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AVA\~T PROPOS

A partir du transport, des liens peuvent être crées entre deux lieux: lieu de résidence

et le lieu de travail, lieu de fabrication d'un produit et le magasin où il sera vendu etc.

Les transports acheminent passagers et marcbandises vers les centres de

production et de consommation et entre ceux ci. Ils établissent des liens réels mais

aussi virtuels entre lieux et personnes. Ces liens S(3 traduisent à travers la me bilité

des biens et personnes qui incluent beaucoup de paramètres. 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 externes de tous les secteurs de l'industrie en

général. Leur rôle est donc important voire crucial, pour l'économie. Les transports

constituent un lien vital un trait d'union irrempla\)able dans /0 déroulemenl des

activités d'une entreprise, d'une ville, d'une régk>n. Des perturbations dan 3 les

transports entraînent des conséquences fâcheuses pour l'économie. Tcutefc is, la

nécessité de maintenir de bons systèmes de transport ou de les améliorer dépasse

les seuies questions d'ordre économique d'où l'intérêt de faire tout une analyse

approfondie sur ce secteur.
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SOMMAIIRE

Le présent rapport qui a pour objet l'étude de la mobilité dans la région de Dakar,

s'intéresse au système d'informations géographiques comme outil d'aide à la

planification des transports des personnes.

En effet, compte tenu de leur caractère spetial, ~3S phénomènes de mobilité et de

transport des populations urbaines peuvent ëtre mieux appréhendés à l'aide de l'outll

de gestion cartographique de l'information géoçJraphique. L'outil SIG permet de

disposer d'une interface de gestion; de suivi et d'aide à la décision dans le domaine

des transports et services urbains à Dakar pour assurer une meilleure fluidité dans le

trafic et une plus grande mobilité.

Ainsi, ce rapport s'articule autour de quare axes majeurs développés en sept
1

chapitres.

La présentation du contexte général de la mobilité dans la région de Dakar constitue

la première phase de l'étude. EliE; est développée dans le premier chapitre par la

description du développement urbain et de ses effets sur ia mobilité, et par rimalyse

des divers modes de déplacements des personnes. Cette présentation est complétée.
dans le second chapitre par la description du secteur des transports, notamn lent les

différents problèmes du milieu et les politiques entreprises. Le matériel roular It et les

infrastructures y sont aussi développés .

Le deuxième axe est constitué par le chapitre III et concerne la prèsentation de

l'enquête sur la mobilité, le transport et les services urbains dans la réqion dE' Dakar.

Elle décrit les aspects conceptuels, le découpage adopté et les thèmes ,j e l'enquête.

En effet, "enquête regorge d'informations qui peuvent constituer la base de connées

du SIG

A partir de cette base de données et du contexte général de mise en place présenté

au chapitre IV, le troisième axe qui intéresse l'outil SIG est entamée. Les outils et

méthodologies nécessaires à la modélisation sont ainsi introduits au chapitre V. Il

aborde quelques aspects théoriques sur le SIG. Une démarche est alors proposée

dans le chapitre VI partant des différentes phases d'acquisition des données à

travers le modèle conceptuel.

III
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Enfin, une présentation des résultats par zone issue de l'exploitation du modèle de

données permet d'identifier et localiser les contraintes et de proposer des solutions

d'aménagement et de planification dans la dernière phase de l'étude. .
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INTRODUCTION

_ __----'s:::..!'=G.TU de DAKAR.

La région de Dakar représente environ une superficie de 500 kw et sa population-est

estimée à 1.9 millions environ en 1999. Comme dans beaucoup d'autres villes

africaines, le problème majeur n'est pas celui de la taïlls de la ville, mais surtout son

taux de croissance annuelle.

La croissance urbaine dans la région de Dakar, accroît de manière exponentielle 'as

besoins de déplacements alors que les systèmes de transports ont de plus en plus de

Ij ifficultés à les satisfaire même si des réformes ont été entreprises.

Cette configuration occasionne de nombreux problèmes du point do vue des transports

de personnes-et de marchandises, et plus g;obalement de la mobilité.

Il a lieu par conséquent d'adopter une démarche d'analyse et da gestion des

déplacements, des transports et services urbains qui assure ' -8 fluidité dans le

mouvement des individus dans le terroir urhain. Cette démarche dovra« se faire dans

l'optique d'un développement élabore et durable c~e la mobilité en r apport avec le

développement urbain. La plupart des problématiques de développemen durable sont

cependant multi-sectorielles : elles exigent des compensations entre des buts

contradictoires de différents secteurs.

Le système j'informations géographiques est structuré dans cette optique multi

sectorielle, en autorisant l'intégration cie plusieurs couches d'lnformations et de critères

de gestion au sein d'un même référentiel géographique. Cette superposition des

couches permet d'identifier et de localiser les contraintes et opportunités du secteur des

transports dans le développement de la mobilité. Dans le cadre de la gestion des

transports et services urbains, le SIG, en tant qu'outil d'aide à la decision, assistera les

planificateurs de transport ti ans leur analyse et mise en place de systèrr es de transport

adéquats.

L'élaboration. d'un SIG nécessite au préalsble une phase importante d'acquisition des

données thématiques et spatiales auprès de services administ-atifs <3 travers des

observations. et enquêtes comme l'enquète ménage sur la mobilité, le transport et les

services urbains dans la région de Dakar qui constitue la base de renseignement de ce

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

~SP ___ 1 CETUQ
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Le traitement des données par analyse spatiale permet de procéder à Lin diaqnosüc de

la mobilité, des transports et services urbains dam ; la région. Des solutions sont

proposées ~ oartir de ce diagnostic permettant do détinir des modes de planifications

intégrées pour mieux assurer la satisfaction ces besoins de déplacements des

populations.

ESP .. _ CETUD
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Chapitre 1

CONTEXTE URBAIN ET MOBILITE

SIG TU ge DAKAR.

Il Contente urbain en rapide évolution de Daksr

Il est habituel de constater une forte croissance urbaine dans les pays en

développement, Nous n'insisterons donc pas sur les rnécanismes. f l'J US nous

contenterons de relever l'importance de ce phénomène et cm, conséquences sur le~;

déplacements urbains et les systèmes de transport.

Dakar est la principale région du pays du point de vue du poids de sa population, de ICl

concentration des services centraux de l'état, des infrastructures e~ activitès

économiques. Elle abrite les intrastructures aéroportuaires' et portuaires les plus

importantes du pays de même que plus de 85% du tissu industriel national ainsi que la

quasi-totaüté des établissements financiers. Ces potentiels économiques fOf': jouer à 1'3

réqion de Dakar et à sas habitants un rôle prépondérant dans ~a création d(-~;, richesses

du pays.

Cetœ situation a pour conséquence c'attirer d'importants flux migratoires en provenance

de I'inténeur du pays(cf. figure1.1). Ainsi avec ses 550 krrr', !,\ région de Dakar qui ne

présente que O,~~% du territoire national, abrite prés de ;~5% de la population du

Sénégal. Ce qui correspond à une densité de 3896 habltantsërn'. La forte urbanisation

qui s'en suit, a donné naissance à des villes dortoirs de plu. en plus éloignées de ~a

zone d'emplois, engendrant ainsi des besoins de déplacements de plus en plus

importants et des distances de déplacement de plus en plus lonques,

1-11 Présentation de l'espace urbain de Dakar

L'a9glomération dakaroise juxtapose un vaste espace résidentiel et un domaine

industrie', commercial et de services. L'espace résidentiel comprend:

~ une vaste banlieue constituée des villes dortoirs (Guédiawaye, Pikine, Rufisque,

Bargny, Sébikotane). Ces cités bâties à partir de noyaux structurés, ont largement

entamé, par leur croissance, un espace rural qui s'amenuise de plus en plus et ne

représenterait plus qu'environ 6% du territoire régional el un peu moins de 2% de la

population.

3 CETUD
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~ les cités résidentielles littorales des classes moyennes et bourgeoise s.

une proche banlieue qui s'étend jusqu'aux .~ iIIages traditionnels urbanisés (Ouakam,

Ngor, Yoff, Cambéréne, Hann) sous la pression des domaines militaires et paramilitaires

et de l'espace aéroportuaire .

~ les quartiers centraux populaires de la ville proprement dite (Colo.bane, Grand

Dakar, Médina, etc.).

~ L'espace économique est principalement constitué: par la zone industrielle sur la

bande littorale orientale discontinue, entrecoupée par les vmages traditionnels urbanisés

de Hann, Thiaroye/mer et Mbao et par le secteur des aff~jres et des services, isolé à

l'extrême sud de la ville sur prés de 5 km~: et qui est le '~ iège d'un trafic interne très

intonse.

Au total l'orqanisatlon de l'espace donne deux pôles dE~ flux pennulaires constitués,

d'une part de la proche banlieue et ses villes dortoirs E!t d'autre part, des secteurs

économiques et une aire de transit obligé constitué par le~: quartiers centraux.

1-21 Évolution démographique dans le milteu urbain

Le taux moyen d'urbanisation se situe actuellement autour do 42% en Afrique

subsaharienne, 03 qui n'est pas élevé par rapport aux autres régions du monde. t'J1ais,

ce taux a quasirrent triplé depuis la période des indépendances où elle n'était que de

12% environ.

La population urtaine, dans cette région dp monde est passé de 155 mi.lions en 1993

d'après les estimations officielles des nations unies à plus de 270 rrsllion« en 2000, soit

une croissance de 58%.

Cette forte croissance urbaine a bénéficié aux villes capitales, entraînant dans de

nombreux cas ur- déséquilibre avec les villffS secondaires d'une taise bien plus réduite,

phénomène qualtfié de macrocéphalie.

Ainsi, au Sénégal sur les 8 millions d'habitants recensés en 1988, 3 millions vivent dans

les zones urbanisées (cf. figure 1.1). Sur ces 3 millions de population urbaine et selon

les estimations, 55% à 60% (soit 1,65 millions à 1,8 mimons) résicent dans la zone

métropolitaine de Dakar. Cette population serait passé auiourc'hui à plus de 2 millions

d'habitants, elle se trouve quasiment concentrée à 99,3% dans les centres urbains.

constitués par les 6 communes de la région (de Dakar à Sébikotane).

ESP 4 CETUD
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Figure 1.1 Comparaison des vaies du Sénég~l ..-n 1960 et en 1988
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La dynamique économique, comme on "observe dane l'ensemble des villes portuaires

de l'Afrique de l'ouest, la concentration de pouvoir pohtique et de l'administration sont à

l'origine ce ce phénomène. Certes, l'excücation classique d'urbanisation alimentée par

les rniqrations rurales tend à s'atténuer mais demeure impo-tente. La croissance

dérnoqraphlque naturelle reste forte er. milieu urbain contribuant pour plus de la moitié

aux qains de population : forte fécondité et moindre mortalité qu'en milieu rural explique

ce résultat.

Il en résulte des pyramides par âge où domine le poids des jeunes 49,8% des

populations ont moins 20 ans, 60,7% moins de 25 ans et 75,5% n'ont pas encore 35

ans. Ce qui nt; manque pas des répercussions spécifiques sur IGS systèmes de

transport. Il fa i.l~ assurer la mobilité de ces jeunes pour l'accès aU1~ établissements

scolaires dont la localisation n'est pas toujours bien répartie dans l'espace urbain.

ESP ~~
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ons
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1-31 Une Urltlanisation forte consomma.trice d'espace

A l'écheâe urbaine, les mécanismes de renforcement de la pauvreté revêtent une

dimension spatiale puisque les poputations pauvres tendent, par des mécanismes

d'accès de logement, à être tôt ou tard rejetées à la périphérie des agglomérations dans

des zones d'habitat peu équipés, où ~i n'y pas d'emploi, situées à des: distances de plus

en plus qrandes des centres villes.

La décennie 1980-1990 a été marquée au Sénégal. par une Grise éconornique aiguë.

Cette crise due à ICi fois à des tacteurs exogènes (dégradation des conditions

climatiques, baisse des prix des matières premières, etc.) et endoçènes, résultats de

pclitiques économiques inadaptées , 's'est traduite durant cette période par une

croissa lce quasi nute voire négative des activités productives entraînant une

dégradation des agrégats économiques (déficit de ~a balance des paiements et des

finances put'liques, endettement chronique de l'état, etc.),

Cette situatlon a entraîné un important exode rural vers la périphéne de üakar par ia

création de nouveaux quartiers populaires (cf. figure '! .2) où le~ gens viennent s'lnstaüer

dans des conditions de précarité absolue et grossir de ce fait les ranqs des demandeurs

d'emploi, er. particulier des jeunes et des femmes moins tavortsées par 10 système

éconor-uque.

FigL'ro1.2: Répartition des ménages selon la durée d'installation et Je secteur de résidence
r--
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Ce développement périphérique de l'urbanisme est fortement consommatrice d'espace

dans la mesure où les densités d'occupation du sol sont faibles, avec un habitat

ESP 6 CETUD
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résolument « horizontale» reposant sur l'acquisëton d'une parcelle et la construction

proqress.ve de l'habitation. Cette tendance, à lin habitat individuel sur des parcelles

durement acquises conduit à une forte consornrnanon d'espace gigantesque.

Les cons équences de cette urbanisation rapide, combinée 3 une crise économique qui

renforce son emprise, sont redoutables pour l ~~ secteur des transports 'urbains. Si

l'espace disponible pour l'urbanisation n'est pas un bien fare en soi, ce type

d'urbanisation est très coûteux en terme d'écf 1ipements de viabilisation des zones

périphériques, en particulier pour la voirie et les uessertee en transport.

L'urbanisation périphérique déséquilibrée oblige !t~S travaillaurs ~i se déplacer sur des

distances de plus en plus longues. La métropole de Dakar composée de trois principaux

pôles Dakar-viâe (Plateau et Grand Dakar), Pikine-Guédiawaye et Rufisque, espacées

successïvernent d'ouest en est sûr 30 kilomètru~ le long de la néninsule du Cap vert

n'échappe pas à cet état de fait. Sur les 1,8 mimons d'habitants (chiffre 1999) environ

44% résident dans chacun des deux premier. pôles, tandis que 12°k d'habitants

résident à Rufisque.

La répartition des emplois ne sont pas toujours ;:;elle de la population, er.qendrant une

très importante rniqration journalière depuis les faubourgs de Pikine-Guédiawaye et

Rutisqus. (58% de la population) vers Dakar ville {64% des emplois). Ces phénomènes

nous amènent à étudier la mobilité dans le milieu u-baln et les divers modes

déplacements

III MobiHté et Usage des modes

La ville apparaît comme un espace privilégié à la fois sur un plan économique et sur un

plan social... Le niveau de mobilité est souvent lié au développement économique du

pays. Il est clair que le développement est synonyme d'une organisation économique et

sociale beaucoup plus complexe et par-là rnê.ne appehe à une intensification des

échanges et déplacements, au ni.....eau du pays comme au niveau de la ville. La mobilité

d'un cité;(ji:-l s'apprécie par l'analyse des pratiques de déplacements souvent exprimés

en terme de ratios.

ESP 7 CETUD



ProjeŒ':de fin d'études SIG TU de DAKAR.

11-11 Mobilité et motifs de déplacements

U?, n'veau général de mobilité est gén ',r~~lement exprir.ié par le nombre de

déplacements journaliers effectués par personne, avec une distinction entre les

déplacements motorisés et les déplacements 'nc.luant la marche à pied.

Une bonne partie de la mobilité: est liée à un certain norn'ore d'activités dites vitales que

les populations exercent, comme les activités liées à la santé, aux démarches

administratives et pour certaines catégories d'entre elles, è l'école, aux loisirs, aux

cultes etc.

Parmi les principaux motifs de déplacements, on trouve naturellement en première

place le travail et l'école. Les personnes qui :; ~j ivent une: formation représentent 24,6%

cie la population de la réqion. La région compte une population active de 520148

personnes comprenant 55,9% d'hommes et 44,1% de ·:'emm(~s. De même, le motif de

oéma.che administrative apparaît avec un taux de fréquence élevé

Cependant la fonction achat est peu présente dans les notifs de déplacements, surtout

Bi l'ml s'en tient aux déplacements motoris és c'est i~ dire sans tenir compte des

déplacements à pied.

Les rnotits de déplacements pour visite et reletions sociales tendent à apparaître dans

une »roportlon non néqliqeable relevant ·Ie poids dE1S écnanqes familiaux qui se

développent en milieu urbain. Les visites dt) sociabilité restent vivaces malgré les

contraintes de la vie urbaine. E!!es représentent le deuxième motif de déplacement avec

15,1% après les déplacements pour raison protesslonneëe (2:-.,7%). .

l_a mobilité s'organise autour des déplacements du dornlcilo au travail. Le matin, la

granc:e majorité des déplacements est concensrèe à l'heure do pointe pour se rendre au

travail. Mais par la suite, le retour se fait de manière plus étalée dans le temps(horaires

fJexib~es dans de nombreuses aomlnistraticns) et combinée à de multiples autres

activités de sorte qu'on est éloiqné d'un phénomène massif de migrations pendulaires.

/1-21 Temps et distances de déplacement aUongés

Ce pnénornène de la mobilite doit être apprécié en terrne d'évolution, en intégrant le

processus de croissance urbaine périphérique des aqqlornérations.

Sortie depuis les années 50 de S6::; limites coloniales naguère circonscrites dans la

presqu'île (plateau, Grand Dakar), Dakar s'étend aujourd'hui sur une immense banlieue

ESP _ 8 CETUD



Projets de ~n d'étl~Jd~e~s _ ____._.~?.iG TU de DAKAR.

en éventail do Ngor à Bargny, soit prés de 90% du territoire qu! abrite 98% -,1e la

population de 'la région. Ce site met en exerque la situation excentree et l'isolemen: de

la ville de Dakar dans l'agglomération urbaine, or le centre ville regroupe presque

l'ensemble des infrastructurés de la région d'où le fort taux de déplacements.

La croissance de la population auqrnente naturellement de ma~ 'Iière méceniqi iCi) la

demande de transport, plus de personnes à transporter mais l'extension géograph~que

des agglomérations entraîne également quasi mécaniquement li,n allonqerneni des

distances moyennes de déplacement, Ge qui accroît d'autant plus la production

nécessare dLI service des transport.

Ainsi la croissance des besoins de transport est nécessairement pius élevée quecelle

du taux de croissance urbaine. Cette amplification pese naturellement des probl èmes

redoutables de couverture des coùts car les usagers de la périphérie, contraints à de

longues distances de déplacements, sont ceux qui tendent à avoir le plus de diffic: ilté à

payer le coût (Je transport

L'urbanlsatton consommatrice d'espace engendre ainsi des contraintes POUï les

possibilités effectives de d éplacementsrallonqernents des temps et distances de

déplacements).

11-3 1 Motorisation et marche à pied

La très grande majorité des populat.ons urbaines ne dispose pas de moyens propres

pour se déplacer, même avec la f1amoée des voitures d'occasions. Seule une minorité a

accès à la voiture particulière.

Ainsi, selon l'enquête ménage réalisée er 2000, le parc des équipements de transport

des ménages est estimé à 57304 véhicules tous genres confondus, dont 42878

véhicules automobiles. Les véhicules particuliers avec 35511 unités. constituent 10. gros

des effectifs ou parc automobile des ménages, soit 83% du total. Cotte proportion est de

8% pour les cars de transport collectif et 8,8% pou!' l'ensemble des différents types de

taxis . Les véhicules particuliers sont en l\'j~jorité (52%) détenus par les habitants des

quartiers résidentiels alors que le parc cie véhicules de transport en commun de

personnes est concentré dans les villages traditionnels (86,4% des cars de transport

collectif) et les quartiers populaires (92% ce ~:effectif total des taxis) ( cf.tabieaut.f )
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On note par ailleurs une nette émerqence des 2 Roues motrices qui deviennent, j~lvec

11,2% de l'effectif total diJ parc des ménages, le ~~e typl~ d'équipement de transport des

ménages, après les véhicules particuliers.

Tableau 1.1 • Répart it ion des équipements de transport des ménages
selon le iieu de résidence et le type d'équipement posséda

.. .-

Charrette
Pirogue 2 reues véhicule fax! Carde

Taxi de
Lieuderisidence ~ateau dE Vélo t'ansport Camion Autns I=nstmblE

calèche
pêc!ie motrices particu6er urbain t;OlIectif banlieue

--- -- .-

Quartiers rUi>itientiels 111 1735 2]55 18460 108 251 64 2:~ 872.._-

1000 149 ~·26 5945 292 1877
,

218 1', 087Villages Ira(jitionnels 1090 - -
Quartiers poputares

899 3~~5 1729 1380 11; 829sruclurés 1086 867 8294 1071- '-

Quartiers spontanés 48 164 972 79 18 61 1342
Quartiers des

secteurs
èconornlcues 45 335 .!82 159i 117 33 29 .~-

Zone rurale
périurbaine 37C 122 24 15 248 15 49 842_.. ' -

ENSEMBLE 2594 2235 314~ 6427 35511 2340 3526 97 1405 29 E, '304

pourcentage (%)
4.5 3.90 5.48 11.21 61.91 4.08 6.15 0.17 2.45 0.05 1~- ... . . .-

source : enquele surlamdlllité et lessœvices urbainS dans la rc:2lon deDaka"

En 1989, il était estimé que sur les 2 millions de dépiacernents journaliers observés à

Dakar, la moitié est rnotorisêe et l'autre moitié est essentiel!ement effectué à oied.

L'indice de mobilité motorisée était estimé à 1 ,DL: dépiacements motorisée par habitant

et par jour.

L'analyse de la mobilité des personnes âgées de 14 ans ou plus selon l'encuète

ménage fait ressortir un nombre non négligeable~i de 21331791 oéptacernents urbains en

jour moyen ouvré (dont un peu plus de 18600 déplacements interurbains) pour une

population déplacée e~timée à 81428~~ individus. Ce qui dégage un taux de rnobil'té

moyen de 3,2 déplacements par personne et par .our, Ce qui permet d'apprecier

;.évolution nette de la mobilité dans le milieu.

Cependant la marche à pied. avec 1915772 déplacements (soit 2,4 déplacement- par

personne et par jour), apparaît comme le principal mode de déplacements. Pour le
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weex-end, le nombra est estimé if 783749 sur l'ensemble de Dakar soit 30% du flux

moyen des déplacements en jour ouvrables. On note, comme en jour ouvrable, que la

marche à pied, avec 73% du total des flux observés, demeure le principal mode de

- déplacements comme le montre les figures suivantes:

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

source : eoquêi;: ;;ur lamooilité fi. es serkes urbains dans larégion deDakar

Figure 1.,t :Répartitio:l (%) des déplacements urbains par jcur moyen ouvré
5<!lon le mode de déplacement uti~isé

1) déplacements de Smn ou plus

Méc;r.i~t~

..i'!""....l
I~

2) Déplacements <le 30mn ou plus
--------r------ ------,

MAP
uBlq"lIIdIl

26~

Méc~ts•.iqol.
141:

SOI.JiU' : enquête SlJ' lamobilité et lesservices .'!bains c.'lns larégion deDakar

La répartitlon des déplacerrents motorisés par rapport au déplacement à pied indique

que la majorité des déplacements domicile - école et domicile - autres se font à pied
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(6'7% et 52% respectlvernent), tandis que la très grande majorité des déplacements

d{~micile - travail sont motorisés ( 74%).

L'étude de cette problématique Cie la croissance urbaine en corrélation avec la mobilité

au niveau de la rogion de Dakar implique l'analyse des conséquences sur le secteur des

ti"a! rsports en général. La mobilité en milieu urbain ne peut s'épanouir qu'avec un

système de transports adéquats et répondant aux demandes des populations.
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Chapitre Il

LE SECTEUR DES TRANSPORTS URBAINS A DAKAR

SIG TU de DAKJ\R.

La région de Dakar compte plus de 2 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 PIB du Sénégal et génère plus de 32000 emplois.

L'offre de transport publlc comprend les grands autobus de la société Dakar Dem Dikk,

les petits cars privés(environ 2500) dits « car rapide » et« Ndiaqa Ndiaye », les taxis

compteurs( environ 4000) et taxis collectifstenviron 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 dernières décennies une crise très profonde. Les oriqines

de cette situation proviennent à la fois de lé forte- croissance démoqraphique de

l'agglomération (4% l'an en moyenne, voire 8% Clans certaines zones), de l'urbanisation

caractérisée par des distances de plus en plus importantes entre les zones d'habitat et

les lieux (j'activités, de l'incapacité de la SOTI~AC à répondre à la demande f}t de

l'utilisation peu efficace des potentlalités de Petit Train Bleu (PTS).

Il Évolution du secteur des transports

1-11 Historique

Dakar est une agglomération dans laquelle les transports en commun jouent lin rôle trés

important situation spécifique par rapport à la majorité des grandes villes de l'Afrique

subsaharienne. A ce titre, il existe donc une culture et une tradition des tra'tsports en

commun, propre au paysage urbain de Dakar.

En 1949, il existait la compagnie s énéqalalse des transports en commun. Au fa des

années, les modifications de statut juridique et la dissolution des existantes ont conduit

successivement à la création :

• du Garage du Gouvemement

• de la Régie des Transports du Sénégal
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• de la SOTRAC

A coté de ces structures, on notait la présence des cars rapides oopuls 1947 et de celle

du petit train Bleu(PTB) à partir de 1~8" .

Ces trois modes constituèrent l'ossature des transports collectifs de Dakar en assurant

les déplacements journaliers selon la répartition actuelle qui tut 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 (e~viron 2%). .

L'offre de transport est principalelnErnt marquée par une inadéouation par rapport à la

demande tant du point de vue quantltatf que quaütatit

La vétusté du pale de véhiculos,l qui n'est généralement pas renouvelé mais au
1

contraire exploité à outrance avec une moyenne d'âge qui avoisme les 11ans, a:. généré

des problèmes dans le secteur. Leb divers contrats-plans signés depuis 198G avec la

SOTRAC, ainsi que les opérations Ide renouvellement des cars- rapides de 1S76, tout

comme les contrats d'assistance au PTB n'ont pas permis d'apporter des colutions

duraoles c~ efficaces à la demande 1

La p :JlitiqLJ3 de désenqaqernent de l'étet s'est traduite dans le secteur des transports par

une réduction progressive des. suuvenfions d'exploitation qui a conduit à leur

suppression totale.

Cette noevelle politique ne s'est malh sureusernent pas acccrnpaqnée de mécanismes

de substitution et la SOTRAC a eu du mal à s'adapter à son nouveau cadre marqué par

une conjoncture économique difficile (faiblesse des revenus des usagers limitent toutes

poseibilités de hausse des tarifs, flambée des coûts de production du fait de la

dévaluation, rareté des ressources sur le marché financier, etc..}.

La SOTRAC a disparu après ce lent déclin créant un vide dans le secteur du service du

transport public. Le PTB, train de banlieue, est devenu incertein et délabré dû à sa

vétusté. l.a lenteur des trajets, la congestion, les accidents, I;;,~ pollution sont 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,

surcharqe, accidents, déroutements...

Pour remédier à cet état de fait, un certain de nombre de politiques et réformes ont été

miSHS en place ou enclenchés pour répondre à cette crise du secteur des transports

dans l'agglomération de Dakar.
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1·2 1 Po~itiques et réformes mises en œuvre

Plusieurs programmes ont été mis un œuvre en rapport avec !E! banque mondiale et qui

concernaient en partie les transports terrestres au Sénégal.

Ln projet de Gestion et de Développement Urbains (PDG!.!; a, entre autres, pennis

d'initier les projets de transports suivants à Dakar :

• la réfection et l'amélioration des tronçons clés de la voirie urbaine

• la réalisation d'un schéma dlrecteur de circulation et de stationnement au Plateau

• Un programme d'assistance et de tormadon technique du précédent bureau de

circulation et de la Communauté Urbaine de Dakar (CUD).

Le proqrarnrne d'Ajustement Sectoriel des Transports (PAST) a pour objet d'aider l'état

dans lél réfection et l'entretle -r, des infrastructures principales de transport terrestre,

fElrroviElire, portuaire et aérien, afin ( ;'améliorer l'efficacité du secteur,

Dans le cadre du programme SSATP- transports urbains, à l'issue du ~"ùminaire cu

Saly, fut enclenchée la poliique globale . des transports urbains pour préparer le

trotslèrne millénaire. Dans cotte optique; un document de politique sectorielle des

transports urbains au Sénégal fut élaboré, de même la décision de créer une autorité

en charge du secteur des tfansports et d'un fond de développement destiné aux

lnvestissernents au transport urbair .

Le CETUD fut créé pour piloter lBS programmes de renforcement des capacités un

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

n1La politique sectorielle

L.'objectif fondamen1al de la rétorma est d'assainir le secteur des transports urbains au

Sénégal en vue d'améliorer son efficacité de façon durable. De plus, elle est en

harmonie avec la politique de l'état qui vise à :

• rendre le cadre réglementaire plus apte à promouvoir une saine compétinon

entre les différents acteurs E ~t favorable au renforcement des investissements.

• développer l'initiative privée et accompagner les mutations dans le domaine de

l'auto-organisation.

• améliorer la qualité des interventions de l'état dans ta fourniture des services et

des infrastructures de base.
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Quatre domaines sont essentiollement v isés' le cadre insti~utionnelet juridique, le cadre

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

humaines.

1I~11 Le cadra mstltutlonnel et juridique

la politique vise à .

• regrouper, sous l'ég ide d'une seule institution spécialisée, l'élatloration d'une

politique cohérente de sécurité routière dans les villes du Sénégal et

particulièrement à Dakar, à travers entre autres, l'étabfissernent d'rm programme

de collecte et de surveülsnce continus des statistiques d'accidents.

• remédier à la dispersion constatée des compétences entre les diverses

institutions centrales et locales qui encouraqe l'immobilisme et 'tait qu'aucune

autorité n'assume la responsabilité finale des transports urbains ou en commun

à Dakar

• organiser une meilleure coordination (.le la définition et des décisioas de politique

sectorielle des transports urbains ,aVE1C là participation de la GUO.

11-2 1Le cadre financier

La réforme a pour objet

• d'assurer un assainissement financier du secteur pour le rencre phIS attrayant,

• d'assurer une meilleure répartJtion du financement des t -ansf'orts entre ïes

différents bénéficiaires directs et indirects,

• d'identifier et faire supporter le coût des contraintes des services publics pour le

demandeur(état, collectivités locales, entreprises ou toute autre structure).

• de mettre en place lee. ressources humaines, financières et logistiaues appropriés

en vue d'une gestion :.;.i l ltonome du système de transport.

11-31 La restructuration des transports collectifs

Il s'agit dans ce cadre:

• d'améliorer les conditions d'orqanlsanon et d'exploitation des différents modes de

transport collectif
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1
• de faire du Petit Train Bleu(PTB) l'épine dorsale du transport urbain à Dakar en

réévaluant son statut juridique et en étudiant différentes options d'exploitation

susceptibles d'améliorer son autonomie et sa productivité dans une optique de

coordination et de complémentarité avec les autres modes( bus, Gars rapides)

• de revaloriser le secteur des cars rapides en l'aidant à se structurer en une

organisation plus et à rétablir sa crédibilité financière

• de réévaluer le statut juridique et d'exploitation de la SOTHAC, selon différents

scénarios ayant tous pour objectif do clarifier les relations et le rélle de l'état dans

la SOTRAC, après avoir apuré au préalable, son passif financier déficitaire.
'1

• d'organiser (l'espace urbain) l'intermodalité et fa complémentarité entre les

modes>

11-4 / Ressources humaines

La politique sectorielle vise à :

• développer un système d'infonnation des usagers.

• développer les ressources du secteur (acteurs publics et acteurs privés).

Cette politique dont la fin~lité est d'améliorer l'offre de transport organise la mobilité

urbaine autour d'infrastructures qui sont des éléments importants cans l'accès des

populations aux services urbains.

III/ L'offre de transport

111-1/ Les infrastructures de transport urbain

La région de Dakar qu' concentre "essentiel de la population du pays, est une

presqu'ile, bâtie sous la fo:me d'entonnoir qui a façonné les réseeux do transport. Outre

un réseau routier dominant, une ligne de chemin de fer et les gares routières de

voyageurs constituent rossentlel des infrastructures de transport urbain dans

l'agglomération de Dakar
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11I-1-1/ le réseau routier

L'agglomération de Dakar dispose d'un réseau routier bitumé de 960 km qui se

cornpêse d'une voirie classée en grande voirie gérée par l'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 I€ 1er avril 1996, classe les

principales voies en voies pénétrantes (corniches Ouest, Peytavin, Blaise Diagne, Jean

Jaurès etc.) et en axes sortant du plateau (Boulevard de la République, Corniche,

Lamine Giuèye / Autoroute, etc.). ·Des voies réservées aux transports collectifs ont

égalmnent été aménagées dans la zone du plateau sur des avenues telles que Blaise,

Dlaqne, Emile Badiane, Jean Jaurès ou Pornpidou

Les voies rocades sont très peu nombreuses. Avee la rocade Fann-Bel-Air, la route des.

Niayes constitue en banlieue, la principale rocade reliant les différents quartiers de la

ville de F1kine entre eux et avec les lotissements du Golf, le village traditionnel de

Cambérène et les Parcelles Assainies.

Aux neures de pointe, les principaux axes sont saturés, entraînant une conqestion de la

circulation accentuée par la quasi-inexistence de carrefours aménagés avec des

passaqes supérieurs.

11I-1·,2/ Le! réseau ferré

Il se résume en une voie de chemin de fer reliant Dakar et Rufisque actuellement

exploitée par le Petit Train Bleu (PTB) qui assure un transport de banlieue vers les villes

de Hkine et Thiaroye et les différentes citées jouxtant la voie de chemin de fer.

1II-1..J/ Les gares routières de voyageurs

Il s'agit d'espaces aménagés spécialement pour l'accueil et l'information des usagers

des transports publics. Ils sont un lieu privilégié de rencontre de l'offre et de la demande

de transport .

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

conçu et mis en œuvre LIn programme ambitieux d'aménaqernent et de construction de
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Gares routières de voyageurs, tant urbains, qu'mterurbains. \1 en est ainsi des gam~ .

routières de Petersen, Lat Dior, Daroukhane I::t des Parcelles Assainies"

Dans le cadre du projet global d'amélioration: de la mobilité à Dakar, il est envisagé, la

construction d'une gare routière interurbaine ~i la périphérie de Dakar et ta ré-aftectanon

d'~s gares "Pompiers" et "Colobane" à des tor.etions de transport urbain

C'3tte présentatlon du secteur des transports et du contexte général de: la mobilité dans

t'ospace cakarois permet d'apprécier l'intérêt d'une bonne : connaissance dos

paramètres urbains. Ces derniers influent sur la satisfaction des besoins 6"3

déplacements des populations et perrnettent je faire des projections. La maîtrise de C'~..'S

.-!')nnées urbaines qui intéressent le secteur des transports passe par des enquêtes

r::omme l'eoquête sur la mobilité sur la mooilité et les services urbains à Dakar qui

comporte vne b:;~.')e de données utiles au SIC:.
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Chapitre III

_ ._.~; IG TU de DAI<:-88"

ENQUETE SUR LA MOBILITE ET LES SERVICES URBAINS A DA.i<AR

Il Aspects conceptuels

1·11 Objectifs: de l'enquête

L'enquête sur la mobilité, le transport et IHS services urbains à Dakar vise les objRctifs

ci-après:

perrr.ettre la disponibilité d'inïormatons fiables et actuelles sur la mobilité et les

conditions de déplacement des populetions :

permettre la description de la mobilité urbaine ainsi que les mécanismes e'~ les

éléments (le son évolution;

disposer d'éléments d'articulation entre l'offre de transport et les diff6rE:nts

équipements urbains dans les quartiers (conditions d'accès aux services urbains) ;

élaborer une base cartoqraphtque des équipements et quartiers ;

implanter .me base d'informations actualisable ;

contectlonner un système d 'information géographique;

SitUE;:" les tendances lourdes de ICii mobilité dans la dynamique d'évotution urbaine.

1·2/ Champ de l'enquête

L'enquête sur la mobilité, le transport et les services urbains à Dakar porte sur

l'ensemble des ménages vivant sur l'étendue du territoire de ta région de f2akar

exceptés ceux vivant dans les casernes, les internats, les h:·:pitaux, les e;:; iles

et autres lieux de regroupement collectif. Les données collectées rendent compte

plus directement des conditions de vie des populations, de l'équipement de transport

des ménages, de l'image des systèmes de transport et, enfin, des conditions de

déroulement de la mobilité urbaine (motifs et moyens de .déplacement des ménages,

offre de transport et accessibilité, coût du transport et revenus des ménages, etc.).
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1-3/ Méthodologie de l'enquête

1-3·1/ Méthode de collecte et variables d'observation

L'EMTSU est une enquête par sondage: à deux degrés. La collecte des données est

réalisée sous la forme d'interviews du chef de ménage (données sur le ménage) et des

membres des ménages âgés de 14 ami ou plus en ce qui concerne les inforrnations

individuelles, Plusieurs équipes d'enquêteurs ont été mandatées pour les opérations de

collecte des données sous la supervision d'agents contrôleurs et des membres de

l'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;

2. les caractéristiques du logement du ménage;

3. l'approvisionnement en eau potable et en énergie;

4. l'û5sainissementdu logement.

5. le style et conditions de VIE) du ménage;

6. les équipements de transport (iu ménage;

7. l'accès du ménage aux services de base;

8. les dépenses scolaires du ménage;

9. les dépenses alimentaires du ménage;

1o.Ies dépenses non alimentaires du ménage;

11.1f! revenu du ménage;

- pour- les individus, les questions: portent sur:

12.la mobilité individuelle journalière ;

13. l'activité économique princpale ;

14. l'activité économique secondaire ;

15./'gctivité économique antérieure ;

16.le style de vie ;

17.les attitudes vis à vis de la villü :

ts.les réseaux de sociabilité ;

19.1a disposition de moyens de transport personne'; ;

20.la disposition de véhicule de service personnel ;
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21.la disposition d'un permis de conouire ;

22. les attitudes vis à vis des modes dE, transport ;

23. les habitudes de mobilité.

Des données ont été collectées au cours de "enquête sur plus de 200 variables dont les

principales sont :

• Pour les lndlvldus,

le sexe, l'âge, l'état matrimonial, le niveau d'instruction, l'ethnie, la religion, la

résidence actuelle, la résidence antérieure pour motif de travail, les conditions et le style

de vie, les 'conditions sanitaires des populations, le niveau d'instruction, l'activité

économique et ses caractéristiques, les critères de choix d'un modo de déplacement,

les motifs de déplacement , les moyens ou modes de déplacements utiüsés, les lieux ou

localités fréquentés, la fréquence et les jours'de déplacement,

• Pour les ménaqes,

les caracténstiques du logement, le statut d'occupation du loqernent, las conditions

d'accès à l'eau, Ü l'électricité et au réseau d'assainissement et celui ou téléphone,

l'équipement domestique du ménage, le type et la nature de l'éouipemencde transport

possédé, l'â~Je des véhicules, J'état actuel et. à J'acquisition des véhicules possédés. les

revenus par souce, les dépenses alimentaires par produit, les dèpenses non

alimentaires, les dépenses de transport, les dépenses scolaires;

1-3-21 Plan de sondage

L'EMT8U est une enquête statistique de nature probabiliste réalisée sur un échantillon

de 2400 rnénaqe.s. Il s'agit d'un sondage f: deux deqrés, stratifié au premier degré et

admettant comme- unités primaires, les districts de recensement OL! DR et pour unités

secondaires les ménages.

1-3-2-11 Base de sondage et stratification

La méthodologie aooptée s'appuie sur U~l découpage de la région de Dakar en 15

strates considér ées comme homogènes du point de vue des aspects liés à la

problématique du transport, Par ailleurs: l'on se propose, dans chaque strate, de

ESP
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constituer un éehantillon conduisant à ..les résultats siqnificatifs avec une précision

relative rneilteuro que 5% pour un niveau de confiance dG 95%.

La base de sondage est constituée par la liste des districts de recensement (DR) issue

du dernier recensement général de la population (RGPH~ de 1988. Cette liste a été mise

à jour sur la base des éléments cartographiques disponibles ii la Direction de la

Prévision et de la Statistique (DPS) au moment du lancement de rooératon.

Les critères 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 populaüons et leur accessibilité aux

services urbains-, Pour sa mise en œuvre, le territoire régional estolvlsé, en deux zones

suivant les types d'agglomération:

Une zone urbaine qui correspond à l'aire recouverte par les 6 communes de la région

(Dakar, PiUne, Gaédiawaye, Rufisque, Bargny et Sébikotane) et une zone rurale qui est

constituée du territoire des 2 communautés rurates (Sanqalkarn et Yenn) de

I'arrondissemen; de Diamniadio dans le département de Rutisque.

1-3-2-1-11 La zone urbaine

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

secteurs : économique et résidentiel.

• Le secteur de type économique est découpé en sous secteurs selon la nature des

activit és dominantes: ils comprennent les secteurs urbains m'J il y a prédominance

de la fonction socio-économique sur celle résidentielle

E~ : sous secteur administratif et de services urbains;

Ej~ : sous secteur commerce et prestations de services;

E:'~ : sous secteur industriel .

les quartiers dl} localisation des activités industrielles comme la zone industrieHe et la

zone portuaire aï agro-industrielle

• Le type résidentiel est subdivisé selon l'habitat en un ensemble de quartiers plus ou

moins homcqènes qui se distinguent entre eux par le niveau d'aménagement, les

intrastructures et équipements de base existants, Iour niveau d'accessibilité et les

condiüons df:; vie des ménaqes. Ils sont caractérisés par l'uniformité morphologique
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de l'architecture de type moderne, à l'européenne et la qualité de la viabilisation :

réseau secondaire bitumé, tout à l'égout.

Ainsi, dans !'ensemble des quartiers résidentiels (ou pavillonnaires), on distingue:

A1 : le grand standing :

Les quartiers résidentiels de très grand standing (oe luxe) qui s'identifient par les

qrandes propriétés avec habitation principale et dépendances de style colonial ou

moderne et espace vert. Exemple: Sud plateau, Fann, Almadies...

A2 : le moyen standing

Les quarfiers pavillonnaires de moyen standing: vastes bâtiments d'habitation avec

espaces verts à l'image des constructions de la S!CAP (Société Immobilière du Cap

Vert) des amées 60-70, cités des cadres, des rnultinaftonales ... etc

A3 : le type économique.

Les quartienrpavillonnaires de type économique à très économique caractérisés par la

densité de l'habitat par exemple des cités des HLM, autres promoteurs privés et

coopératives d'habitat à caractère social

• :-es villages traditionnels urbanisés, généra~ement restructurés: ils regroupent

les zones d'habitat où l'occupation a précédé l'aménaqement et la viabilisation du

site. f)u fait des contraintes financières, socioc-ulturelles, politiques, juridiques qui

pèseit sur ces opérations, les aménagements sont des plus sommaires avec des

réseaux discontinus et irréquliers, on note :

81 : le noyau traditionnel;

les vilk3ges traditionnels lébous dans leurs limites originelles:réalignement, réalisation

d'axes de pénétration...:; ;

82 : les extensions;

les quartiers d'occupation spontanée de l'époque coloniale et post coloniale,

qénéralement lotis : Grand Yoff, Pikine Irrégulier, Daliïort

• Les quartiers populaires, à l'origine, des créations coloniales structurées,

englobent:

Ils regroupunt tous les quartiers lotis viabilisés et équipés par l'Etat à des fins d'une

occupation réstdentielle des couches moyennes sur acquisition préalable d'un permis

d'occuper
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C1 : les quartiers cotonlaux;

les quartiers à forte densité de population qui sont généralement las premiers quartiers

indigènes de la période coloniale

C2 : les premières extensions;

les premiers lotissements post coloniaux comme Grand Daka:r

C3 : les extensions récentes,

les extensions structurées plus récentes, périphériques, plus ou moins vlabilisés avec

quelques axes routiers structurants et des réserves foncières destinées aux

équipements collectifs construits ou non du type: Parcelles Assninies, lotissement de

recasernent des populations déguerpies comme Fass-Mbao

• Enfin les quartiers flottants (irréguliers ou spontanés): ce sont par définition

toutes les occupations spontanées des réserves foncières, propriété de l'Etat ou

privée, non encore aménagées et autres zones non identifiés liées à l'insalubrité

du site(des pressions inondables, terrains non aménagés... ):

D1 : les poches centrales;

que'ques poches dans les quartiers centraux, qénéralernent sur tes réseries foncières

et le s fric'les industrielles

D2 : les excroissances périphériques;

les rranqos périphériques des quartiers structurés et restructurés des cités dortoirs de la

banieue

1-3-2-1-21 La zone rurale

Il s'agit de l'aire suburbaine des Niayes caractérisée par la dispersion de l'habitat, la

survivance du caractère villageois. L'habitat est noyé dans les vergers et les complexes

aqro-alirr-entaires qui constituent la principale source de revenus de la zone. Mais la

menace de l'urbanisation se précise à cause du mode de développement à l'horizontal

de l'habitat, fortement consommatrice d'espace: Malika, Keur Massar, SélJikhotane.

Elle est quant à elle divisée en deux aires rurales spécifiques :

le péri-urbain au nord autour de Sangalkam (F1), zone de l'agro-industrie ;

le sub-urbain au sud de Sébikhotane (F2).

Ainsi, il 8St défini 15 aires géographiques (13 urbaines et 2 rurales) qui représentent

chacune une strate d'enquête relativement homogène.
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1-3-2-2.Q Mode de tirage des un;tés primaires

Dans chaque strate définie, les districts de recensement (ou OH). sont sélectionnés de
1

manière proportionnels à leur taille en terme de ménages. Le nombre de DR tiré dam,

chaque strate est fIXé à 10. Cependant, pour pallier les disparités de taille constatées

entre les différentes strates, le nombre de DR retenu par strate varie de 10 à 18,

excepté dans la strate E3 qui comprend en tout 5 DR seulement. Ainsi, le nombre total

dE} DR sélectionné est de 160 (cf. tableau 3.1).

1...1-2-3{ Mode de tirage des unités secondaires

Dans chaque DR retenu, les ménages sont ~i !"ées de manière 'équiprobable et sans

remise, à raison de 15 ménages par DR (ce nombre est de 20 ménages pour les 5 OH

de la strate E3). En définitive, la taille d'échantillon de rnénaqes dans chaque strate est

comprise entre 100 et 180 ménages.

Tableau 3.1 : Effectif des DR et des ménages et taux de couverture dE! l'échantillon de ménages par strate

Taux de

"" couverture en
rnénaqes

93,3
95,8
97,2
100
100
100

98,1
97,8
95,6

98
80

94,7
81,3
100
101

-

96

, '- Nombre de i Nombre de
1 ménages lménages enquêtés

t~orrespondants 1_---

: 105 1 98
! 185 i 158
1 180 i 175
1 195 195

240 240
150 150
270 265
180 176
135 129
150 147
150 120
150 142
80 65

135 135

___1_0_5_~ 106

_. 2390 l 2301
soiree: enquête surlamoollite etlesservices ubainsdans la région de DalŒI

Strate Nombre de
DR tirés

1 7
2 11
3

1
12

4 i 13
5 i 16

,

6 1 10
7

1

18 i
8 12

,

9 i 9
j

10 10 1,
11 10

112 10 ,
1

13
1

4 1
j

14 9
15

,
7 .i

l
i

Total 158 J
. 1. .. .

La stratification de la région de Dakar a permis de catégoriser les populations en

fonction de leurs caractéristlques. Ainsi, une base de données très importante a été

recueillle pour évaluer la mobiliié des populations. Les modules cités précédemment
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1

pour les individus et les ménages sont les gcmds thèmes de l'enquête. La gestion et

l'anô\yse des données nécessitent le développement d'un système d'informations

géographiques. Cette mise en place s'inscrit dans un contexte général où l'appréciation

de mobilité devient primordiale.

ESf_
1
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Chapitre IV

CONTEXTE GENERAL DE LA MISE EN PLACE DU SIG

SIG TU de DAKAR.

_'enquête sur la mobilité, iie transport et les services urbains dans la région de Dakar

'épond entre autres à un cesoin réel exprimé par le CETlJD, de meilleure connaissance

Jes processus de mobmté · des populations et du fonctionnement du secteur d'3S

:ransports urbains dakarois en général. La base de données statistiques issues je

'enquête permet d'avoir une meilleure compréhension des processus de déplacement

st d'accès aux services à Dakar.

Compte tenu de leur caractère spatial, les phénomènes de mobilité et de transport de

populations urbaines peuvent être mieux appréhondés à l'aide de l'outil de qest.on

cartographique de l'information géographique. C'est dons ce cadre que le CETUC, a

émis le besoin de disposer de l'outil SiG (Système d'Information Géographique) pour

rendre mieux lisibles les résultats de l'enquête, mais al !ssi dispc:ser d'une intelface de

gestion, de suivi et d'aide à la décision dans le domaine des transports et des servlres

urbains à Dakar.

Il Objectifs du SIG pour les transports. urbains {SIG-TU)

Ainsi les besoins de cartoqraphie étar rt étroitement liés aux données qui ont été

recueillis durant t'enquête et aux autres types d'analyse que l'on pourrait faim sur un

plan purement statistique, les objectifs dt! SIG-TU pour Dakar s'articulent autour de trois

volets principaux:

./ visualiser les résultats concernant les traductions de la mobilité despopulations

en partant des résultats de "enquête sur la mobilité, le transport et les services

urbains

./ faire un état des liûux de l'accessibilité des populations aux services urbains

./ mettre en place ur; outil d'aide à la gestior. durable de la mobilité et du SYStÈTDf)

de transport.
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1-11 Visualisation des ~nformationsgéographiques

Dans le cadre de la restitution des résultats de l'enquête, la visualisation des

informations sur des documents cartographiques pour montrer les grandes tendances

de comportement des populations faciliterait la lecfure des données

Le type de visualisations à mettre en place devrait permettre de donner une expression

spatiale à la mobilité. E!ies seront en étroite relation avec la spatialisation des différents

types d'activités liés aux mouvements associatifs, l'activité principale, tes activités

secondaires, le sexe, 12 confession rel1gieuse, etc.... seront à spatialiser en fonction des

catéqories de populations (différentes classes d'âges, lieux de résidence, lieux pour

différents types d'activités, revenus, situation dans le nénage, possession ou non d'une

voiture, mode de transport utilisé)

La cartographie permettra ainsi d'apprécier les mouvements oes populations entre les

différents lieux de Dakar pour satisfaire leur besoin de déplacements et défini' ~dés

zones de mobilité à partir des matrice» oriqine-costination.

1-21 Appréciation accessibilité des populations au service urbains.

Une bonne partie de la mobilité est liée à un certain nombre d'activités dites vitalE! 3 que

les populations exercent, comme les activités liées au travail, à la santé, aux déma rches

administratives et pour certaines catégories d'entre' elles, à l'école, aux oisirs, aux

cultes, etc.

Par essence, ces déplacements sont liés à l'exrstence de services où on peut sat. isfaire

les besoins qui y sont liés. Ceci fait de ï'analyss de ~' accessibi lité aux services u bains

de base un des axes majeurs de l'exploitation cartographique des résultats du l'enquête.

" s'agit donc de visualiser les lieux fréquentés pour ces divers types d'activités

fonctionnelles mais aussi de mettre en relation les bassins de populatiors el leurs

niveaux d'équipements.

Ainsi par la localisation des différents types d'équipements vitaux générateurs de

mobilités fonctionnelles (santé, écoles, administrations, commerces, services, loi!'irs,

etc.) au moins dans les différentes communes d'arrondissement, au mieux dans les

quartiers. Cette connaissance précise des divers types de services rendus dans ces

lieux s'avère nécessaire.
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L'accessibilité aux principaux services urbains est un indicateur qui pourrait ètre utile

pour la mise en œuvre d'une politique efficace de.satisfaction des besoins. C'est une

donnée qui pourrait servir d'indicateur dans la réactualisation. Le questionnaire ménage,

aussi bien que le questionnaire individuel regorgent d'éléments pouvant servir à

l'analyse de cette donnée cruciale qu'est l'accessiblüté des populations aux services

urbains.

1-31 Mise en place d'un outil d'~~de la ge:;tion de la mobilité et du système de

transport et des services urbalns.

Outre les indicateur~; d'accessibilité aux services urbains, un outillage SIG de base peut

être mis sur pied et servir d'aide a la décision et d'instrument de gestion durable du

système de transport ainsi que des services urbains à Dakar. Il prendrait notamment en

compte la mobilité dans Dakar en fonction des groupes d'activités, des types de

besoins, des lieux fréquentés. Cet'; est mis en relc.tion avec l'évolution spatlale- urbaine

en général et avec le développement des équlpements et services urbains générateurs

de mobilité fonctionnelle en particuüer, De même. il permettrait de relever l'e.nsemble

des activités de type social et les tendances de leur évolution en fonction des groupes

d'âges et de la confession. Toutes ces activités étant bien entendues à mettre en

relation avec l'évolution spatiale urbaine.

Ce type de données peut ainsi rentrer dam; le cadre d'un système lég(~r de suivi du

secteur des transports et des services urbains à Dakar en relation avec l'éve Jution de

l'urbanisation de Dé.1~ar.

III Enjeux et conditions de mise en œuvre.

Pour atteindre ces trois objectifs, 1&; mise en place (lu SIG nécessite une aoproche

autour de trois axes que sont :

./ l'état des lieuz des données techniques disponibles

./ les conditions de mise en place du SIG

,/ la construction d'une base de données relationnelles partant des résuüats de

l'enquête
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11-11 L'état des lieux des données techniques disponibles

Sur la base des éléments actuellement disponibles notamment au service,géographique

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

données il y a lieu de faire les reniarques suivantes :

-/ Concernant les données cartoqraphiquos dans la réqlon, la zone rurale fait partie

intégrante de la région de Dakar qui en constituent le cadre d'extension naturel

(Sangalkam et Y"ène) n'est généralement pas renseiqnée.

-/ Par ailleurs malgré le caract ère relativement récent; les couches de ce» données

spatiales ne sont pas renseiqnées sur le plan socio-économique (ce qui pourrait être

possible grâce aux données cie l'enquête) de même sans un contenu toponymique

( les grands artères et les différents équipements).

-/ Le niveau de découpage pour les cartes s'ar-ête aux communes d'erronotssement :

ce qui peut être un peu grossier pour l'exploitation des données. Pour localiser

certains équipements il faut: ait descendre au niveau des quartiers. De plus les.

strates ont étù établies sur !a base des caractéristiques de quartiers d'où la

nécessité de connaître les lirrutes et renselqnsr les zones concernées.

Donc, outre la base de données statistiquen dispon ibles au niveau df:-: l'enquête

ménage, il y a les données spanaies à compléter jusqu'à l'échelle d'analyse adéquate.

11-2/ Les conditions de mise en place du SIG

La mise en place consiste à iéJ spatialisation et à la visualisation des données de

l'enquête, donc créer des couches ou re-nseigner des couches existantes avec des

données comme r évolutlon spaüale au niveau de la DTGC, les différente~; tâches à

mettre en œuvre sont les suivantes :

-/ Inventaire de !'~~xistant et des. conditions de son exploitabilité

-/ Acquisition des données objets manquantes

-/ Préparation des données (renseignement, digitalisation)

,/ Etabüssernent de la base de données attributaires

-/ Analyse primi~ir es : visualisation des résultats

-/ Analyse approïondie : exploitation et qestion du système, simulations

E,SP _ 31 CETUD



Projets de fin d~~tudes SIG TU de DAt;:l\R.

11-31 Constitution d'une base de données relaûonnelles

La base de données relationnelles es'! l'interface qui permet de lier l'informatiQn

statistique à one infonnation spatiale c'est à dire de déterminer quelles caractérisfiques

humaines, spatiales socio-économiques, quels rnovvernents sont en relation avec quelle

portion de l'espace. Elle sera notamment complétée par les résultats statistiques de

l'enquête Etant donné que les questions à spatialiser ont été posées avec une certaine

précision, l'exploitation cartographique pourrait se faire avec un certain degré suivant les

mailles spanales. Donc, il est important de disposer {j'un maillage spatial renseigné

dans ces grandes lignes.

Le SIG, grâce à ses fonctionnalités, permet d' identifier les problèmes spatiaux et

d'élaborer des solutions. Les objectifs flxés, de même que les principaux axes de mise

en place du SIG, il s'agit ae trouver la rnéihodoloqie et les outils en d'autres termes la

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

METHODOLOGIE ET OUTILS DE CONCEPTION DU SIG.

SIG TU de: DAKAR.

La gestion des données spatiales s'organise de manière plus aisé avec les systèmes

d'inforrnaüons géographiques. Ce processus do gestion des données intègre plusieurs

paramètres que sont la modélisation des données et le traitement. Ce système de

gestion de base données(SGBD) permet d'actualiser les informations statistiques liés

aux données spatiales.

Il Système d'informations géographiques (SIG)

1-11 Définitions des systèmes d1informations géographiques (SIG)

" existe FJlusieurs définitions des SIG, celles que nous pouvons retenir et qui intéressent

notre domaine d'étude:

-/ Le terme « système d'information qéoqraphique »(SIG) désigne un système de

stockage, de traitement et d'analyse de données, spécifiquement conçu pour traiter

l'information gmphique et attributaire» ( FAO,1993)

-/ Le rôle des SIG est de fournir des outils pour assembler les formes diverses de

données à référence spatiale et former un ensemble intégré, afin d'accroître les

possibilités pour les arnénaqistes de voir les tenr'ances majeures qui transforment la

communauté. Les besoins er, information sont parfois difficiles à prévoir, justement à

cause du caractère prospectif (Cowen et Shirley 1991)

-/ Un ensemble de principes, de méthodes, d'instruments et de données à référence

spatiale utilisés pour saisir, conserver, transformer, analyser, modéliser, simuler et

cartographier les- ph énomènes et les processus distribués dans l'espace

géographique. Les données sont analysées afin de produire l'information nécessaire

pour aider les décideurs (Thiérault 1992)
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1-21 Le paradigme du SIG

Les SIG intègrent un ensemble de processus en interaction partant de la réalité pour

aboutir à la décision et la gestion: ils forment en définitive un tout. Les différentes

étapes dans l'élaboration du SIG sont résumées par le schéma ci dessous:

Figure 5.1 : Le paradigrre du SIG

COMMUNICATION

{ DONNEES

1 •
INTEGRATION ET SELECTION

•
[ MC~ELES ]

ANALYSE ET SYNTHESE

[SIMIJ;TION 1

COMPAI~AISOt\j ET EVALUATION

•
[DECISION } [INFORMATION ]

C
-. .} OBSERVATION ET
REALITE MESURE

Source: tiréde Thl'riault,1896

A partir d'une réalité , correspondant dans notre cas à la région de Dakar, la première

étape consiste à rassembler les données, au travers des mesures et d'observations,

qui décrivent lE! plus objectivement et fidèlement cette réalité. La phase suivante est

celle de la modélisation qui consiste à organiser 13t structurer les données initiales dans

une base de données. Il s'ensuit l'étape de l'analyse spatiale qui à exploiter le modèle

de données, et donc à valoriser les données aL: moyen de traitements ( indices

statistiques, calculs, cartes thématiques) et requêtes.

-. Une superposition des différentes couches de données consiste aussi à coupler le SIG

à des modèles de simulation de processus naturels, tels que la mobilité en milieu
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urbain. En fonction de l'analyse spatiale des données, il est possible en fin de simuler

drrférentes variantes d'aménagement sur cet e-space au moyen de cartes de synthèses,

afin de produire une infonnation significative et faciliter la prise décision.

En définitive, les techniques de modélisation et de simulation simplifient la réalité et

effectuent une synthèse des données i'nitialos et est facilement assimilable par les

individus qui doivent prendre une décision.

1-31 Les composantes du SIG

1~·,11 Les composantes structurelles

Ces composantes intègrent à la fois la partie informatisée du SIG (qui comporte le~

données et s'occupe des traitements) et les u'ilisateurs qui veulent évaluer les impacts

de leur projet en fonction d'objectifs pollticues, économiques, sociaux, juridiques, etc.

Le système comporte quatre composantes structurelles fondamentales;

v Les utilisateum poursuivent, élaboren: des scénarios et évaluent les impacts prévus

sur les e.1vironnements naturels et humains.

./ Les composantes informatiques comportent des données descriptives sur le~,

activités économiques, les équipements flt les milieux régionaux. [Iles effectuent

des traitements d'analyse, de modélisation et de simulation, en tenant compte du

potentiel du milieu, des nonnes et descontraintes, afin de produire des évaluations

quantitatives, qualitatives ou cartographiques des divers scénarios.

,1· Le projet est vu comme une entité séparée parce qu'il correspond à des impératifs

qui ne sont habituellement pas traités par- le système et qu'il est présenté par un

promoteur qui n'est pas nécessairemnnt url utilisateur du SIG.

,j La même règle s'applique pour la décisior. qui doit être prise en dehors du SIG, pcr

des intervenants qui ne sont pas nécessarernent des utilisateurs, et qui peuvent de

plus considérer des facteurs complémenta:res pour arrêter leur choix.

1-3-21 Les composantes intonnatiques

i-3-2-1/Ies données

Les données constituent la base indispensable du SIG. Elles codifient la réalité selon

des modèles qui correspondent aux finalités au système. C'est la partie du S:G qui varie
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lE: plus d'une application à l'autre. Malgré 1er:; apparences, il s'agit d'une composante

dynamique parce que les données changent régulièrement durant la vie du système.

Un système utilisé pour des fins de production doit être mis à jour à temps réel. Les

traitements analytiques réalisés par les utilisateurs du SIG créent des données

transformées qui peuvent enrichir la base dE, données gérée par le système. De plus,

c'est principalement la qualité des données qi li déterminent l'utilité et la fiabilité du SIG.

Généraleml3nt les logiciels de SIG distinguent deux types de données: les données

spatiales et les données thématiques. Les deux ensembles sont inter-reliés mais

décrivent «eux aspects complémentaires d'a la réalit.é: le territoire et ses attributs

thématiques. De ce point de vue, un outil tel que le SIG pennet de gérer des données

sémantiques et spatiales sur une même plate forme.

Dans les systèmes vectoriels, la qéoménie d .r territoire est décrite dans une géobase. Il

s'agit d'une base de données spécialisée qui comporte la description des points, des

lignes et palygones utilisées pour représenter les entités spatiales ( souvent appelés

objet) distribués sur le territoire. Lus dl mnées thématiques sont habituellement

conservées dam; des tableaux spéciali sés E:t sont reliées aux entités spatiales par un

lien physique ou relationnel.

.' .

1~3-2-21 Traitement des données

Les composantes de traitement accomplissent trois rôles fondamentaux :

./ Elles permettent d'alimenter le système grâce à une conversion en mode numérique

des dor.·nées disponibles pour décrue le territoire. \1 s'agit des modes de saisie et

d'édition des données: SGBD, SGOL (système de gestion des données localisées)

et capture d'images. Le rôle du SGBD (système de gestion de base de donné es)

conslste à saisir et entretenir les tableaux de données techniques intégrés dans le

système. Le ;,GOL accomplit sensib-ernent les mêmes tâches avec la géobase. ~n

définitif un SIG est un outil conçu pour le traitement simultané des données spatiales

et attributaires.

.,/ Elles comportent des outils permettant d::~ transformer les données pour produire de

l'information siqnificative. Il s'agit des modvles de traitement d'images, d'analyse

statistique, d'analyse spatiale, de rnodélisation et de simulation.
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./ Elles regroupent des fonctions permettant de communiquer l'information à

l'utilisateur du système pour lui permettre de prendre les décisions. Ces informations

revêtent plusieurs formes ( cartes, graphiques, rapports. tableaux de données) .

III Modélisation et traitement des données

A terme. un projet de géomatique lnstitutlonnel intègre une grande diversit é de données

thématiques. spatiales pour alimenter de nombreux procédés de traitement adrnin'sfratit

ou d'analyse spatiale. La modélisation des données et des fonctions du système

constitue un élément fondamental clans j'élaboration du SIG et do!;.: être réalisée avant

d'effectuer tes choix techniques.

11-11 les modèles de données

Une fois les objectifs. du système spécifiés, il faut dresser la liste des éléments qui

seront intégrés dans le SIG, identifier leurs caractéristiques descriptives fondamentales

et déterminer comment les informations disparates peuvent être ordonnées pour

produire un système structuré et cohérent,

1I-1-1/1~s phases de modélisation

La modélisation du SIG peut être décomposée en trois phases stratégiques qui visent à

construire, dans l'ordre

./ le modèle conceptuel

La modélisaiion conceptuelle est indépendante du logiciel et du matériel. Elle décrit et

définit les entités traitées, elle indique comment ces dernières seront représentées dans

la base de données (entités non spatiales, points. lignes, zones, F(C.), et elle détermine

enfin les liens structurels qui doivent être établis entre les divers éléments intégrés dans

le système

./ le modèle logique

la modélisation logique produit un diagramme structurel à partir du schéma conceptuel

de l'étape pr écédente, en tenant compte des possibilités et des contraintes imposées

par le loqiciel de SGSD retenu. La structure est donc dépendante du logiciel mais

demeure indépendante du matériel (ordinateur, espace disque etc.).

./ le mod èle physique
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le modèle physique s'intéresse aux aspects matériels de la répartition des données

( lien d'entreposaqe, accès au réseau, répartition des fichiers, protocole d'acc ès, temps

et procédures d'extraction, sécurité, mis à jour).

Figure 5.2: t.es phases de la modélisation du SIG

El!ude de faisabilité

Modélisation des données Modélisatirm des traltemen ts

,2 - RéllJiBatfoo des~d'ana~""
. de jx'cgrwl.,{,aIioOet d'iKlapation {

implanatioo}

:t- ProdÜctiOO des algoritvne& .,.
gérlénliXet des~mœ Ioglqllt'.S '

<2] iciéntffi:':!ïllon~ opérateuI'&
reqlia( fooclions primitives,in~'..,·~}

etde~~') "
. ~ .

Modèle
logique

Modèle
conceptuel

1 _.choixdœ Iog~cielsd'applicatial et ci:
sy~In~ : . , ' , . , ' "

2 ·· répartition de~~ dans les '
taI:>:es ( 'structuraiiorl ) " ' Modèle

physique

L-__------L--+-"--
lntéqration et réalisation du SIG

~,ourœ :Thiérault 1996

11-1»21 Les structures des bases de données

La structure de la base de données dans la présente étude esi. d'ordre retatlo.met Les

enntés sont réparties dans des catégories qui définissent autant de tables de connées.

Chaque entité d'une table possède une clé unique et peut entretenir des llens avec une

ou plusieurs entités d'une autre table en spécifiant sa clé d'accès. Les réseau:"< ne sont

pas exprimés de manière explicite mais sont établis au besoin grâce à des relations

utilisant ces clés. On doit formuler des requêtes dans un langage d'interroqaüon ( par

exemple SOL) pou établir les liens. Cette structure permet une forme normalisée qui
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évlte toute redondance ( une infonnation est ernmaqasiné e- à un seul endroit dans 1a

système) et facilite l'entretien (édition et correcticn des donn ées).

Il..1-31 Le formalisme entités .- relations

Le fonnalisme entité relations es"( utilisé pour construire if:} modèle conceptuel de

donné es (MCO). Il sert à effectuer une description synthétique des phénom ènes et des

liens structurels en utilisant un langage graphique simple.

La première étape consiste à définir la liste des thèmes et objets ou entités qui seront

comprises dans la base de données. Les entités sont distribués dans deux ClaSSE!S

fondamentales: les entités sans dmenslon spatiale ( personne, propriété) G~' les entités

à référence spatiale ( bâtiment, réseau routier..). les entités à référence spatiale sont

caractérisées par l'implantation cartoqraphique qui leur sera attribuée. Il peut s'agir <le

points, lignes ou de polygones. Les liens logiques sont établis entre des classes d'objet

avec des opérateurs ( appelés relations) qui jouent le même rôle que les verbes dans la

lanque écrite. On obtient ainsi une vue synthétique d'éléments du système et des liens

r éciproques qui les caractérisent. Enfin une structure logique:sert de cadre pour dresser

une li!ite exhaustive des caractéristiques thématiques ( attributs) qui seront associés à

chaque catégorie d'objet dans la base de données intormatisées.

11-2/ Modélisation des traftements

l.a modélisation des traitements permet de définir les opérations requises peur

transformer les données brutes du SGBO afin de produire une lntormatlon significative

ou un résultat respectant les normes administratives. Il s'ag it de formaliser la séquence

des étapes nécessaires pour atteindre un objectif déterminé . On peut ainsi tenter je

reproduire les processus manuels traditionnels dans le système informatique . la

rnodéleation doit identifier le type de requête pour spécifier li:i nature et la sequence des

traitements. Les opérations complexes doivent être scindées dans une séquence

d'actions élémentaires requises pour intormatiser la production,

1_9 tableau ci-dessous présente une typologie générale des traitements d'analyse

spatic-ternporelle essentiels dans un SIG construit pour assister les urbanistes et les

autori tés municipales qui prennent les décisions reliées àia planification et à

l'aménagement du territoire.
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Figure ~'.3 :Typologie ~lénérale des traitements effectués dans le SIG

TRAITEMENTS

localisation

distribution

Evolution

Répartition

Modélisa'ion

Optimisation

Source : Thériaull, 1996

USAGES

Inventaire thématique

Analyse thématique

Analyse temporelle

Analyse 'spatiale

Simulation d~ls processus

Aide à la décision

--- Que se produirait-il si... ?

Quelle est la n~eilleure façon

de... ?

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

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

précédemment exigent uns cer.aine démarche à suivre pour établir le SIG
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':;hapitre VI

DEMARCHE DE MISE EN PLACE DU SIG

La démarche exposée dans le présent chapitre, constitue en quelque sorte lE fil

conducteur du travail. Elle intègre l'ensemble des moyens techniques cités

précédemment. Cette démarche s'appuie sur la st.ucture de la ùHure qui décrit les

différentes élapes de la réalité à la décision. De manière plus c étaülée, le concept

structurel adopté est le suivant:

Figure 6.1 : Démarche du SIG

Donn ées concernées Modéiisation

l
Choix du thème ......1-------- Base de donnees

........•.•....•••....•.....•... . ...••...•••.•.•.. ~ ••••.....•••..•.. ~ ~ .........•....•. ~ ..•••.•....•. ~ ..... ~ .....
Fonction du
logiciel SIG

l
Spécifier l'écuation

pour l'enquête

Id(o; :tifier les éléments
du sujet

Superposer
plusieurs cartes

Clarification du
rapport entre elles

l
Etaler une carte

th ématique

Répartition spatiale
d'élément spécifique

·
··
··
····
·····

· 1 :· 1== l'· .· .· .• 1 ._ ~ _ _ • • •· .· .· ..~ .....•.••..•....••...•... ,.•...•••.. ~ . ( ~ ~ ~ .............•....•.......... (- .

[

_ O--c artes thématiques pour -_oJ
comprendre le~; attributs
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Il Acquisition des données

Le principal élément de base de l'acquisition des données est l'enquête ménage réalisé

par le groupe SYSCOM International pour le compte du CETUD. Cette enquête regorge

de données qui intéressent le secteur des transports dans la réç ion de Dakar dont le

traitement permettrait un meilleur suivi

Cependant aussi détaillée qu'elle puisse être l'enquête ne comporte pas l'ensemble des

informations socio-économiques nécessaires à la décision. tes renseignements

complémentaires sont dispersés au niveau des services et orqanisrnes d'où lé! nécessité

de les recueillir suivant les thèmes recherchés.

1-11 Classification des données par thème

L'objectif, étant d'apprécier la mobilité, les donoées à acquérir ooivent renseigner ce

paramètre suivant les aspects socio-économiques déjà définis dans l'enquête ménage.

En d'autres termes, fi s'agit de compléter les données suivant les t~';èmatique~~ :

-/ mobilité et revenus

-/ offre de transport et la motorisation individuelle

-/ mobilité et services urbains

-/ étet des réseaux et accessibihté .

Cette classification élaborée dans le rapport méthodologique 08 t'enqu ête rnénaqe

permet de mieux structumr les données à acquérir. De même la base de do lnée~ ainsi

que les cartes pourront suivre ce plan d'ensemble (Î '~!jà défini.

La recherche de donn ées suivant oette classrncation s'est fait à un niveau de

renseignement ou de découpaqe de, la région de Dakar tant au niveau des données de

l'enquête que des services approchés disposant de données comptémentaires.

1-21 Niveau de renselqnernent

La base de données de l'enquête ménage-rense iqne sur les différents thèmes cités

précédemment jusqu'au niveau des quartiers. Cependant, elle ne renseigne pas sur

l'ensemble des quartiers recensés, mais sur ~<i. stratification mise en place qui

découpent la réqlon de Dal<ar suivant les caracté ristiques des populations. Ainsi, les

données disponibles au ni"eau rie l'enquête ne permettent pas d'affecter à chaque
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quartier ses données propres mais informe sIr les caractéristiques des zones

prédéfinis.

Cette question de maillage spatial adéquat ainsi quo des échelles d'analyse est cruciale.

Les données que l'on souhaite analyser étant spatiales par essence, leur restitution

cartographique doit être très proche d'une certaine précision.

Ainsi dans le rapport préliminaire de préparation du SIG-TU, l'unité spatiale minimale

proposée est le quartie: pour apprécier de façon moins grossière des phénomènes

comme les déplacements de courte distance ains! que des niveaux d'accessibilité.

Cependant aussi valable que l'échelle d'analyse, prise au niveau quartier, puisse être, il

n'existe pas de Iim:ites administratives des différents quartiers b~on définis. De plus, le

niveau de découpage pour les cartes disponibles actuellement s'arrête aux communes

d'arrondissement. Cet état de fait provoque une incompatibilité entre lé.; base

cartographique et les données à y incorporer.

A ce stade, quelques solutions peuvent être envisaqées pour surseoir à ce orobl ème :

• Modifier les cartes cie base en ramenant le nveau de déceuoaqe au quartier par

une digitalisation sur la hase de données urbaines et d'enquêtes

• -:-rouver des points caractéristiques pour chaque quartier et repérer leurs

coordonnées, faire leur représentation pour y adjofndre les données attributaires

• Changer l'unité d'analyse en la ramenant aux communes, aux strates ou aux zones

de mobilité déjà déilnies par une réorganisation d~::: ; données d'enquête.

Par rapport à ces solutions, il faudrait noter que l[! modification de la carte de base pour

définir les contours des quartiers demande des moyens matériels et humains vu le

morcellement de Dakar pour pouvoir apprécier avec précision les limites exactes des

différents quartiers.

De même, la recherche de points caractéristiques ne saurait sufflre à renseigner les

quartiers sur l'ensembk~ des données notamment les résea ux routiers secondaires

propres aux quartiers à moins de faire une trtanqu'atlon plus fine où l'on pourrait repérer

un ensemble de points . Cc qui nécessite des moyens et du temps.

La dernière solution ':lcus semble plus appropriée puisque l'enquête a été articulée

autour des strates dont la représentation a été fHite dans le cadre de l'enquête qui ont

conduit à la création de zone de mobilité .
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Sj les communes sont un découpage purement administratif dont les limites ne

pourraient être la baise d'une analyse de transport ; les strates, quant à elle, restent un

découpage suivant les caractéristiques socio-économiques ou culturelles même si elles

regorgent d'informations sur la mobilité, ce q;.;; constitue des informations dispersées.

En effet, ces caractértstiques sont retrouvees dans plusieurs zones ou quartiers

éparpillés dans la région.

Ainsi, les zones de mobilité, établies sur la bF,; r.:e des matrices 00 ( onqine-destination)

issues des mouvements de populations, constituent un décaupage d'une nart assez

parlant du fait (Jes données sur les déplacements entre les çJifférentes zones, d'autre

part assez proche des communes d'arrondissement qui permet de faire la

représentation sur fond de cartes.

Pour la représentation, Il s'agit d'allier les . àonnées liées aux communes comme le

réseau routier et autres bâtiments administratifs aux données socioculturelles des

strates pour chaque zone de mobilité. La connaissance de coints caractéristiques des

strates permettrait d'affecter les données attributaires aux zones d(~ mobilaé

rnspectives.

Le niveau de découpage ou de travail défini, i ~ s'agit de réorganiser les données suivant

IE.lS zones de rnoblëté et d'apporter les informations spatiales comp'émer-talœs non

disponibles au niveau de l'enquête ménage mais nécessaire à l'analyse des transports,

de la mobilité cans la région de Dakar.

Il 1Modélisation des données

Il ne suffit pas d'acquérir des données, mait: il convient de; les structurer (Je manière

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, à la fois

slrnpüûée mais aussi la plus complète possible, relative ô la mobilité. ji s'agit cm

définitive d'avoir une meilleure compréhension des enjeux liées à la mobilité dans la

région de Dakar. Catte modélisation suit les différentes étapes énumérées dans la

méthodologie.
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Il ··11 Modèle conceptuel de données (MeC)

La structure 11e la base de données étant d'ordre relationnel, le MCD (annexe2) est

basé sur le tormallsrne entités-relations. Le but est d'organiser et structurer dans le

modèle uniquement les données initiales, pour ensuite les valoriser et générer de

nouvelles données issues des traitements .

Ainsi, l'étude la mobilité par un système de gestion na base cie données(SGBD)

s'articule autour de trois éléments maleurs qui sont interconnecté-s : la population, le

transport, les services urbains. La corrélation entre ces différents él éments peut être

représentée schématiquement de la manière suivante:

caractériStiqUe:],
populations

Transpo~

Ces paramètres comportent chacun des spécificités 'q:.l! influe sur la mobilité. Cette

vision synootiqu» de la mobilité intègre un ensemble de caract énstiques propres <3

chaque élément dont l'étude détaillée permettrait d'apprécier l'lnteraction et influenco

sur la mobilité.

Ainsi la mobiâté des populations peut être étudiée suivant ces axes:

r-------..] Ofh(,l de transport '1

M+.

-.[ Equipemenls 1
urbains

lot'on
arcessibsit é lSëivices urbains
----.~

Le schéma Ci-d8SSUS illustre les concepts et synthétise la structure du MCD. Les

éléments oescriutits de la mobilité retenus dans le MCD sont CEUX ql;Ï lnterviennent
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dans les diagnostics, les analyses des dnplacementf; U'~S populations dans la région de

Dakar. Ainsi la description s'est faite suivant ces quatre grands thèmes :

./ mobilité et 'services urbains

./ mobilité et revenus

./ offre de transport et la motorisation individuelle

./ état des réseaux et acœssibilité.

Seule une partie des données présentées ci-dessus ont pu être collectées durant le

temps rnparü pour réaliser le travau. L'objectif étant tout d'abord d'élaborer une

structure de nase de données suffisamment évolutive et dynamique, notamment pour

permettre par la suite entre autres de suivre les déplacements suivant les zones de

mobilité, la saisie des données recueillies ultérieurement pourrait s'opérer facilement.

Le modèle conceptuel élaboré s'est fait en tenant Lf...mpte des différents aspects qui

inlluent dans le secteur des transports. Au-delà, même des données disponibles, la

recherche d'un modèle complet qui intègre un ensemble de paramètres significatifs pour

l'analyse de la mobilité a été l'idée maîtresse de ce MeD.

Dans la description qu modèle qui suit, les entités sont lndlquées en gras, lef. attributs

en italique.

11-1-11 Mobilité et services urbains

L'analyse de la mobilité ne pourrait su faire dans ur, milieu sans la mettre en relation

avec les services urbains en place. En effet, les déplacements sont liés à l'existence de

services de base où l'on peut satisfaro les besoins qui y sont l-és. Ces services seront

caractérisés par le nom du service, le type de service, le nombre et ia position . Le type

de service fourni influe sur la mobilité des individus: un service de santé sera plus visité

qu'un centre socioculturel par exemple. Le nombre de services en place et leur

emplacement sont des paramètres non négligeabll1s puisque leur emplacement

notamment la dispersion ou la concentration dotermine la facilit.é d'accès à ces

derniers.

Le positionnement des différents services permet do faire une analyse de la mobilité à

différents niveaux: quartier, commune, arrondissement, département.
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Une éche iic d'analyse se basant sur les quartiers identiüés par le nom et la tosition

permet de mettre en rapport les services avecla popu/~ltion, la superficie et la densité.

A un niveau plus élargi, l'analyse se fera au niveau des communes dont l'identification

est faite suivant le nom, la superficie, la population et lél densité.

Les autres échelles d'analyse que sont l'arrondissement et le département viennent à

un niveau plus global et leurs attributs identiques aux communes permettent de mettre

en relation les bassins de population et le niveau de mobilité.

L'analyse pourrait aussi être orientée vers la stratification qui est un découpage suivant

les caractères sociaux culturels et économiques. Ainsi les communes comportent des

des strates qui sont subdivisées en sous strates où seront relevés les cemcténstique«

des populations, le type de strate, le nom de la strete et des positions caractéristiques.

Ces différents découpaqes de la région permettent de nieux comprendre le phénomène

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

11-1-2/ Mobmté et revenus

La localisation des indivious étant déjà spécifiéo par la connaissance des diff;~rentes

zones d'habitation. Il s'agit d'apprécier pour chaque m énaqe, les paramètres qu: influent

sur la motuüté. Tout d'abord, l'appréciation des conditions de vie des ménages f.:ans un

quartier bion défini conduit à définir un ménage type qui est représentatif de ta zone

étudiée. Pour ce ménaqe, les conditions de logement <accès eau, accès courent. accès

esselnlssemeni )seront dBS paramètres à intéqrer puisqu'elles indiquent le niveau de

vie du ménage.

Un autre indicateur du niveau de vie sont les revenus. En effet, l'interaction revenus et

mobilité est bien réelle. La satisfaction des besoins en mobilité suppose donc l'existence

de revenus. Mais le caractère limité de ces derniers obliqe souvent les ménaqes à faire

des arbltraoes soit en faveur soit en défaveur de la mobilité. L'interdépendance entre

mobilité et revenus rend nécessaire l'estimation de ces derniers. Les revenus ( type

revenu, montant) permettent de pouvoir prétendre à certains types de déplacement. La

détermination des revenus du ménage peut se f:Jire de deux façons: par une

déclaration directe <les ressources ou par une estimationdes différentes dépenses, La

mobilité n'étant pas dans tous les cas gratuits, il est h-rmortant d'apprécier les revenus

par rapport aux dépenses (type de dépense, montant) qui affectent le transport.
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Quant aux ressources, elles sont liées aux .activités exercées par les ménages qui

génèrent des fonds. Cependant, toutes les activités ne sont pas rémunératrices mais

influent sur la mobilité. En effet, la mobilité est liée à un certain nombre d'activités ou

type d'activité dites vitales que, !a population exerce comme les activités liées à la santé,

aux démarches administratives, à l'école, aux ioisirs, au culte..

Ainsi, l'association des revenus aux ménages permet de mieux appréhender les types

de transport susceptibles d'être utilisés dans los déplacements des individus pour des

motifs divers.

En effet, les ménages sont composés d'individus dont les habitudes diffèrent selon

l'âge ou le sexe. Ainsi, la connaissance d'individus type au niveau des ménages permet

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

11-1-3/ Offre de transport et motorisation individuelle

L'analyse du transport passe par l'appréciation de la demande et de l'offm. Cette offre

de transport influe sur la mobilité de~j indi'/idus. Elle peut être quartifiée par la

connaissance d'3S intrastructures et matériels roulants.

Chaque individu, ayant ses habitudes d(~ mobilité, utilise divers modes de transport qui

lui sont accessibles du point de vue géographique mais aussi des revenus. Ainsi les

caractéristiques des modes de déplacements vont varier suivant le niveal : de vie: des

populations rnolns aisées détenant des équipements individuels au moins nantis

utilisant les transports collectifs. A ces équipements, vont s'ajouter les véhicules de

service qui occupent une place importante des équipements de transport

Ainsi, la connaissance de cette motorisation individuelle est un paramètre important

essentiel de l'analyse de la mobilité. Elle se fait par la spécificat on du type

d'équipement, oe son âge, de son état à l'achat et de l'état actuel. Ces informations

permettent de connaître pou chaque ménage type, les équipements individuels de

transport et leur état.

Pour l'offre de transport collectif, elle est mise en relation avec les f1G!)itudes de

mobilité: de ta marche à pied à la motorisation. Concernant cette dernière. les moyens

de transport sont caractérisés par le type de transport et le nombre de pïecee offertes.

Le parc issu des moyens de transport est de même quantifié par le type de véhicule,
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le nombre dans le parc et leu état. Celte étude du parc permet de mieux prédire le trafic

susceptible d'exister.

Ainsi, à partir des données sur le matériel roulant, on peut estimer l'offre de transport

accordé aux individus dans les diftérentes zones de mobilité, de même apprécier la

motorisation individuelle.

L'analyse de l'offre de transoort ne peut être exhaustive que si les infrastructures de

transport y sont incluses d'où l'intérêt cie les prendre en compte.

11-1-41 Etat des réseaux et aecesstbülté

La mobilité des véhicules ne peut être que s'il y a une fluidité dam, le trafic. Ceci

implique l'existence d'un réseau fiable et bien aménagé permettant l'accès aux services.

Les moyens de transport utilisé circulent S'Jr des réseaux soit routiers, soit ferroviaires

et à moindre mesure maritimes. Ces mouvements sont caractérisés par les lignes de

transport qu~ définissent la fé.icilité de mobilité des individus pour de lonqs. déplacements.

Ainsi, nous pourrions noter pour ces ligne!.: existantes, la longueur et surtout l'état du

général des lntrastructuros sur ces axas. Comme infrastructure, les aires de

stationnement ( garages, arrêts , qares) rythment h3 trafic. Elles intluent sur la mobilité

par le temps d'attente des passagers, lü temps de stationnement et la capacité

d'accueil au niveau des aires de stationnement. La connaissanc:e du nombre d'arrêt

permet de voir la distribution de ces dernières le long du réseau. De même, le temps

d'attente permet d'apprécier la régularité du service de transports collectifs.

Ces réseaux sont aussi marqués par des congestions qui inhibent la facilité d'accès

aux services. Leur appréciation se ferait par la connaissance des zones et heures de

congestion. Ces données permettent d'identifier les zones de conflits dans le réseau et

les causes probables.

A partir de C8t ensemble do données, l'accessibilité aux différents lieux s'analyserait par

les zones >je mobilité identifiées par leur nom et leur position. Ces zones sont

caractérisées par de mouvements de populations qui quittent, arrivent ou circulent à

l'intérieur er: un mot se déplace selon un mode (motorisé ou marche à pied) et un jour

(ouvrable ou non ouvrable). Ces lnformations permettent de mettre à jour 'es nombres

de déplacements dans les matrices onqinec destination.
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/1-21 MmJè~e Logique des données (MLD)

Le MCO ost ensuite transfonné en modèle relationnel des données qui constitue le

modèle logique (annexe 3) . Ce modèle consiste à créer des tablas à partir des entités

et relations du MCD à partir des règles suivantes :

~ lsf. entités deviennent des tables

~ lf: ;~~ relations de type :

1 Ri ~_~u (1-n) [_, (0-1) ou (1-1) 1 R
2

disparaissent dans le MLD relationnel, l'identifiant de R1 est copié dans R2

~ les relations de type:

1 Ri ~! ou (1-n) (__J (O-n) ou (1-n) 1 R2

deviennent une table obtenue par la concaténation des identifiants de R1 et R2

11-31 Modèle physique

Mapinfc' est le logiciel retenu pour l'exploitation du modèle 1Jgique. Il présente

l'avantaçe d'être bien répandu ef relativement simple d'utilisafion. De plus, il permet de

faire le lien entre des infonnations rasters, tels que des cal tes topographiques

numéris ées et des données vectorielles digitalisées. A partir des lie 1S OBDC, la jointure

entre Microsoft Access et Mapinfo est réalisable. La base de données attributaires est

ainsi générée sur le log;ciel SIG et liée à la base cartographique:

Cependant, notre étude n'a pu atteindre ce stade, faute d'une hase cartographique

découpée à l'échelle d'analyse disponible durant le temps imparti al! projet.
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Chapitre VII

ANALYSES DES CONTRAINTES ET SOLUTIONS PROPOSEES

Le diagnostic fait dans le présent chapitre est établi sur la base de l'exploitation du

modèle de données et de l'analyse faite sur les différentes cartes obtenues au niveau

des services.

L'analyse est effectuée suivant les découpages sur les cartes en annexe. La description
.'

sera à la fois thématique et spatiale pour ensuite mettre en évidence les différentes

problématiques, les interpréter et proposer dp-s solutions adéquates aux problèmes de

mobilité.

Il Identification et localisation des contraintes

Cette fdentification est possible grâce à la descripfion des caract értstiques des différents

quartiers stratifiés (annexe4) e~' l'anê:1lyse des flux de déplacements selon les différents

mode!': dans la rég.ion (annexe8-9-·10). Elle permet d'inlégro: des données socio

économiques et soctoculturelles, à l'habltat pour faire ressortir une hiérarchisation de

l'espace urbain, sa fonctionnalité, son accessibilité ainsi que le~ i déficiences en terme

d'équmements, de services et des nœuds de conqestion. POLIr ce qui concerne la

mobilité des personnes.

On retrouve une certaine régularité dans les composantes pri'1cipales à la base de

l'analyse de ce découpage du système urbain, à savoir l'ilabitat, les équipements de

proximité et les réseaux.

1-11 Analyse des strates

1-1-11 Les quartiers pavillonnaires

Ils occupent l'essentiel de l'aire résidentielle cfe la ville de Dakar. Toute la frange côtière

Ouest et Nord, du Plateau au front d'urbanisation, et les réserves foncières aux

alentours de l'aéroport et de l'autoroute. Les résidents sont en général constitués de

l'élite sociale : cadre de l'administration et des grandes entrepr.ses privées, membres

des professions libérales et autres cadres moyens. Les f·:::\!gences de confort,

CETUD51 ._~~~ESP ._. _



Pmjets de fin d'étude~ _ _ =SI=G TU de DAKJ\R.

d'accessibilité ej de fonctlonnaâtè liées au niveau de revenus permet de distinguer des

secteurs qui se différencient par leur localisation, le type de;: construction et l'état des

réseaux et des équipements.

1-1 ~21 Les quartiers résldentlels de grand standing

Les quartiers de gmnd standing essentiellement localisés sur la franche côtière ouest de:

la ville de Dakar à savoir l'ouest du Plateau, les quartiers construits entre la mer et if!

Route de Ouakarn jusqu'à Yoff.

C'est le secteur fie l'élite soclale locale et étrangère: hauts cadres de l'administration,

des professions libérales, les membres du corps diplomatique et de rassistance

technique.

Ils disposent de ~maucoup d'équipements et la desserte est ce bonne qualité.

, 1-1-31 Les quartiers pavlnonnatres de type économiq ue à très économique

Localisés surtout en baniieue de type économique il tres économique avec pE:U

d'équipements ,:;e proximité, ils connaissent des problèmes de fonctionnalité :

d'accessioilité. Ces cités sont excentrées par rapport au centre-ville, lieu dB

convergence de ses rés.dents en majorité des cadres moyens et du personnel

administratif du secteur tcrmel, Par exemple à Guédiawaye les fonctionnaires et 1f15

cadres moyens sont à GoW Nord (85,3%), Golf Sud (434%), HLM Las Palmas (67,8%!,

des résidents

A.;ec une voirie de moindre quc;lité (souvent en latérite), el13s sont enclavées car mé;'!

desservies par los transports er; commun (BUS et Cars Rapides). Les résidents sor.t

contraints à des trajets de rabattement assez importants. Cela explique peut être aussi

lE: développement de la voiture individuelle.

1-1-41 Les quartiers pavülonnalres de moyen standing

Extensions, des quartiers du t'" secteur, ils jouxtent le secteur résidentiel populaire

entre la VON (Voie de Déqaqernent Nord) et l'Avenue Bourquiba, la route du Front dt:

Terre . Ils ont en commun avec les quartiers pavillonnaires huppés, un cadre de \li~J:

agréable, aéré et verdoyant et une relative densité d'équipements de proximité (écoies

primaires, centre médico-sanitaires, surfaces commerciales, ... ).
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Si la voirie sscondaire est de qualité, celle de desserte se heurte à la localisation

médiane des quartiers populaires qu'il faut traverser ou contourner pour accéder au

centre ville.

Donc, en résumé, on peut dire que l'habitat pavüonnaire, malgré les irnperfecttons

signalées au niveau des nouvelles cités, présente un tissu urbain assez fonctionne! et

que le plus tt "gent est la résolution des problèmes de déplacements de la périphérie

vers le centre pour le~, cités excentrées. Il s'agit surtout de réduire le déficit e~ la

mauvaise répartition des infrastructures et des servic-es; situation qui résulte de

. l'absence de programmation ou de réalisation pour les nouvelles cités, d'équipements et

d'infrastructures routières correctes.

En plus, la bonne desserte des zones pavillonnaires, ainsi que le niveau de motorisation

individuelle, rendent mons ardus les déplacements orientés en majorité vers le Plateau.

Toutefois, pour les extensions du Sacré cœur III, Nord Foire, les problèmes de transport

sont aigus car ces cités sont très mal desservis.

1-1-51 Les quartiers populaires structurés.

Ils occupent la plus grande partie de l'espace urbain de Dakar. Ce type d'habitat

constitue l'espace au sud de l'arc comprenant le quartier pavillonnaire. Le principe

premier de j'installation est d'avoir un pied à terre dans ces zones viabilisées par

l'administration sénéçaiatse, pour aller chercher du travail dans le plateau, sièg~) de

l'administration, du commerce, des loisirs et dans la zone industrielle et portuaire.

Ainsi à partir de Rebeuss et (je la Médina (premier quartier populaire structuré), l'h:j,bitat

populaire S" 35t diffusé vers les zones centrales dans une première phase (Crand

Dakar) ; on s'est déplacé dans une seconde phase vers Pikine-Dagoudane. Il s'y est

ajouté dans une dernière phase, les Parcelles Assainies, Pikine Extension, Mbao. etc.

Ce processus d'urbanisation a eu pour conséquence essentielle, de faire de ces zones,

des cités dortoirs. L'auto construction étant de mise, il en résulte un manque

d'équipement et d'infrastructures économiques, culturelles et sanitaires surtout.

Néanmoins quelques équipements de base sont relevés : ce sont principalement des

écoles, des postes de santé et quelques services admirnstratits d'envergure lccaie.

L'informel y est très présent, de même que les mlcro-entreprises familiale~ de portée

locale..
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Ces quartiers sont très peuplés avec une forte densité d'occupation du sol.

L'informel et les micro-entreprises en font leur terrain privilégié, alors que le taux de

chômage ou d'inactivité est assez élevé. Ainsi, on ne compte que 35 500 emplois sur

les 224 OOD habitants de la zone Médina Grand Dakar, emplois situés en majorité dans

le plateau.

La mobilité des populations est toutefois très forte puisque l'activité informelle mobilise

une grdnd~ l partie des personnes non recensées parmi les actifs. Les déplacements se

font par IEtt; cars rapides qui assurent une bonne desserte de ces zones. Cepenëant, le

tissu urbain, généralement en bandes, oblige les populations à se rabattre vers les

gram1s axes. Par contre, les Parcelles Assainies connaissent de sérieux problèmes 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.

1-1-61 Les quartiers populaires restructurés

Ils regroupent les v:llage~; traditionnels lébous et les quartiers spontanés qui ont fait

l'objet d'wl<~ restructuration foncière.

~ Les quartiers traditionnels des pêcheurs léb ous

Ils se situent essemiellement en bordure de côte, avec, au nord les villages de Yoff,

Ngor, Ouakam, Cambérène et au sud de ceux da Hann, Thiaroye jusqu'à Yenne et les

autres villages des agriculteurs de Yeumbeul, Keur Massar, Keur Mbaye Fall

Les villages traditionnels sont dépourvus d'équiperrents majeurs; les rares qui s'y

trouvent sont des écoles, des mosquées, des ai,es, cie débarquement, de vents et de

traitement du poisson. Les équipements les plus modernes se retrouvent sur les zones

d'extension autour du noyau central des villages: poste de santé, bureau de poste,

écoles, Hôtel de ville, etc. Mais ces villages traoitionnets, avec leurs extensions restent

principalement des zones dortoirs avec une fonctionnalité réduite.

Ils sont également Enclavés avec généralement une voie principale dans le villaqe, une

voirie secondaire, er majorité en latérite ou sablonneuse, exiguë et irrégulière, euite aux

restructurations de 1·21 trame villageoise. Cette position assez excentrée des villaçes par

rapport aux grands axes de circulation oblige les populations à effectuer des traiets de

rabattement vers ces axes avec les cars rapides et les clandos (les seuls à desservir iE:S

zones les plus reculées). La SOTRAC ne disposait d'ailleurs que d'une ligne par village,
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et le mauvais état des routes l'oblige d'ailleurs i3 de fréquentes déviations, surtout

pendant l'hivernage. Ainsi, des villages comme ::iENDOU (commune de Bargny) ou

YENNE ne sont pas desservis en raison de l'état ans routes ou pistes.

Pour les zones d'habitat restructuré et irrégulil3r, la situation est plus alarmante puisque

les équipements sont absents et les terrains sont mal aménagés,

~ les quartiers spontanés restructurés

Ces zones irrégLJlière~, comme Da1ifort, Pikine, Grand Yoff, qui ont été restructurées,

sont beaucoup p'us proches des quartiers populaires structurés avec une homogénéité

et une qualité moindre pour le bâti. Les populations y sont très concentrées avec

plusieurs ménaqes par concession.

Ces zones sont principalement desservies par les cars rapides sur les grands axes qui

les jouxtent. Cela oblige les populations à des trejets de-rabattement et à des arbitrages

financiers notamment pour faire face aux coûts quelques fois exorbitants des transports.

En effet, le manque d' équipements dans ces zones accroit les besoins de déplacement.

Malgrè: les efforts déployés pour mener les opérations do restructuration, celles-ci

restent concentrées SL!r l'habitat, le bâti étant très cense..

1-1-71 Les quartiers spontanés ou flottants

Ils sont dispersés un peu partnut dans l'agg omération dakaroise, avec des formes et

des caractéristtques qui diffèrent selon le lieu 13t le processus d'installation.

~ Les poches centrales

Ainsi, fi Dakar-centre, on devait plutôt parler de poches d'habitat irrégulier puisque ce

sont des surviva tees d'anciens quartiers spontanés qui ont résisté à la restructuration, à

la régularisation 'roncière et au déguerpissement. Ces quartiers se situent a la frontière

de parcelles loties, des centres d'activités ou de friches. Avec la densiûcation urbaine,

ces zones sont devenues des îlots d'habitation échappant à tout contrôle, constitués de

matériaux précaires (tôles, baraques), ainsi que df~r: concessions en dur. Le parcellaire

y est tres mal oruanis é, et les réseaux d'assainissement inexistants.
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Ces ~ 4 uartiers compacts, posent d'énormes problèmes de salubrité (évacuation des

eaux, difficiles, prorrnscuité, habitat mixte avec ateâer de travail ou enclos d'animaux),

de sécurité (refuge de marginaux, bars clandestins, prostitution, etc ... )

On retrouve ces proches d'habitat spontané dam; le plateau (Petersen, Rebeuss, Zone

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

): Les quartiers spontanés sub-urbains

Il s'aqit principalement des zones d'extensions urbaines dans les dépressions

lnondables des. NIAYES, Il subsiste encore de nombreuse zones irrégulières à Pikine

Nord, Yeumbeul, Gùédiawaye, Malika, Rufisque, Mbeubeuss, etc. Seules les ONG

(ENDA, AFVP) ont investi ces zones afin d'y améliorer les conditions de vie

(conetruction de puisards, d'édicules puelles, de points d'eau, mise au point de

solutions pour le tmitement des ordures ménagères, etc.). Les équipements y sont

absents et les sites mal aménagés.

Les p·)pulations, avec des revenus assez Jimité.3, doivent subir les contraintes dues à

leur doignement de~i zones cie travail, des écoles, des hôpitaux, et avec le manque de

voirie, le prix éevé des transports en commun (cars rapides et clandos principalement à

l'entrée des sitas).

Cette situatior i est d'autant plus domrnaqe qu'elle renforce la marginalisation des

quartiers irréguHers ;'iès enclavés. La voirie est dans l'ensemble d'un niveau très moyen.

L'accessibilité est d~ficile en raison de routes généralement sablonneuses avec un tracé

très désordonné et (Hroit. A cause du sable, ces. zones ne peuvent être desservies par

les ,'::'ansports publics, obligeant les populati-ons fi d'éprouvants trajets de raoatternent.

1-1·,r,/ Les quartiers d'activité de service et de production

La ~-':~9artition spatiale fait apparaître l'existence de 2 pôles pnncipaux à savoir, le

Pla~:f:'au et les zones industnejes et portuaires et les autres pôles secondaires éclatés.

Il ddient une presque totalité des services de l'administration centrale, des

représentations dlptornatiques, des orqarnsmes internationaux. C'est éqalement le sièqe

des principaux établissements commerciaux, sanitaires, culturels de communication, de

56 CETUD



Projets de fin d'études . ._..SIG TU de DA~R.

prestations diverses et de loisirs ...etc. C'est le pôle; autour duquel tourne l'essentle. des

activités tertiaires régionales et nationales; le réseau dans sa trame ré;Julièn~ en

damier et en bon état La circulation est toutefois difficile à cause de l'embouteillage et

de l'encombrement de la voirie par l'occupation irr6~TJlière et le stationnement faute de

par1<ings.

Malgré les réaménagements (amélioration du réseau, plan de circuiation). la fluidité

reste médiocre. Le second problème est lié à une sccesslbült é routière réduite par une

situation excentrée etc.

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

Bleu), des services de trains nationaux et internationaux dans la seule ligne existante.

~ La zone lndustrlelle et portuaire

Attenante au Plateau par les instaliations portuaires, elle longe la côte Est SUI' une

bande étroite de part et d'autre du Boulevard du Centenaire de 18 Commune- (l'ex-route

de Rufisque) en direction du Nord et Nord-Est où ello se dilue dans la zone résldenüelle

sub-urbaine de Hann. L'accessibilité est entravés par l'exiguïté d'un axe unique de

desserte empruntée à la fois pour les gros porteurs et les transports en commun de

voyaqeurs en direction de la banlieue.

~ Les pôles rnunlclpaux

Ils sont les sièges des services de proximité e~ des activités de redistributicn, ils

présentent deux visages avec :

. d'une part des services ot activités de redistribution éclatés de Dagoudane Pikine liées

à l'éclatement de l'ancienne municipalité entre la commune de Pikine et cel'e de

Guédiawaye qui a bénéficté de nouvelles lnfrastructures. Il faut cependant noter

l'existence de pôle (l'activités d'envergure réqionale notamment aux entrées de Pikine

avec les marchés de produits maraîchers de Thiarove par Thiaroye/mer, de poisson de

Hann et celui de « syndicat» spécialisés dans 1er. produits fruitiers de l'intérieur de la

ville. Leur localisation pOSD un problème d'accessibilité et de circulation à la localit è ;

. d'autre part, à Guédiawaye, Rufisque et Bargny, des services de commerces de

proximité marqués par leur centraiisation Hl l'exiguïté de leur aire d'implantation sauf à
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Guédiawaye. Seulement, ils tiennent encore aujourd'hui de la faiblesse du trafic une

accessibilité assez bonne.

1-1-91 Le secteur rural

Il s'étend à l'Est du front d'urbanisation jusqu'à la limite de la région dans cette zone

communément appelée Niayes (dépressions interdunaires où affleure la nappe

.pnr éatique)

• LB ruralité : elle se manifeste par:

un habitat dispersé ;

une faible densité d'un réseau routier -de desserte souvent en très mauvais état

(dégradation avancée, ensablement, étroitesse) et secondaire non structuré ;

une quasi-lnexistence d'infrastructures de service (écolo, équipements sanitaires,

...etc) ;

des activités socle économiques essentiellement tournées vers l'agriculture

(maraîchage et arboriculttre), l'élevage (aviculture, embouche) et la pêche (le

long de la petits côte).

• Las mutations: cette ruralité s'estompe avec l'irruption du "l'ait urbain entraînant

dûs mutations notables :

lé: structuration. denslfication et modernisation de l'habitat par des

investissements immobiliers de citadins mais aussi des résidents (salariés

urbains et exploitants agricoles) ;

I E.~ modernisation des activités économiques rurales péri urbaines: agro industries

et le commercial ;

la multiplication des équipements de proximité et l'extension des réseaux

électriques, de t{:~éphone rural, d'alimentation en eau,...etc ;

IGS éléments de hiérarchisation.

Les cornmunes rurales quant à elles, abritent en plus de leur fonctions économiques les

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

le même visage que les villages atteints par 1& front de l'urbanlsanon avec un noyau

traditionnel structuré attenant aux nouveaux lotissements. Elier.; jouissent de leur

position de carrefour sur les axes de desserte : Bambylor, Sangalkam, Niaga Oulof,
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Dougr l, Diamniadio, Niangual.. . et Sébikotanc nouvellement éjigé en commune urbaine

avec une population l'je plus de 10 000 habitan ts.

Toutes les innovations de cette aire périurbaine pennettent d'animer une vie de relation

viile campagne de pius en plus intense d'où des besoins de déplacements croissants

entre les villages-CE!ntres (sièges des infrastructures de service et des unités de

production) et les harneaux : mais éqalemen ; entre l'aire rurale et les centres urbains

(pôles de service et marchés d'éclatement des oroduits rural:X).

Cette analyse typoloqique, nous il permis d'léentlfler et de localiser pour chaque strate,

les différents caractéristiques des population» à savoir leurs revenus, les équipements

en place et les problèmes liés à la mobilité.

En général, il apparaît 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 moins nantis se retrouvent dans tous If.J.S problèmes de transport.

L'extension de l'urbenisation se fait par un rejet de la classe moyenne loir. du centre

ville. Ceci développe une situation paradoxale où les plus démunies effectuent les plus

lemgues distances et payent les prix de transport les plus élevés peur ur.e offre de

transport public, de plus en plus le domaine (j'entreprises privées (car rapide, Ndiana

Ndiaye, taxis) qui sont obligés de pratiquer la vérité des prix ou de se mettre en marge

cie la légalité pour survivre.

Ces différents constats sont appuyés par l'ari :llyse des déplacements des ~Jopulations

décrites au niveal des matrices oriqine-cestlnatlon et des cartes Ca flux de

déplacements suivant les modes.

III Analyse des. flux de déplacements

Cette analyse met en évidence- deux phénomènes :

• le fort taux de marche à pied

• la concentration des déplacements vers le centre ville

Chacun de ces p' iénomènes est issu dt.:' contraintes provenant des problèmes

d'urbanisation ou (j'ordre économique. Elles sont en partie la cause du

dysfonctlonnement et. du manque d'~;Hicacité dans le secteur des transports .
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L'observation des cartes met en exergue des. déplacements internes dans les zones de

mobilité assez élevés par rapport aux déplacements selon l'origine e1 la destination. Ce

phénomène peut être interprété par le fort taux de marche à 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 ayant accès à le voiture particul.ère. Ce taux

déplacements internes peut être compris, d'une part, par 1'1mportanCE' des déplacements

de courtes distances dues à la proxrnit é 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 à pied ou

d'autres mocles pour trouver les transports (~I')IIectifs.

Ce qu'il serait important de noter toutefois par rapport à ces déplacements internes est

qu'ils ne sont souvent pas pris en compte dans les plans d'aménaqements urbains, ni

dans les système:" de transports.

En effet, la narche à pied, principale moteur de ces déplacements, rencontre beaucoup

de problèmes et génère des contraintes dans la circulauon routière. t.'sménaqement

des espaces urbains n'a pas pris en compte l'importance de ce phénomène puisque la

majorité des voiries en place ne comporte pas d'allées piétonnes et si elles existent,

elles sont occup ées par les cantines et boutiques. Ainsi :.3S piétons occupent la voirie

réservée aux véh icules .

Ces problèmes constituent un frein à la rncbllité des individus puisqu'elles peuvent être

à l'origine do conqestion ou un trafic ralenti et même des accidents ce la route.

L'autre analyse qui peut ressortir de ces tiux de déplaœments est le phénomène de

« macrocéphalie /) .

En effet les flux ce déplacements origine-destination sont beaucoup plus élevés vers le

plateau et s'amenuisent en allant vers la banlieue. Ceci est dû au déplacement domicile

travail. La zone plateau Sud constitue la destination privilégiée. Elle concentre la

majorité des services et activités, ce qui e~l\.plique le taux de déplacementn élevé vers ce

lieu.

Cette converqence vers le plateau a pour conséquence de créer des conqestlons très

pénalisantes et une augmentation consid érable des temps de trajet en heure de pointe.

Cet état de fait influe dans la productivité des sociétés de transport. Il 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 à cause de la faiblesse des rotations.

Ainsi, les problèmes au niveau des transports collectifs incitent la classe moyenne à se

rabattre vers les voitures d'occasion pour assurer leurs propres déplacements. Ceci

entraîne une auqrnentation du parc et pa'(-là un trafic très dense.

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

adéquates pour faciliter les déplacements des populations.

1111 Solutiions proposées

Le diaqnostic effectué nous montre qu'!! faudrait mettre en place un système adéquat de

transport et une politique d'urbanisation qui diminuent les rabattements et pennettent le

déplacement de toutes les couches de la population.

111-11 Une planlflcatlon urbaine adéquate

Pour assurer une plus grande mobHité des poputations, une meilleure politique

d'urbanlsatlon s'avère ~i1ijispensable. Il faudrait penser à restructurer les quartiers

spontanés et les villages traditionnels de manière à mettre en place un réseau de voirie

fiable. l<1 viabilisation de ces zones devrait permettre un accès beaucoup plus facile que

ce soit oour les taxi-clandos, car rapide ou autobus. Le bâti étant très dense, des

opéraflons inclispensables telle que la percée des routes, l'élargissement de la voirie ou

la construction d'équipements doivent être effectuées. Vu le COI)t élevé de ces

opérations, une participation des populations peut être envi saqée pour pallier les

problèmes financiers.

La restructuranon pourrait être évitée si l'aménagement urbain faisait autour de ZAC

(zone d'aménagements concerté). En effet, les ZAC permettent (l'aménager les zones à

habiter avant l'installation des populations. Elles favorisent la mise en place de tous les

équipements de base (VRD : voirie réseau divers).

L'extension de !':"labitat étant horizontale, cette méthode d'aménagement assurerait une

bonne crculanon et un meilleur accès pour des distances déplacement de plus en plus

longues.

Une autre ~ltemative serait de favoriser l'habitat vertical pal" la construction

d'immeubles, où la location des appartements serait abordable, dans des zones
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accessibles et bien aménagées. Cet habitat vertical diminue ainsi l'atomisation de

l'habltat et concentre les populations sur des secteurs accessibles.

A ces solutions pourrait s'ajouter l'augmentation des pôles de délocalisation c'est à dire

une décentrallsation des activités du plateau vers l'intériour de la région. Cette

diversiflcation des destinations dirninuerait les congestions sur certains axes principaux

où convergent la majeure partie des véhicules.

Cette politique d'urbanisation devrait s'accompagner d'une redynarnisation du secteur

des transports qui doit assurer les déplacements dG 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-ciandos et car rapides).

111-2/ Mise en place d'un service public

Si le constat est fait que la marche à pied reste à un taux très élevé avoisinant les 73 %

dans .a réqion de Dakar à cause du faible taux rit~ motorisation des populations, un

moyen pou' résorber ce problème est la mise en place d'un se 'Vice :Jublic adéquat.

En eftet peur assurer les déplacements d'une population où en majorité, 13s moyens

physkues ') U financiers ne permettent pas de posséder une autcmobile, ln transport

ccllecüf correct devrait assurer les trois quarts des déplacements voire davantage et

aussi rédule la marche à pied.

La sbatéqle à adopter pour mettre un service 'fiable exige un ensemble de conditions

préala bles, Ces conditions sont la définition du cadre d'élaboration de ce service: la

nature de ce service, qui se charge de l'assurer et qui contrôle son bon

fonctionnement?

Le sevice public de transport doit assurer une activité d'intérêt général qui répond à un

besoin col ectif. Chaque usager doit se déplacer dans des conditions raisonnables

d'accès, de qualité et de prix par l'utilisation de mcyen de transport ouvert au public.

C'est une activité où l'intérêt collectif prime sur l'intérêt individuel. Cela implique le

respect de quatre principes fondamentaux:

il la continuité du service et sa réqulanté dans 16 temps;

~ la couverture et le maillage dans l'espace urbain qui impose la mise en place

d'un réseau où coexistent lignes excédentaires et liqnes déficitaires;
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111-3 1Renforcement die la complémentarité f1an~; le transport

La desserte des quart iers comporte plusieurs lignes de rabattement que les populations

efteciuent pour j:.>indrf:! ou quitter leur domicile. Le service public mis en place par l'état

aussi efficace fut-il ne peut satisfaire l'ensemble des besoins de déplacements des

populations . Vu le taux de croissance élevé de la population, il se trouverait. tôt ou tard

subrrxrqer par cette demande.

" a Iic !.: donc de penser à une complémentarité entre les services publics de l'état et le

transport lnrormel (cars rapides et taxi-clandos). Certes ces derniers sont suiets à une

lnséc.nté des véhicuïss : fragilité et taux de mortalité élevé, et s'adonnent à des tarifs

élevés suivant l'stat diJ marché mais leur interventon dans le secteur public permet une

rapld lt-i des déplacements, une disponibilité des véhicules et une souplesse

d'adaetation à le-demanoe.

Si la réqlernentation leur impose une aesurance, une couverture sociale et un

paiement des taxes avec des iigne~ bien définies : ce transport informel pourrait assurer

la de-serte de certa .nes zones périurbaines dans de meilleures conditions avec la

diminution de 1:El speculation et des sectionnernents aux heures de pointe. Cette

cornp'ernentant è se feralt alors par l'appui du secteur informel au service public dont

l'objecut est d'assurer le droit au transport à tout individu. Ainsi, la région de Dakar

pourrait êfredesservia dans S[, globalité.

Un certain nombre de moyen devrait être mis en place pour la gG!;tion de la

complémentarit é.

• L'organisation physique: aménagements de voirie, aires de stationnement,

localisation des stations et gares d'échanges.

• Le contrôle de l'importation des véhici les: limites d'age, état technique, taxation

• !..es licences (l'exploitation : délivrance selon quotas, pour des zones ou des

lignes prédéûrxes, spécifications sur les véhicules

• Taxation (véhicule, activité): niveau de taxation, différenciation selon les

véhicules, les ~ypes de transporteurs

• Les con trôles (techniques, réqlementaires, fiscaux): importance et crédibmté,

sanctions (application des pénalités, toléran ce, pratique sociale)
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• Les tants : fixation des tarifs ( prix fermes, indicatifs).

• Le financement de-l'achat des véhicules: prêts uancaires, réduction des droits et

taxes à l'importation

• L'aide aUX orqarüsatlcns professionnelles: reconnaissance do représentativité,

crédit e-/ accès aux de lises pour l'achat qroupé cie matériel ou pièces détachés,

formation

L'ensemble des solutions proposées montre qu'il faudrait une réelln volonté politique

pour résoudre les probl èmes de mobilit.é dans la région. Cette réso' 'tian passe par la

conne application des mesuras dans le cadre d'un développement durable. Certes les

solutions proposées ne sont pas les seules envisageables mais leur éi.pplication dans les

règles de l'art permettrait d'assurer une bonne partie des besoins de déplacements.
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Il apparaît au terme de cette étude que la connaissance du phénomène urbain et des

facteurs qui influent sur la mobilité est primordiale pour mettre en place une bonne

politique de transport.

L'étude de la mobilité dam; la région de Dakar nécessite une ph~se d'acquisition, de

modélisation, de traitement des données qui puisse permettre d'identifier et d'analyser

les différentes contraintes qui existent dans la région .

Le SIG, en tant outil d'aide à la décision, ne peut que faciliter le travail des institutions

en place dans leur quête d'une plus grande fluidité des déplacements. La satisfaction

des besoins de déplacements doit s'inscriredansune dynamique de' développement

durable c'est à 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 enqendre de

nombreux problèmes sur le plan de la mobilité des individus. Ces derniers ne peuvent

être résolus que par une analyse fine avec les systèmes d'informations géograpniques

autour des zones de mobilité.

Certes au cours de cette étude, l'indisponibilité d'une-base cartographique, déccupé à

l'échelle d'analyse, curan: le temps imparti au travail n'a pas permis de faire cette

analyse: spatiale avec le logiciel mais le modèle de données établi permet de d èqaqer

les grandes tendances en matière de transport et de développement urbain cans la

région.

Ainsi, les solutions proposées : une meilleure politique d'urbanisation. un service public

plus adéquat, la conjplérnentarité des entreprises de transport. apparaissent comme

une nécessité qui s'impose aux pouvoirs publics. Il appartient à ces derniers, avec l'aide

des bailleurs des fonds, d'en organiser les modalités, dans une conception rénovée du

service public. Dans ce cadre, l'état à travers ses institutions devra s'évertuer à tirer

parti des formes de transport dans leur contribution à la satisfaction des besoins

déplacements et au processus de développement.
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Nos rscornrnandanons tourneront autour de l'lmolantation du SIG et de 1-:1 ges':ion des

transports dans la région de Dakar:

~ Pour ce qui est du SIG, au niveau de l'è)lelle d'analyse, il serait préférable de

travailler suivant les zones de mobilité ',q~l ; est un découpaqe fait à partir des

caractéristiques et des déplacements des populations car il se pose d'emblée le

problème des limites de quartiers qui en l'état actuel sont rarement reconnues par

l'autorité.

Ensuite le caractère spatial des statistiques suppose une concordance entre les

enveloppes spatiales (découpages administratifs et autres) résultant des données

de l'enquête et le cadre géospatial sur lequel le SIG veut êtr~! mis en place. Ainsi, la

base de données issue de l'enquête, dont les informations sent classées sr...vant les

strates, doit être structurée suivant le découpage des zones do mcoüité 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 cartoqraphioue.

~ Concernant, la qestion des transports, u p cadre de concertation au-our des

différents acteurs du milieu doit se créer de sorte a mettre en place une

réglementation efficace, rôle assigné au CETUD et qu'il s'agit de consolider, Cette

réglementation devrait permettre le renouvellement du parc, la complémentarité

entre les formes de transport en place et le respect des réformes entamées. Il faut

donc une réeile VOlonté politique pour satistaire les besoins de déplacemenrs

D'une manière plus générale, le droit au transport qui stipj~~ que « chaque usager

doit se déplacer dans des conditions raisonnables d'accès, de qualité et -de prix par

l'utilisation de moyen de transport ouvert au oublie » doit êire le credo de tous les

acteurs du secteur des transports.
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C' ANNEXES d
Proportion d'opinions positives pour les principaux modes de déplacement

selon chaque critère d'appréciation
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Répartition des déplacements tous modes à l'orig,ne
et à la destination des zones de mobilité

: Déplacements tous modes Déplucements mécanisés Déplacc.1l1ents motorisés \:
~one de mobilité ,-. ~ ~lA:! départ de Adei:ation l Al'in:rieur Au départ de Ades:ation Al'i:rn- ur Au départ deAœ'i:ation Al'in:œur ~
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~-~~:!ln. Point E. Amitié l 45233 46189 _ 49014 33612 34036 281) 33599 :13 655 2815 1.

.L':'.'..3nd Dakar ·lJ:;ine j 15945 14733 4680 859!i 7370 91 8595 7370 91 1
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~. M,;rmoz - Lberté i 45360 ';:;;r 53·118 3014!i 32045 537] 29864 32045 5370 "1
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1'-' ',. 1
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19 ~:"Jedjawaye OUEST ~l 11011 11 814 t 16966 6943 72n 10!'2 68n 7170 B55 ~

§:~:'Jediawaye EST .. 20644 l.a~ 55575 9163 8426 i 15!8 7959 1 7216 1598:

Dl ;'1gOudaneOUEST 37064 37553 1 62934 27fIYj 27651 3 4f3 27221 27366 3200 .i
~~:.~goudane EST -1 15691 16227 ~ 89699 8140 7860 . 13112 8140 i 7860 1302!

~-:; :liaroye -Yeumbeul T 46191 437661 134 638 30325 28952 11 ;i17 29992 28602 11602 1
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~:~i»ao-ZoneFranche .~ 16028 ~ 22876 15472 14705 , 6 154n 14705 76 !

;26. iiôlika . Keur Massar , 7885 7905 j 28501 6779 6571 3 4:.:0 6779 1 6422 2538
l- .. . _ T.i
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9 Mermoz· Liberté
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REGION DE DAKAR
Flux des déplacements urbains en jour de semaine

(modes motorisés par zone de mobilité)
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