 Guédiawaye Centre
19 Guédiawaye Ouest
20 Guédiawaye Est

21 Dagoudane QOuest
22 Dagoudane Est

23 Thiaroye/Yeumbeul
24 Diamaguene

25 Mbao/Zone Franche
26 Malika - Keur Massar

o
w/"-‘:. —tn

27 Dalifort - Forai!
28 Thiaroy e/Mei - Ginaw Rai.

29 Rutisque Ouest

30 Rufisque Centre

31 Rufisque Est

32 Rufisque quarties-$raditionnels
33 Bargny

34 Sébikhotane

35 Sangalkam

36 Diamniadio

37 Yenn

A

N
&




REGION DE DAKAR

Flux des déplacements urbains en jour de semaine N
(modes motorisés par zone de mobilité) 6,

Kilom étroe i
3 ' uaxkam
; B::%E:g rcag?d 15 Nger/Yoff )
3 Médina 16 Patte dOie - Mariste 27 Dalifort - Forail )
4 Zone Industrielle 17 Parcelles Assalnies 28 Thiaroye/Mer - Ginaw Rail
LEGENCE 5 Colobane - Fass 18 Guédiawaye Centre 29 Rufisque Ouest
05 500 6 Fann - Point E - Amitié 19 Guédiawaye Ouest 30 Rufisque Centre

M Selon lorigine
Selon la destination
Internes

7 Grand Dakar
8 HLM - Ouagou Niayes
9 Mermoz - Liberté

2
Source : EMTSU’

20 Guédiawaye Est
21 Dagoudane Quest
22 Dagoudane Est

31 Rufisque Est

32 Rufisque quarties traditionnels
33 Bargny

34 Sébikhotane

10 Castors 23 Thiaroye/Yeumbeul

11 Hann 24 Diamaguene 35 Sangalkam

92 and wurd 26 MirzofZone Frar 3§ Diamriadio H
15 % preiSus 2t ieid bowe 2B Mullka - Keur ' 37 Yenn




REGION DE DAKAR

Flux des déplacements urbains en jour de semaine
{modes mécanisés par zone de mobililité)
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ANNEXE 10

. 2
" Kilom étres

[T

%Y

LEGENDE

85 000

Selon forigine
Selon la dosdtination
Internes

1 Plateau Sud

2 Plateau Nord

3 Médina

4 Zone Industrietie

5 Colobane - Fass

6 Fann - Point E - Amitié

& LM Ouagou Neayes-
- Quagou

9 Mermoz - Lglberté

1 Cevivis

1 hant

12 HLM Grand Yoff

13 VDN/Foire/Sud et Nord Foire

Source : EMTSU

14 Quakam

15 Ngor/Yoff

16 Patte d'Oie - Mariste
17 Parcelles Assainies
18 Guédiawaye Centre
19 Guédia uest
20 Guédiawaye Est

21 Dagoudane Quest
22 Dagoudane Est

2 Thiarova/Yeumbeu

26 Malika - K2ur Massar

TR

A

T

[
27 Dalifort - Forail

28 Thiaroye/Mer - Ginaw Rail

29 Rufisque Ouest

30 Rufisque Centre

31 Rufisque Est

32 Rufisque quarties traditionnels
33 Barg

24 Sébilhntana l
35 Gangeliam \ !
36 Diainniagio \ :
37 Yenn




