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RESUME
Le progrès socio économique passe par l’organisation de transport des personnes et des biens. Le transport est un secteur d’appui à la croissance et contribue à la mobilité des individus d’une contrée à une autre. Cependant, on remarque que dans la plupart des pays africains, il reste un secteur oublié. Nous avons fait des observations des villes du Nord-Kivu qui sont entrain de croître démographiquement, voire du point de vue étendue sans que les infrastructures et moyens de transport ne suivent pas. Ceci est dû à l’absence d’une politique de gestion et de la planification des autorités politico-administrative.

Ainsi, ce travail scientifique propose une analyse des paramètres qui entre en compte dans la planification de transport, surtout en milieu urbain, résultants obtenus par enquêtes et recensement des besoins de la population, établit l’offre future des infrastructures supplémentaires, ensuite une étude économique est nécessaire pour programmer les investissements.

Enfin, la connaissance de déplacements quotidiens de la population d’une agglomération permet de prévoir des trajectoires qui peuvent être desservis en moyens de transport en commun.
INTRODUCTION

Motivation
La relance économique d’un milieu, d’une contrée, ville, province, bref d’un pays, passe par la construction, et la réhabilitation des infrastructures des transports (routière, fluviale, lacustre, ferroviaire, aérienne), comme secteur d’appui à la croissance, contribuant à la mobilité des personnes et leurs biens. Selon le DSCRP(1), le réseau de transport de la R.D. Congo, Routes Nationales, Routes Régionales, voies de dessertes agricoles et la Voirie urbaine n’offrent plus aux secteurs économiques et sociaux, les infrastructures et services qui favorisent les échanges de toute nature, et qui améliorent  la mobilité des personnes et des biens. Le transport en milieu urbain est caractérisé par la non satisfaction chronique de la demande sans cesse croissante liée aux conditions d’exploitation, en plus de l’insuffisance de l’offre des services de transports, accentuée par le mauvais état des infrastructures. 
On remarque, aussi  un déficit persistant entre  l’offre et la demande des services des transports, déficit justifié par l’impraticabilité voire la disparition de la plupart des routes secondaires, tertiaires dû à une absence d’entretien et de réhabilitation et, par l’insuffisance d’interconnexions des réseaux pour faciliter la fluidité des zones d’activités (production) vers les centres d’habitations (consommation). Ceci constitue le principal problème, et une entrave à une croissance économique et sociale durable et ne facilite pas les échanges, ni l’accès des populations aux services sociaux de bases. Dans des grands centres urbains d’Afrique, la croissance du trafic est souvent plus rapide puisqu’ elle peut atteindre 15%, et d’autre part elle est extrêmement irrégulière d’une année à l’autre. Le trafic élevé n’intéresse qu’une très faible partie du réseau. 
En milieu urbain, les mouvements de transports augmentent avec la croissance démographique, soit l’expansion du milieu, mais aussi les activités organisés. Néanmoins, il semble que l’évolution démographique, l’expansion du milieu, et l’augmentation des activités, elles-mêmes génératrices de trafic, ne sont pas suivi par l’aménagement des infrastructures et la réhabilitation des routes existantes, qui du reste devraient précéder l’expansion, le développement et la localisation des activités et de l’habitat.
Depuis les années 1990, nous assistons à l’expansion des villes du Nord-Kivu, en l’occurrence celles de Beni, Goma, et Butembo. Celle-ci ne disposent que de peu d’infrastructures routières viables et modernes, en dépit des avenues prévues et tracées, ne répondant pas aux critères de circulation, et d’accessibilité au réseau, vecteur des besoins sociaux fondamentaux de la collectivité comme les canalisations d’eau, les câbles électriques, optiques, les égouts,…

Selon Christian BLOT et Michel VOLTZ(2), le déplacement est le reflet de l’organisation de l’espace et des liens entre les activités et les hommes. Une étude de la prévision, l’analyse des impacts sur les déplacements et les trafics, constituent une étape fondamentale à toute réflexion relative à l’établissement et à l’aménagement  d’un réseau de transport qui convient. De même, selon le professeur Hubert MAKENGO(3), la prise en compte des effets sociaux d’une politique de transport, peut amener la collectivité (la ville) à imposer une certaine organisation spatiale des activités et la possibilité pour tous les groupes sociaux de bénéficier d’un système minimum de transport.

Pour  concourir à la réalisation de l’objectif de transport pour l’acheminement dans certaines conditions ergonomiques ou d’exploitation, respectivement des personnes ou des biens d’un point d’origine à l’autre destination, certaines trajectoires peuvent être imposées suivant leurs fonction et rôle.

De ce fait, l’étude de trafics (automobiles et piétons) constitue une étape fondamentale dans l’établissement d’un plan aménagé d’un système de transport, dont la fonction et le rôle de chaque axe constituent des éléments essentiels dans la hiérarchie des réseaux routiers. Butembo, ville réputée commerciale, connait une expansion et un développement accru de son parc automobile, et     en infrastructures immobilières, construites dans tout les points et difficilement accessible par les engins motorisés. Au-delà de cet aspect, le trafic des personnes et véhicules est unidirectionnel et concentré  au centre commercial aux heures des pointes, créant des embouteillages et accélérant la dégradation des avenues en terre battue du centre ville plus sollicitée. Le reste de la ville est desservie par des avenues, rues offrant une aisance, et confort moindre, faute d’un aménagement viable et mécanisé, présentant des pentes prononcées et des surfaces de roulement érodées, car dépourvues d’infrastructures d’assainissement. 
En l’absence d’un découpage correspondant à un  ensemble générateur ou récepteur de trafic homogène, le transport dans la ville de Butembo est à prédominance assuré par les taxis motos, d’où son caractère monomodale dû à l’inaccessibilité  de la majeure partie de la ville par les véhicules de plus de deux roues. Au regard de ce qui précède, on constate que, quoi que des villes naissent, elles ne présentent pas un aspect de zonage (découpage) qui tient compte de la spécificité de certains aspects générateurs de trafic. Alors que ce dernier permet de mesurer  l’efficacité économique et sociale des investissements, qu’ils soient  effectués en vue du développement urbain, de la restauration de l’espace, de la création et du fonctionnement d’activités, de l’accroissement de la mobilité, et de l’accessibilité des sites, et de l’amélioration du cadre de vie.
En conséquence, vu les implications d’un système de transport sur l’économie et le social d’une collectivité, la présente étude se propose de contribuer à la modernisation du transport routier urbain, surtout son plan de circulation et trafic, en fondant son choix de transport sur l’identification de son efficacité économique et sociale. Elle met en exergue la réduction de l’insuffisance  de l’offre de transport, de l’amélioration des infrastructures routières urbaines, par l’étude de trafic, la caractérisation des axes, et de l’établissement d’un plan d’interconnexion de réseaux routiers, en vue de satisfaire les besoins de transport des populations de Butembo.

En somme, le fondement de notre travail se circonscrit autour des préoccupations majeures suivantes :

1) La voirie urbaine de Butembo poursuit-elle le développement des activités, l’expansion de la ville ?
2) Quel est l’état actuel de la voirie urbaine de Butembo ?
3) Comment peut-on établir un plan de circulation pouvant satisfaire  les besoins  en transport de la population de Butembo ?

4) De quels critères peut-on établir les caractéristiques géométriques et techniques des différents tronçons du réseau  urbain ?

5) Quel type de réseau et/ou plan de transport est-il viable pour la ville de Butembo ?
Hypothèses

Le développement d’une contrée ne peut se réaliser que si elle dispose des voies de communication praticables en toutes saisons. Elles facilitent sur le plan social, la circulation des personnes et des biens, la communication et la fréquentation entre les hommes, l’implantation, et l’accès aux œuvres sociales (écoles, hôpitaux,…). Elles permettent en plus sur le plan économique, des échanges, c’est-à-dire l’évacuation, et l’approvisionnement en produits agricoles, ou manufacturés vers les campagnes, ou vers les villes. Sur le plan politico-administratif, elles facilitent le contact entre les autorités et leurs administrés. Bref, elles permettent de diminuer les frais de fonctionnement des véhicules, d’améliorer la sécurité routière et d’assurer la régularité et la ponctualité des usagers.
 L’organisation de transport urbain en ville de Butembo devrait être précédée par l’identification des axes routiers pouvant desservir les différents points des quatre communes, pôles d’expansion de la ville. En outre, l’étude préalable de trafic sur ces axes routiers constituerait une étape fondamentale, relative à l’aménagement d’une infrastructure de transport. La détermination du rôle  et de la fonction de chaque axe routier ciblé, permet  de définir le type d’aménagement qui convient et constitue un élément essentiel dans la hiérarchisation  des réseaux routiers. Pour ce faire, le découpage en zone géographique d’activités, faciliterai l’établissement d’un ensemble générateur et/ou récepteur du trafic.


Ainsi, nous nous proposons de mener cette étude en cinq étapes :

· La définition du réseau concerné ;

· L’analyse des trafics existants ;

· L’examen des conditions de circulation ;

· La projection des trafics ;

· L’affectation des trafics.

Objet et intérêt du sujet
L’intérêt de notre sujet se justifie par l’impraticabilité du peu des voies de transports existantes des voiries de villes du Nord-Kivu, caractérisées d’une part par le déficit persistant entre l’offre et la demande de services de transport, et d’autre part, l’absence d’une étude du trafic, de la planification et de la prévision de circulation sur les artères routières de ses villes. Cette situation crée une concentration et embouteillage sur le peu de voies praticables qui subissent agression des essieux, et des trafics accrus, les maintenant dans un état de dégradations perpétuelles.

Afin de contribuer à la réhabilitation, la modernisation et l’intersection de tous les réseaux routiers urbains, nous visons dans notre étude certains objectifs spécifiques à savoir :

· Identifier les axes routiers de la voirie de Butembo pouvant desservir toute la ville en transport ;

· Déterminer les différents fonctions et rôles que peuvent jouer les axes routiers ciblés ;

· Proposer des caractéristiques techniques et géométriques sommaires selon les catégories des axes routiers ;

· Repartir le trafic sur toute l’étendue de la ville suivant l’ensemble générateur-récepteur (origine-destination, motif de déplacement) 
Présentation synoptique du travail
Outre l’introduction et la conclusion, notre œuvre comporte quatre chapitres : 
· Le premier présente le cadre naturel de la ville de Butembo, son milieu physique et environnemental, son aspect humain, et atterrit sur l’organisation spatiale des activités. 

· Le second porte sur la généralité sur le trafic, le réseau routier et l’aménagement d’un espace. Il fait ressortir une approche de la relation transport et espace.
· Le troisième, fait une analyse descriptive du réseau et du système de transport existant. A partir des résultats des enquêtes, il souligne de manière claire la perception de la collectivité sur les services de transport, l’offre et la demande.
· Le quatrième, enfin retrace un cheminement pour l’établissement d’un plan de transport, par l’énumération de la méthode de planification de transport, de la distribution géographique des déplacements, et de paramètres de croissance urbaine, pour schématiser la circulation urbaine de Butembo.
Démarches méthodologiques

 
La méthodologie désigne le processus d’utilisation concrète des méthodes et techniques de recherche lors d’une étude scientifique d’un problème spécifique. Celle-ci doit aboutir à la vérité qui résulte de la mise en œuvre des procédés et opérations systématiques, rigoureux et intellectuels. 

Dans la collecte  des données, nous utiliserons les techniques, documentaire, le sondage, et le questionnaire d’enquête, l’entrevue. Ce dernier, nous permettra de recueillir diverses informations sur le flux des véhicules  par comptage ou soit par pointage aux différentes stations de péage. Le questionnaire d’enquête, nous donnera l’idée sur le motif de déplacement, les moyens de transports empruntés, et permettra de ressortir les matrices O-D (origine-destination).

Délimitation du sujet

  Ce travail se circonscrit dans le cadre suivant :

· Le cadre spatial, la ville de Butembo qui fait objet de notre étude se localise en province du Nord-Kivu, à la limite des deux territoires, Beni et Lubero.
· Le cadre temporaire, il va traiter des données d’une période de cinq ans, allant de 2005 jusqu’à la date de l’élaboration du présent travail.
· Le cadre scientifique, il se limite à identifier les axes routiers, déterminer leur fonction, rôle, trafic, et établir les caractéristiques techniques et géométriques. Il ne prendra pas en compte le dimensionnement. 
Chapitre premier

PRESENTATION DU CADRE NATUREL DE BUTEMBO
I.1. MILIEU PHYSIQUE ET ENVIRONNEMENTAL 
I.1.1 Aspect géographique de la ville de Butembo

I.1.a  Limites territoriales 


 La ville de  Butembo  est à cheval sur la route Goma-Kisangani, elle  se situe  à  l’Est de la République Démocratique du Congo, en  province du Nord Kivu. La  ville de Butembo  se limite  comme suit : 

- A l’Est : par  le rond-point Cugeki au  croisement du tronçon  Kyondo, Luotu, source de la                                      rivière Lwirwa sur toute  sa longueur jusqu’à son confluent avec  la rivière Kamikingi  (luholu)  et  le territoire  de Beni .

- A  l’ouest : la rivière Kaghenda jusqu’au pont Kalwanga, la route qui mène vers Mabambi-Musingiri, delà, la source de la rivière Kakolwe jusqu’à son confluent avec la rivière Mususa  et la  chefferie  secteur de Bapere.

-   Au Nord : Le confluent des rivières Kimemi et Luhule sur l’axe routier  Butembo-Beni, intersection du ruisseau  Kasiyiro en longeant  la conduite forcée du Barrage de  Butuhe la rivière Lukwaliha jusqu’à  son confluent avec la rivière  Kaghenda.

- Au Sud : l’axe  routier depuis de rond point Cugeki  jusqu’à  l’intersection de la rivière  Virendi jusqu’à son confluent avec la rivière Mususa, cette rivière sur toute sa longueur jusqu’à son confluent avec la rivière Kakolwe et la chefferie de Baswagha.

I .1.b Localisation et relief 


La ville de Butembo  se situe à 18 km de la ligne de l’équateur hémisphère Nord, traversant la cité de Musienene, et à environ 360  km du chef lieu de la province du Nord–Kivu. Ses coordonnées géographiques sont les suivantes : 29°17’ longitude Est, et 0° 8’ latitude Nord. Le rift valley occidental  sur la chaine Mitumba est son proche voisin vers l’est, celle-ci  faisant bien partie du rift  Est- Africain. 
La ville de Butembo  n’a pas le même relief sur toute son étendue. Elle est construite sur plusieurs collines dont l’altitude varie entre 1600 mètres dans les vallées et 2000 mètres au point culminant  précisément à Matembe au nord ouest de la ville, dans la commune de Vulamba. L’altitude moyenne est donc de plus au moins 1800 mètres. En général, la ville Butembo a un relief accidenté se déversant vers le centre ville. Ce relief est très favorable  à l’érosion, ce qui est un danger pour la ville.
I.1.c Climat  


Grâce à sa position par rapport à l’équateur, la ville de Butembo jouit d’un climat équatorial tempéré par l’altitude. La  température moyenne annuelle est de 17,7°C, l’amplitude thermique étant de 13,4°C. Les précipitations varient fortement d’une saison à l’autre, la moyenne annuelle étant de 1396,6 mm. Sur base des données pluviométriques, l’on distingue plus au moins quatre saisons, dont deux saisons culturales pluvieuses, et deux saisons sèches.


Ces précisions ne sont pas exhaustives car des perturbations climatiques se font constater actuellement différemment d’une année à un autre.

I.1.d Le sol et végétation 

 
Le sol de Butembo n’est pas homogène sur toute l’étendue de la ville de Butembo. Il dépend de plusieurs facteurs dont la situation géographique, la texture, la nature de ses  constituants. L’ouest de la  ville a un sol argileux rougeâtre, tandis que l’Est  est caractérisé par un sol sablonneux, ces sols  sont tous favorables aux cultures. On rencontre dans les vallées des sols tourbeux très acides (vallée de Wayimirya). Avec le phénomène de l’érosion géographique, ces vallées reçoivent des alluvions déposées par les eaux courantes ou des ruisseaux en période pluvieuse, et de crues. Cependant, à la suite de manque d’ouvrage d’assainissement, c’est-à-dire des canalisations des eaux de ruissellement, la ville connaît  de nombreux cas d’érosion qui rendent la ville accidentée. 

 Comme nous l’avons dit précédemment, la ville de Butembo  présente un climat favorable à la croissance des végétaux. Butembo était couverte d’une forêt dont nous avons encore les traces dans la réserve de l’ITAV vers l’ouest de la ville, les concessions de l’évêché, et celle de Dada. La grande végétation a cédée la place aux constructions. On y trouve   des prairies, quelques réserves d’eucalyptus pour des particuliers (concession de Dada), un peu partout on y observe une verdure des bananières, des cyprins et des plantes ornementales tout autour des parcelles.

I.1.e  Hydrographie

En général, Butembo a un relief accidenté se déversant vers le centre ville. Ce relief est très favorable  à l’érosion, un facteur de plus  qui gène la circulation des personnes, et engins motorisés.


 En ce  qui  concerne l’hydrographie, Butembo  est traversée par un bon nombre des petites rivières et  ruisseaux qui deviennent dangereux durant la saison pluvieuse, car accélérant l’érosion, nous citons entre-autre:
·  Lwirwa, Kamikingi, Luhule, Kimemi et Wayimirya à l’Est ; 
· Kaghenda, Kakolwe, Mususa,… à  l’Ouest ; 
· Kimemi et Luhule sur l’axe routier  Butembo- Beni, Kanyangoko, Kaghenda, Kasiyiro,…au Nord ;
· Virendi, Mususa et Kakolwe  au  Sud de la ville.

La nappe phréatique  est superficielle, et localisée dans les vallées, et sur toute l’étendue du centre  ville. La majorité des sources de la ville sont souillées et ne satisfait qu’une partie minime des citadins. Ceci est à la base des longues distances  à parcourir pour se servir en eau de boisson potable.
I.2  ASPECT  HUMAIN

I.2.1 Organisation administrative 

Actuellement la ville de Butembo a une superficie de 202,65 km2, soit environ un territoire de 14 km coté, cette superficie de la ville est née  des décrets présidentiel créant la ville de Butembo. Ainsi la ville compte quatre  communes dont les superficies  se différent d’une commune à une autre.

· La commune Bulengera, avec une superficie de 55,18 km2 ;

· La commune  Vulamba, avec une superficie de  52,61 km2 ;

· La commune Kimemi, avec une superficie de 42,25 km2 ;

· La commune Mususa, avec une superficie de  52,61 km2.
Avec une superficie totale de 202.65km2, la ville de Butembo est divisée en quatre communes subdivisées aussi en vingt-sept quartiers avec actuellement un total de deux cent soixante et une (261) cellules, plusieurs boulevards, rues et avenues.

Tableau N°1 Subdivisions administratives de la ville de Butembo

	N°
	communes 
	Superficie
	noms des quartiers 

	01
	Bulengera
	55,18 km2
	Kalemire, Mukuna, Mutiri, Kamisi-Mbonzo, Kimbulu, Rughenda, Wayene et  quartier de l’Evêché.

	02
	Kimemi
	42,25 km2
	Biondi, Bayimirya, centre commercial, Lumumba, Malende,  Ngengere, Vutsundo, et Vutetse.

	03
	Mususa
	52,61 km2 
	Bwinongo, Katwa, Kitulu, Matanda, Ngingi, Vighole et Vungi.

	04
	Vulamba
	52,61 km2
	Congo ya sika, Kambali, Matembe, et Mukalungirwa.


Source : Arrêtée n°01/052/CAB/GT-NK/2004 du secteur de l’enseignement, des religions et      du sport et loisir
I.2.2  Démographie

 Selon le rapport  annuelle l’Etat  civil /Mairie de Butembo : 2006, 2007, 2008, 2009, et 2010, la ville  de Butembo est l’habitée par les bantous de la tribu Nande appelée aussi sous le nom de Yira. Le Nande se présente à la  fois comme ethnie et comme tribu.


Quelques tribus proches de Nande qui habitent la ville se présentent en un nombre très réduit citons entre autre : les Bapere, les Bambuba, les Batalinge, les Baserume, les Hunde, les Bashi, les Hutu, le Rega, le Baluba, le Bakusu, Lokele et les Azande, beaucoup d’autres travaillant dans l’administration publique. 

La ville de Butembo est caractérisée par une démographie  galopante à  cause de l’afflux de déplacés de guerre depuis les années 1998, de l’exode rural  et de sa forte natalité. Cette population est aujourd’hui estimée à plus de 622874 habitants, dont la densité est de 3074habitants/km2. Nous trouverons dans le tableau ci-après, l’évolution de la dite population de l’année 2001 à 2010.
Tableau  N°2 EVOLUTION  DE LA POPULATION DE BUTEMBO de 2001-2010
	    Commune
Année
	BULENGERA
	KIMEMI
	MUSUSA
	VULAMBA
	TOTAL

	2001
	114664
	113176
	136822
	60193
	424855

	2002
	127391
	116416
	138381
	61002
	443190

	2003
	138106
	141814
	150417
	62173
	492510

	2004
	142171
	150780
	156271
	65011
	521233

	2005
	149632
	152335
	158113
	67604
	527684

	2006
	155074
	154336
	159491
	70376
	539277

	2007
	165513
	156461
	161461
	72168
	555603

	2008
	172044
	160983
	164789
	74638
	572454

	2009
	178202
	170276
	180322
	77408
	606208

	2010
	181174
	172928
	187832
	80944
	622874


Source : rapport annuel  de l’Etat civil/Mairie de Butembo  2001-2010
Tableau :N°3 Population de la ville de Butembo par quartier (IIIème trimestre)2010

	N°
	Bulengera
	Kimemi
	Mususa
	Vulamba

	
	Quartiers
	Habitant
	Quartiers
	Habitant
	Quartiers
	Habitant
	Quartiers
	Habitant

	1
	De l’évêché
	17688
	Biondi
	38040
	Bwinongo
	30223
	Congo ya sika
	

	2
	Kalemire
	19113
	Bwinyole
	22275
	Katwa
	31865
	
	

	3
	Kamesi-mbonzo
	18113
	Du commerce
	16748
	Kitulu
	38119
	Kambali
	

	4
	Kimbulu
	24153
	Lumumba
	22769
	Matanda
	35930
	
	

	5
	Kyaghala
	17743
	Malende
	7947
	Ngingi
	8924
	Mukalangirwa
	

	6
	Mukuna
	25268
	Ngere
	16138
	Vighole
	15222
	
	

	7
	Mutiri
	21640
	Vutetse
	28066
	Vungi
	27549
	Matembe
	

	8
	Rughenda
	23087
	Vutsundo
	20945
	
	
	
	

	9
	Vayene
	14369
	
	
	
	
	
	

	Tot
	
	181174
	
	172928
	
	187832
	
	80944


I.2.3. Aspect historique et  juridique
1°. Aspect historique

Marelate S(4) dans son mémoire, montre les grands événements et faits qui ont marqué l’histoire de la ville de Butembo.


Avant 1924 : le village Lusando servait de résidence du Mwami des Bayora. Il était un des multiples centres relais du commerce de sel en provenance de Katwe(Ouganda) ,des poissons et des cache sexe « E’nilumba » en échange avec les régions de l’ouest qui fournissaient des bananes, de la bière locale « Kasikisi », ainsi que les fibres de palmiers pour le tissage du « Vutegha » servant à la fois d’objet de parure pour les femmes et de monnaie. A la même année, la résidence du Mwami des Bayora fut transférée à Misebere.


De 1928 à 1930 : avec la compagnie minière des grands-lacs, MGL en sigle, installe le siège administratif de la direction du Nord de ses exploitations à Butembo  qui devient le centre de transit de la main d’œuvre située au croisement des routes menant aux exploitation minières du sud (Muhanga, Lutungula), et celles de l’ouest (Manguredjipa, Etaitu). Butembo  attire petit à petit des personnes qui viennent travailler et qui viennent rechercher de l’emploi.

 
Entre 1930 et 1940, avec un noyau d’Européens, constitué essentiellement des commerçants et d’industriels, s’installe au sud, la direction Nord de la MGL de part et d’autre de la route. Ainsi se construit la cité indigène entre colline Kambali.

· 1950-1959 : cette décennie est caractérisée par des travaux de construction de l’institut  technique agricole et vétérinaire, ITAV en sigle et l’institut du pensionnat, aujourd’hui dénommé Malkia wa Mbingu. Les constructions s’étendent jusqu’à l’avenue des écoles et la population était évaluée à 11189 habitants.

Enfin de 1980 à 1997 : les agglomérations de Makerere, Vuhagha, Katwa, Mukuna, Ivatama, Malera, Katsya, Vutsundo connaissent une poussée démographique remarquable qui fait passer la population à 141707 personnes.

2°. Aspect juridique

Selon l’arrêtée ministériel n°01/001 bis /CAB/GP-NK/99 du … septembre 1999 montre comment Butembo a changé plusieurs fois de statut : d’abord comme cité indigène, centre extra coutumier, commune, collectivité locale, enfin cité. Cette cité se voit dotée du statut de ville par l’arrêtée n°01/001 bis CAB/GP-NK/99 du … septembre 1999 portant création des villes de Beni  et de Butembo  en province du Nord Kivu créé par les autorités rebelles du Rassemblement Congolais pour la Démocratie /Kisangani mouvement de libération. Par le décret N°2001/038 du 22 décembre 2001 portant création et délimitation de la ville et des communes de Butembo. Le président de la république par son décret N°042/2003 du  28 mars 2003, signe l’acte consacrant Beni et Butembo au statut de ville.
I.2.4  Activités économiques
 a). Industrie et artisanat

Les activités industrielles sont quasi inexistantes à Butembo, mais on retrouve quelques traces dans la  ville des unités semi-industrielles de transformation, notamment les brasseries fabriquant des vins et boisson fermentée (par exemple les sœurs orantes, Takengo, Munzenze avec Ferruzzi…), la fabrication des matelas par Butembo mousse, les menuiseries industrielles, des briqueteries (Maurice Bribo), des moulins, garages, des usines à café, et la savonnerie Saibu à Butuhe.
Des initiatives artisanales sont aussi remarquables dans la ville à savoir : la tannerie, des savonneries artisanales partout, la forge,  fabrication des ustensiles de cuisine en base des mitrailles en aluminium (casserole), etc. Avec ces initiatives, on se rend compte  que le peuple de Butembo peut évoluer vers l’industrialisation s’il est en possession de toutes les matières premières, et en plus de l’électricité inexistante. 

Selon NORRO.M(5), l’industrialisation conçue à la fois comme multiplicateur des activités économiques, et comme transformateur des processus de production par l’utilisation des machines, est au cœur du développement. L’industrie joue un rôle important dans le développement économique à long terme.

b). Le commerce 

Le commerce est l’ensemble des opérations lucratives, il  comprend les échanges et la circulation des produits et services. Les activités les plus entreprises dans la ville de Butembo se focalisent sur l’échange de produits (l’or, le bois,…) avec les pays de l’Est, et ils ramènent des produits manufacturés qui sont ensuite vendus dans presque tout le pays.  Butembo a une renommée dans toute la république démocratique du Congo pour ses activités commerciales qui sont surtout d’importation des produits manufacturés.

Avec le développement du commerce, nous voyons naître plusieurs banques et coopératives pour faciliter l’épargne et le transfert des fonds, notamment la banque internationale de crédit (BIC), la BIAC, COODEFI...

I.2.5. Activités socioculturelles
 
Ici, nous parlerons du secteur de la santé, des religions, de l’enseignement et du sport et loisir…
a. Des religions 

La  Ville de Butembo  est en majorité chrétienne malgré la multiplicité de confessions et églises de  réveil. De ces confessions nous citons l’église Catholique, Protestante (CBCA, CEBCE, Anglican, EERA, témoins  de  Jéhovah, Eglise adventiste du 7ème jour), l’église Kimbanguiste  ainsi que celle Musulmane. Les églises de réveil naissent du jour  le jour  dans  tous  les coins de la ville de Butembo. Il s’observe plusieurs œuvres sociales tenues par les églises à savoir les écoles, les hôpitaux, les universités…
b. Du sport et loisir 

Suite à l’insuffisance des normes urbanistiques, la ville de Butembo ne possède pas, des lieux des sports et de loisir. Les quelques infrastructures de sport existant à Butembo ne remplissent pas des conditions pouvant recevoir des compétitions à dimension nationale et internationale, exemple le stade municipale Matokeo. La ville dispose de quelques salles polyvalentes. 
c. Dans le secteur de l’éducation, enseignement supérieur et universitaire, et culturel 
Butembo dispose d’une division et une sous division qui coordonnent les activités scolaires. Dans le tableau ci-dessous, vous trouverez les statistiques des écoles primaires et secondaires en sous division ville de Butembo. 
Tableau N°4 Statistique synthèse des écoles privées agréées et publiques confessionnelles
	ENTITE ADMIN.
	ENC
	ECC
	EASJ
	CEBCA/ECP

	
	EM
	EP
	ES
	TOT
	EM
	EP
	ES
	TOT
	EM
	EP
	ES
	TOT
	EM
	EP
	ES
	TOT

	Bulengera
	
	3
	1
	4
	
	15
	7
	22
	
	5
	4
	9
	
	5
	4
	9

	Kimemi
	
	4
	4
	8
	
	12
	6
	18
	
	2
	1
	3
	
	8
	2
	10

	Mususa
	
	5
	2
	7
	
	8
	5
	13
	
	1
	1
	2
	
	6
	6
	12

	Vulamba
	
	6
	9
	15
	3
	3
	3
	9
	
	2
	0
	2
	
	0
	2
	2

	TOTAL
	
	18
	16
	34
	3
	38
	21
	62
	
	10
	6
	16
	
	19
	14
	33


	ENTITE ADMIN.
	CEBCE/ECP
	ECP/CEPAC
	ECP/CAC
	ECP/CEBA

	
	EM
	EP
	ES
	TOT
	EM
	EP
	ES
	TOT
	EM
	EP
	ES
	TOT
	EM
	EP
	ES
	TOT

	Bulengera
	
	2
	2
	4
	
	3
	2
	5
	
	3
	1
	4
	2
	1
	1
	4

	Kimemi
	
	1
	
	1
	
	
	
	
	
	
	1
	1
	
	1
	1
	2

	Mususa
	
	3
	1
	4
	
	2
	2
	4
	
	1
	1
	2
	
	3
	2
	5

	Vulamba
	1
	7
	2
	10
	
	1
	1
	2
	
	0
	0
	0
	
	0
	0
	0

	TOTAL
	1
	13
	5
	19
	
	6
	5
	11
	
	4
	3
	7
	2
	5
	4
	11


	ENTITE ADMIN.
	ECP
	ECP/ECK
	ECI
	Privées Agrééés

	
	EM
	EP
	ES
	TOT
	EM
	EP
	ES
	TOT
	EM
	EP
	ES
	TOT
	EM
	EP
	ES
	TOT

	Bulengera
	
	1
	0
	1
	
	2
	1
	3
	
	4
	2
	6
	
	31
	26
	57

	Kimemi
	
	0
	0
	0
	
	
	
	
	
	0
	
	
	
	4
	9
	13

	Mususa
	
	0
	0
	0
	
	3
	2
	5
	
	1
	1
	2
	
	17
	16
	33

	Vulamba
	
	2
	2
	4
	
	
	1
	1
	
	2
	
	2
	7
	2
	5
	14

	
	
	3
	2
	5
	
	5
	4
	9
	
	7
	3
	10
	7
	54
	56
	117


Source : rapport statistique synthèse de la sous division urbaine de Butembo, écoles publiques et privées agréées 


Toutes ces écoles encadrent des enfants sans distinction de religion. Les frais scolaires sont en charges des parents ainsi que les frais de fonctionnement, et de construction; cette lourde charge est difficile  à  supporter pour plusieurs parents, ce qui occasionne une hausse de taux de déperdition scolaires aux cours des années.


Pour l’enseignement supérieur et universitaire, nous comptons les institutions suivantes :
1. Université Catholique du Graben (UCG), créée à  1989

1. Institut supérieur des techniques  médicales (ISTM), créé  en 1993

2. Institut supérieur des  Arts et des  métiers de Lubero (ISAM), créé  en 1993

3. Institut supérieur pédagogique et technique de Muhangi (ISPT), créé   en 1993

4. Institut supérieur pédagogique de Muhangi (ISP), créé en 1993

5. Institut supérieur de chimies appliquées  (ISCA), créé en 1993

6. Institut supérieur d’études Agronomiques  et  vétérinaires  ((ISEAV), créé  en 1993

7. Institut de bâtiment et des travaux publics (IBTP), créé en 1993

8. Institut supérieur de commerce de Beni/extension de  Butembo (ISC), créé en 1993

9. Université Libre de Développement ULD

10. Centre interdisciplinaire pour le développement  et l’Education permanente (CIDEP)
11.  Université libre des pays  du grands lacs (ULPGL), extension de Butembo, créée  en 2000

12. Université  Divina Gloria de  Butembo (UDGB), créée en 2000

13. Université Officielle de Rwenzori (UOR)

14. Institut supérieur Emmanuel  d’Alzon de Butembo  (ISEAB)

15. Ecole Nationale du cadastre et des titres immobiliers (ENACTI) ouverture en 2004.

16. Butembo  International  University(BIU)

La population de Butembo est informée en nouvelles à travers des Radios implantées dans le milieu, nous citons : 

· la  radio télévision graben Butembo Beni (RTGB, privée) ;
· Radio télévision nationale  Congolaise  sous  station de Butembo-Beni  (RTNC, public) ;
· Radio   Moto Butembo Beni (RMBB appartenant à l’église Catholique) ;
· Radio Evangélique de Butembo (REB qui appartient à l’église protestante CBCA) ;
· Radio Télévision scolaire de Butembo (RTSB) ;
· Radio victoire Horizon (RVH  privée) ;
· Radio  Evangélique Faraja (conventionnelle) ;
· Radio télévision graben Butembo (RTGB) ;

· Radio liberté
· D’autres radios nationales ont implantées dans le milieu leurs antennes  notamment : la radio Okapi, Digital Congo, et la radio télévision génération avenir (RTGA).
d. Secteur de santé

Du point de vue de la santé, la ville de Butembo est couverte par deux zones de santé urbano -rurales de Katwa et de Butembo créée  en 1985. Ce deux zones  comportent plusieurs institutions sanitaires et de toutes les catégories : hôpital  général  de référence, centre de santé, cliniques, polycliniques, dispensaires, postes de santé. La ville dispose de plusieurs pharmacies pour l’approvisionnement en médicaments. La médicine  naturelle est très répandue.
I.2.6.  Secteur agropastoral  
Comme a définit Vutsopire(6) dans son TFC, l’agriculture est une activité qui consiste à favoriser le développement des plantes ou d’animaux pour en tirer des substances utiles à l’homme, en particulier des produits alimentaires. En ville de Butembo, l’agriculture est pratiquée dans les milieux périphériques de la ville. Elle est surtout de subsistance et elle n’est pas très développée. En pleine ville, elle se fait dans des parcelles, sur des petites surfaces et avec moins de techniques élémentaires. L’agriculture occupe  plus de 68% de la population de la ville, mais en productions des zones périphériques (Oicha, Muhangi, Isale, Masereka; Kayina, Kipese, Mangina,….) .Pour le moment, le CAUB, dans son programme d’agriculture urbaine s’efforce d’appuyer et de former des bénéficiaires en techniques de compostage et techniques culturales en milieu périurbain afin d’augmenter la production ainsi  que le revenu des ménages.
I.2.7.  Les infrastructures
Butembo, une ville de grande renommée commerciale ne possède que quelques infrastructures, et plus à caractère individuel. L’immobilier est très développé, à l’initiative des commerçants particuliers. Cependant, la ville est dépourvue des infrastructures routières modernes, asphaltées, bétonnées, ou en terre battue stabilisée et améliorée, pouvant restaurer sa beauté, en dépit de sa structuration bien élaborée.  Le pouvoir central, de la province, et celui de la ville (local) semblent intervenir très peu dans l’amélioration des infrastructures, nous citons l’asphaltage de 12km de la traversée de la RN2, dont les travaux ont été lancés au mois de septembre de cette année 2010, le reste de la voirie reste à construire, car elle laisse à désirer suite aux nids de poules, surtout en période pluvieuse mais aussi à une couche de poussière en période sèche. Très peu d’infrastructures hôtelières et d’accueil de standard international existent, ce secteur reste à exploiter pour donner à Butembo sa grandeur, et valeur de ville commerciale.
La centrale hydroélectrique d’Ivugha construite en 2002-2003 par l’entreprise Clackson Power, ne fonctionne plus suite à la mauvaise conception et réalisation. Elle devrait alimenter  presque toute la ville. Mais la micro centrale installée sur la rivière Mususa  et construite par les Italiens alimente le laboratoire moderne et, clinique universitaire de l’horizon, l’UCG, l’ITAV et la cathédrale de Butembo. Un aérodrome à Rughenda patrimoine de l’église catholique, ne reçoit que de petits porteurs, et ouvre la ville au transport aérien avec les régions environnantes comme l’Ouganda, Goma, la province orientale,…

 Butembo  est  couvert par des réseaux de télécommunications qui l’ouvrent au monde  extérieur à savoir : Congo  chine Télécom (CCT),  Airtel, Vodacom, et Tigo. En dehors de ceux-ci, nous trouvons aussi le service d’internet.
I.2.8. Organisation du transport urbain
Les moyens de transports et ceux de communications contribuent à l’édification d’une contrée, ville, village, … car ils rendent un service nécessaire dans le gain du capital temps dans tous les domaines de vie, surtout socio-économique de l’homme.
Cependant, la ville de Butembo se caractérise par un manque criant de service de transport en commun. Quelques voitures, et minibus assurant les liaisons Butembo-Beni-Kasindi, et Goma-Butembo assurent  irrégulièrement la liaison du centre ville et les quartiers périphériques comme Katwa, Rughenda, Vutsundo,… Leur service est très insuffisant, car  ils drainent un nombre trop faible de flux migratoire. Toutefois, la majeure partie du flux de circulation est assurée par les taxis motos regroupées en association comme ATAMOV, AMOTA, FENAPEC dont les unités sont estimées en milliers pour l’ensemble. Le coût de la course les rend inaccessibles par une grande  couche de population de Butembo. Certains particuliers détiennent des motos pour leur course privée. Le transport en voiture particulière est très repandu et a contribué à l’expansion  de la ville, leurs unités sont évaluées en milliers.

Le gros de flux migratoire s’effectue à pieds, parcourant des longues distances pour atteindre le lieu de travail, situé pour la plupart au centre ville et pour certains vers la périphérie. Selon les personnes interrogées, la plupart pensent que l’instauration des moyens de transports en commun dans la ville de Butembo serait salutaire pour des raisons avancées suivantes :

- le capital temps serait gagné, car le parcours effectué en deux heures serait réduit en vingt        minutes ;

- les dépenses monétaires engagées pour le transport à moto seraient réduites à moitié ou au tiers, voire même au quart ;

- le gain d’énergie musculaire, perdu lors de marche à pieds, d’où l’amélioration de rendement de production.


Le manque d’infrastructure routière moderne en ville de Butembo est l’un de facteurs de l’absence d’organisation des services de transport en commun, aussi faut-il ajouter le coût d’investissement qui serait important compte tenu des taxes perçues, des dépenses d’entretien, à effectuer  sur les véhicules faute des routes en mauvais état.

Cependant, il s’observe depuis longtemps un échange commercial entre la ville de Butembo et plusieurs agglomérations environnantes et celles de la région de l’est de la R. D. Congo, notamment Goma, Bunia, Beni, Kisangani, Isiro,… Ces échanges induisent  un surplus de flux dans la ville. Ceci se remarque souvent par le départ de Butembo chaque jour des minibus, voitures, et gros bus à destination de Goma, Beni, Bunia, Kisangani,…


Bref, la réussite de l’organisation urbaine de transport en commun en ville de Butembo passerait par la conjugaison de plusieurs facteurs comme :
· La construction, la réhabilitation, et l’entretien de tronçons routiers urbains de flux importants ;

· L’affectation des taxes perçues (taxe voirie, vignette, payage route) aux fins de construction, réhabilitation de la voirie urbaine, à sa seule destination;

· Au goût de risque pour l’investissement dans le secteur de transport en milieu urbain.

De vu, le flux migratoire pendulaire peut faire penser à la rentabilité de l’exploitation de transport en commun. Néanmoins faudra t-il mener une étude socio-économique et culturelle pour circonscrire la problématique de transport en ville de Butembo.  

Pour faciliter l’échange entre la ville de Butembo et d’autres de la région, deux parkings ont été crées, l’un est situé à l’extrême sud sur la RN2, précisément à Njiyapanda, et est dénommé parking de la réunification, pour l’exploitation de l’axe sud. L’autre, dit la Victoire, situé vers le nord au quartier Kalemire, permet l’exploitation de l’axe nord. De nombreuses agences de transports installées en ville de Butembo assurent les trafics des personnes et des marchandises entre Butembo et les villes de la région (Beni, Kisangani, Bunia, Isiro, Kasindi, Goma,…). Citons les plus connues :

- Kivu kwetu Safari;

- Agence Butembo Safari;

- Congo Express Safari;

- Lubwe Tourisme Agency;

- Nil travel coach;

- Safari Bora;

- Les enfants d’abord;

- Dieu d’abord;

- Meproba.

La plupart de ces agences louent les véhicules des particuliers, ou perçoivent des commissions sur le nombre de places, ou sur le coût de la charge transportée.
I.3. REPATITION SPATIALE DES ACTIVITES
Manuel CASTELLS(7), « La question urbaine », démontre que l’organisation interne d’une ville implique  une interdépendance  hiérarchisée des activités production-consommation. Par exemple, l’industrie réunit dans l’espace des unités techniques homogènes ou complémentaires, bien qu’elle en disperse d’autres qui appartiennent à la même firme. Le commerce aussi concentre les produits rares et organise sa distribution de masse à  la consommation quotidienne. 
Ainsi, les fluctuations du système de circulation expriment les mouvements internes déterminés par implantation différentielle des activités, elles sont comme le spectre de la structure de la ville. 

La forme spatiale de la ville de Butembo n’est pas le produit direct de différentes fonctions de grandes activités, comme l’industrie, le commerce, l’administration,… mais plutôt elle est le produit d’une structure sociale spécifique, déterminée par les rapports sociaux des hommes donnant forme, fonction, et signification sociale à la ville.

i. Le commerce
Le centre commercial de Butembo s’étend sur des avenues principales ci- dessous :

· Rue président de la république              - Av Kighombwe
· Av Bukavu                                            - Rue Matadi
· Rue Kinshasa                                        - Av Mikundi
· AV lubero                                             -  Av Bulengya
· AV Matokeo                                         - Av de l’église
· Av Ngulo                                              - Av Général Mbutsi
· Av de Martyrs                                      - Marché central
Toutes ces avenues et rues sont en activités commerciales intenses et permanentes tous les jours de la semaine, sauf le dimanche. En outre, de ce centre commercial, d’autres petits centres, bien qu’éloignés du centre ville revêtent un caractère stratégique par leur approvisionnement en produit de première nécessité de certains coins de la ville dont notamment, le rond point Kitulu, Mutiri, Mukuna, Musenzera, Njiyapanda, Lusando, Limanga    hôpital de Katwa et autres marchés actifs qui se tiennent périodiquement deux fois la semaine, et éparpillés dans les quatre communes qui composent la ville de Butembo.
Selon le rapport annuel de l’administration du territoire de la ville de Butembo, ces marchés sont tenus sur des surfaces réduites, insuffisance causée par les services techniques ne respectant pas les normes foncières et urbanistiques.
Tableau N°5: Marchés et localisation

	Commune
	Nom de marché
	Quartier
	Journée opérationnelle

	Bulengera
	- Mukuna

- Makerere

- Rughenda
	- Mukuna

- Kalemire

- Rughenda
	mercredi-samedi

mardi-vendredi

mercredi- samedi

	Kimemi
	-Marché central

-Katya/kakhe
-Vutsundo
	-Quartier commercial
-Vutetse

-Vutsundo
	Chaque jour
Mercredi- samedi

Non opérationnel

	Mususa
	-Vichai
-Kitulu

-Kimbuli

-Lirongi
	-Bwinongo
-Kitulu

-Ngingi

-Vighole
	Mercredi-samedi
Moins actif

Moins actif

A redynamiser

	Vulamba
	-Bwanandeke
-Hule-hule/visiki
	-Mukalangirwa
-Matembe
	Mercredi-samedi
Mercredi-samedi


Source : Rapport de l’administration du territoire ville de Butembo 2009

La ville compte aussi plusieurs maisons et établissements de grandes  importances dans le commerce général, import-export, transit, les compagnies de transports aériennes et terrestres, les comptoirs miniers, l’agro-pastorale, l’agro-industrie, le secteur médico-pharmaceutique, le secteur de l’hôtellerie et tourisme,... La plupart ont un numéro de registres du commerce, dont les sièges sont situés au centre ville de Butembo.
D’autres établissements et maisons commerciaux, agro-industries, menuiseries, pharmacies sont répertoriés dans les communes dont :

· Vulamba : 46 boutiques, magasins, quincailleries, alimentations, papèteries,…
· Kimemi : 31 boutiques, magasins de commerce enregistrés sans spécification et observation ;

· Mususa : 29 boutiques et magasins ;

· Bulengera : selon le rapport de l’administration du territoire en ville de Butembo, cette commune ne compte aucune maison importante de commerce, ceci ne se pratique que dans des kiosques et petites boutiques de valeur dérisoire.

Suivant le même rapport de l’administration du territoire, les maisons de commerces moyennes sont estimées environs 3000 unités implantées sur toute l’étendue de la ville et dont le ¾ sont installées au centre ville. On estime, presque le même nombre de commerçants ambulants implantés à Butembo et non enregistrés par les entités administratives, car ne voulant pas se mettre en ordre vis-à-vis des taxes perçues par les services compétentes.

ii. Agro-pastorale

L’activité agro-pastorale en termes de plantation et paysannat est inexistant en ville de Butembo. La population pratique l’agriculture rudimentaire sur les espaces étroits et c’est dans des petits jardins forcés dans les parcelles habitées ou encore des étendues nouvellement loties dans la périphérie de la ville que sont cultivés les produits comme les haricots, patate-douce, choux, taro, colocases, bananiers, aubergines, légumes,…

L’élevage pratiqué est celui de la basse court, poules, canards, dindons, pintades, cobayes, chèvres, moutons, porcs sont la figure du petit bétail et de la volaille à Butembo. Certains, élèvent des vaches précisément dans la périphérie de la ville notamment au quartier Matembe en commune Vulamba, la ferme de l’UCG/kalembe en commune de Kimemi, et la ferme de Mavono des établissements Qualitex en commune de Bulengera.
iii. L’industrie
Le secteur industriel n’est pas très exploité en ville de Butembo pour des raisons ci-après :
· Manque d’énergie électrique en dépit de la présence de deux sites exploitables en énergie hydro-électrique;

· Absence d’une culture industrielle dans les esprits des opérateurs économiques de la place.
Cependant, certaines initiatives sont nées dans l’industrie de transformation et de l’artisanat notamment :

SAIBU : Savonnerie Industrielle de Butembo ;

CTB : Complexe Théicole de Butuhe ;

BRAMECO : Brasserie Médicale du Congo;

BRIBO : Briqueterie  de Butembo (non opérationnelle);

Menuibo : Menuiserie industrielle de Butembo à Bunyuka;

Butembo Mousse et TSOKAS mousse pour les matelas et bougies;

Takengo, PAAAORA, Mukomboji, Fondation PERUZI, pour la boisson industrielle et conservée ;

Kamatex, pour la boulangerie ;

COBKI, CUGEKI, COOFOBELL, ABC, Usine à café de CETRACA, ainsi que les cordonneries, ateliers de couture, moulins,…

Certaines de ces industries et artisanats sont installés en campagne, mais leurs activités influencent  d’une certaine manière la vie économique de Butembo.
iv. Le social
La croissance d’un centre a des  aspects immédiatement visibles, notamment l’accroissement de la population, dont plus précisément le rythme de cet accroissement se manifeste dans l’implantation de infrastructures  sociales, c’est-à-dire les écoles primaires et secondaires, les institutions supérieures et universitaires, les hôpitaux et centre de santé, polycliniques, centre médicaux,…

 La ville de Butembo compte environ 171 écoles primaires et secondaires de statut étatique, conventionnés et privées agréés avec un effectif  total de 127890, dont 65273 filles et 62617 garçons. De ce nombre, l’effectif du secondaire est estimé à 40673 filles et garçons ensembles. Nous constatons que cette catégorie constitue un potentiel énorme de flux migratoire pendulaire de proximité. En plus, elle compte plusieurs institutions supérieures et universitaire, dont 16 agrées par le ministère de tutelle, fonctionnant dans des bâtiments de certaines écoles situées au centre ville et aux environs, sauf l’UCG qui possède ses bâtiments dans la concession Vutatimbwa/Horizon à l’extrême ouest de la ville commune de kimemi, l’ULPGL se situe à Katwa extrême sud, l’IBTP à Kimbulu vers l’est, ceci nécessite le moyen de transport.

 
Les institutions de santé sont nombreuses et de toute grandeur, éparpillés sur toute l’étendue de la ville dont l’illustration est compris dans le tableau ci-dessous.
Tableau N°6 : Synoptique des institutions de santé par commune

	
	PRIVEES
	PUBLIQUES

	Commune
	HGR
	CMC 
	CSR 
	Polyclinic
	CH
	CS
	PS
	HGR
	CMC 
	CSR 
	Polyclinic
	CH
	CS

	BULENGERA
	 0
	3
	1
	 0
	0 
	4
	79
	 0
	 0
	0 
	 0
	 0
	3

	KIMEMI
	0
	1
	1
	1
	5
	3
	39
	 0
	 0
	3
	1
	 0
	 0

	MUSUSA
	0
	0
	2
	0
	 0
	3
	32
	2
	 0
	 0
	0
	 0
	2

	VULAMBA
	1
	2
	 0
	1
	1
	1
	39
	 0
	 0
	1
	 0
	 0
	3

	Total
	1
	6
	4
	2
	6
	11
	189
	2
	0 
	4
	1
	0 
	8


Source : District sanitaire de Butembo

De ce qui précède, il ressort que les privées s’impliquent plus dans le social que l’Etat congolais qui se révèle démissionnaire. Ceci est corroboré par le secteur de l’éducation, d’où 153 (293) écoles sur 171(327) sont gérées par les confessions religieuses et les privées.

v. 
L’administration
La plupart de sièges de services publics urbains, régies financières, et autres privées sont installés en plein centre ville. Le bureau de la mairie situé au quartier Kambali, sur  la route Manguredjipa, étant inachevé, à part le maire et tout son cabinet qui y fonctionnent, les autres services urbains sont locataires au centre commercial. Les bureaux communaux de Bulengera, Kimemi, Vulamba sont situé dans un rayon de 1km environ du centre ville, sauf celui de la commune de Mususa situés à Katwa, environ 10km du centre commercial. Certains bureaux des ONGD local, FEC, régies financières, établissements, offices et, entreprises publiques et privées sont localisés au centre ville.

Ainsi, le centre ville de Butembo est en même temps le centre commercial, administratif, une zone focale où converge la majorité de flux migratoire alternante à revenue.

vi. La culture, sport et loisir et infrastructure touristique
La ville de Butembo est dépourvue des infrastructures modernes sportives, culturelles et, de loisir. Toutefois, citons quelques complexes culturels et sportifs, dont la plupart sont des propriétées  privées.

Complexes culturels

1. Privée
Salle de réunion de l’hôtel Auberge (Mutiri) ;

Salle de réunion de sœurs Orantes (Kasongomi) ;

Salle polyvalente de procure, SIPA (Mutiri) ;
Salle polyvalente Kowa Vutalirya (Kitulu) ;

Salle polyvalente Monde Juste (Kalemire) ;

Salle polyvalente Flambeau ;

Salle polyvalente de l’ITAV ;

Salle polyvalente Luciani ;

Salle polyvalente CBCA/Kikyo (Kalemire) ;

Salle polyvalente de la paroisse de Vulema (Kitulu);

Salle polyvalente Siriwayo/Vulumbi (Kitulu) ;
Grande salle de l’institut Kambali ;

2. Etatique

Cour scolaire Tsakatsaka

Musée national de Lusando, en voie de disparition.
Complexes sportifs
Privées

Terrain de basket-ball de l’ITAV ;
Terrain de foot-ball à Katwa ;

Terrain de foot-ball des prêtres à Vulindi ;

Terrain de l’institut Mahamba ;

Terrain de la procure ;

Terrain de l’ITAV.

Etatique
Terrain de foot-ball de Vichai ;

Terrain de foot-ball de MGL ;

Terrain de foot-ball de Mutiri ; 

Terrain de basket-ball de MGL.

Gestion mixte
Terrain de foot-ball municipal de MATOKEO.

Celui-ci reçoit des activités sportives nationales, provinciales et, locales.

Aucune des infrastructures n’ont les dimensions olympiques et ne peuvent recevoir aucune activité internationale.
Structures d’accueil et de loisir

Sur le plan des structures d’accueil et, hôtelières, la ville compte environ 20 hôtels et centre d’accueils homologués par les services techniques chargés de tourisme. Citons en quelques de grande renommée : Hôtels Auberge, Ivatsiro¸ Engabo, Semuliki,… Le secteur hôtelier n’est pas très exploré par les opérateurs économiques de la place. Et pourtant des sites touristiques comme le mont Kyavirimu, réputé pour ses gorilles de plaine, l’homme d’ishango, la rivière Semuliki, le secteur nord du parc de Virunga, et d’autres se trouvent dans la région. La plupart de ces hôtels se situent au centre ville.
Un jardin botanique propriétaire de l’UCG, se situe  au quartier Malende, cellule Ngengere, commune de Kimemi. Sa nature reflète la végétation primaire qui couvrait la ville de Butembo avant sa croissance démographique.

Enfin, l’organisation spatiale des activités dans la ville de Butembo ne suit pas la structure de zonage, où l’on peut distinguer clairement des espaces de grandes fonctions. Cependant, nous constatons que tout qui est activité de l’habitat de Butembo est situé au centre ville, qui représente 8km2, et l’ancienne cité. C’est-à-dire, il est considéré comme point de convergence du flux de la majeure partie de la population active de la ville, d’autres parties étant considérées comme des zones dortoirs. Ainsi, la ville comme forme spécifique de sa civilisation, elle est définie par son organisation interne, les genres de vie urbaine, le lien entre les localisations urbaines et les moyens de communications existants focalisés sur les moyens pédestre, moto bicyclette, les servitudes du site et la culture de son peuple ont beaucoup influencé la forme spatiale de la ville et par son mode de mobilité.

Chapitre deuxième

CONSIDERATION GENERALE SUR LE TRAFIC, RESEAU
ROUTIER ET  AMENAGEMENT DE L’ESPACE

II.1  APPREHENSION DES CONCEPTS
A. Trafic

Le trafic d’une route est le nombre des véhicules qui l’empruntent par  jour. Dans la technologie routière, il a pour rôle de fixer l’importance d’une route, et il intervient dans le dimensionnement de ses différentes couches. Selon l’ouvrage sur les routes dans les zones tropicales et désertiques, étude techniques et construction(8), les  caractéristiques techniques de base à envisager, dépendent  largement du niveau des trafics observés et des accroissements prévisibles, mais également de la composition de ce trafic, et des caractéristiques des véhicules (dimensions, poids). 
Les seuils de trafic justifient le passage d’un niveau d’aménagement d’une route à un autre, c.à.d. d’une route en terre à la route bitumée, d’une route à une seule voie à celle de deux voies. Ils permettent aussi d’effectuer un premier choix d’aménagement d’une route, même si l’on se retrouve en dehors des plages d’incertitude. Dans notre étude, le trafic nous permettra de hiérarchiser et  définir le type d’aménagement qui conviendrait à différentes infrastructures routières de transport urbain de Butembo.
i. Différents types de trafic urbain
En fonction de l’origine et de la destination des véhicules, on a distingué dans les études de trafic les catégories suivantes :
· Le trafic de transit : dans ce cas, l’origine et la destination se situent en dehors de la ville, ou zone d’étude, c’est-à-dire la route traverse la ville. Sa connaissance permet d’apprécier l’opportunité d’une déviation en périphérie de l’agglomération, et est susceptible d’être d’intéressé par certains aménagements.
· Le trafic d’échange : l’origine et la destination sont l’un à l’intérieur de la zone concernée, l’autre à l’extérieur. Il concerne plus les routes permettant l’évacuation et l’approvisionnement en produits, soient manufacturés ou agricoles de la ville vers les localités environnantes et dans le sens inverse.
· Le trafic local : ici, les déplacements s’effectuent à l’intérieur de la zone étudiée. L’origine et destination se situent à l’intérieur de la ville. Le flux de circulation de la zone provient d’un quartier soit résidentiel vers les quartiers industriels, commerciaux, administratifs où s’exercent le travail ou l’emploi, et vice versa suivant le temps de la journée.
Le trafic local et celui d’échange attireront notre attention, en vue de la compréhension des mouvements des personnes à l’intérieur de la ville, et ceux entre la ville et les collectivités satellites. La projection du trafic de transit vers l’horizon 2020, nous permettra, de chercher à comprendre si la route concernée (RN2) peut nécessiter un aménagement spécifique ou une déviation afin de prévenir les dangers d’accident des usagers (piétons, motocyclettes,…), ou perte de temps dû à l’embouteillage qui s’observe au centre ville. Quant au trafic de transit, les données ont été inaccessibles aux différents postes de péage routes des principaux axes dont la RN2. 
ii. Méthodes de connaissance de trafic   

Diverses méthodes permettent de recueillir des informations de nature et intérêt variables en ce qui concerne les trafics. On veille cependant, à adapter le niveau de connaissance aux besoins. Selon Christian BLOT et Michel VOLTZ(2), qui ont mené les études de circulation, notent que le coût des investigations conduit à limiter celles-ci à ce qui est nécessaire, mais s’attachent à disposer  aussi de l’ensemble des éléments permettant de décider en toute connaissance de cause. Toutefois, on peut être amené à procéder en plusieurs étapes et à affiner l’étude de trafic au fur et à mesure de l’avancement de l’étude de l’ensemble d’un projet. 


Les méthodes utilisées peuvent être classées en deux catégories :
· Celles qui permettent de quantifier le trafic, les comptages. Elles aident à connaitre le nombre des véhicules empruntant un tronçon routier par heure, jour, semaine, mois, année, ou même plus.

·  Celles qui en outre permettent d’obtenir les renseignements qualitatifs. Elles utilisent des enquêtes, qui facilitent la catégorisation des engins roulant sur une route donnée. 
1°. Les comptages : mesure le nombre des véhicules, la composition du trafic. C’est   l’élément de base de l’étude du trafic. 
On distingue essentiellement : 

· Les comptages automatiques : ils peuvent être permanents et sont réalisés en certains points choisis pour leur représentativité sur les routes les plus importantes : Réseau autoroutier, Route Nationale, et Routes départementales les plus circulées. Sur le reste de réseau, on peut procéder à des comptages temporaires, un mois par an à l’aide des postes tournants. Des recalages peuvent alors permettre d’appréhender le trafic moyen annuel.

La chaîne de mesure comprend :
· Le capteur : tubes pneumatiques, boucles électromagnétiques, câbles piézo-électriques, enregistrant les données suivant sa sensibilité ;

· Le compteur : poste fixe ou en valise pour les comptages tournants ;

· La transmission des données : téléphonique, fibre optique, hertzienne, ou relevé manuel ; 

· Enfin, le processus de traitement.

Enfin, les stations de mesure ont été conçues pour recueillir également les débits (nombre de véhicules par unité des temps) et les vitesses des véhicules. Les données sont stockées en mémoire dans la station, mais il est possible de les visualiser en temps réels sur une console connectée à la station. 

· Les comptages manuels : ils sont réalisés par des enquêtes qui relèvent la composition du trafic pour compléter les indications fournies par les comptages automatiques (part relative du trafic lourd, donnée souvent indispensable, du transport en commun, des deux roues…). Il est un moyen simple et peu onéreux.

Ils sont souvent utilisés pour quantifier les mouvements directionnels au droit d’un carrefour, et se renseigner sur les types de véhicules. On peut, cependant recourir au poste de péage pour avoir les données sur la connaissance du flux et sa composition.
2° Les enquêtes : lorsque les renseignements supplémentaires sont nécessaires, on procède à des enquêtes, c’est par exemple la connaissance des mouvements directionnels dans un carrefour indispensable pour déterminer ses caractéristiques géométriques, à l’estimation d’échanges entre pôles ; bref, les enquêtes complètent les informations recueillies au travers des comptages par des données relatives à la nature du trafic et à l’orientation des flux.

On distingue :

· Enquête cordon : elle permet, en particulier de distinguer les trafics de transit et d’échange. Elle s’effectue sur tous les accès à une zone prédéterminée (une agglomération entière, une ville, ou seulement un quartier). Elle ne précise rien sur  les déplacements et sur les personnes empruntant le transport en commun, selon Hubert MAKENGO(3).

· Enquête papillon ou distribution de cartes : le principe consiste à délimiter le secteur d’enquête. A chacune des entrées, on colle un papillon sur le pare-brise de chaque véhicule, ou on distribue une carte à l’automobiliste. Aux sorties, on identifie l’origine des véhicules en repérant les papillons ou en récupérant les cartes.
· Enquête par relevé des plaques minéralogiques : On relève, par enregistrement sur un magnétophone en différents points du réseau les numéros minéralogiques des véhicules. La comparaison de l’ensemble des relevés effectués permet d’avoir une idée sur le flux. Cependant, les erreurs de lecture fréquentes faussent partiellement les résultats.
· Interview des conducteurs : cette méthode est lourde, mais donne des renseignements précis. On arrête un échantillon de véhicules en différents points du réseau et questionne l’automobiliste pour recueillir les données souhaitées, comme l’origine et destination, motifs du déplacement, fréquence et durée, trajet utilisé,… qui s’ajoutent à celles que l’enquêteur peut relever directement telles le type de véhicules. Il implique de bien choisir les questions en fonction des besoins de l’étude.
· Enquête à domicile-enquête ménage : un échantillon de ménages sélectionné, fait l’objet d’une interview à domicile. En général, ce type d’enquête n’est pas limité à l’étude d’un projet particulier, mais porte sur l’ensemble des déplacements des ménages dans une agglomération. Il est utilisé à la définition  d’une politique de déplacement plurimodale et permet d’alimenter ensuite des études particulières relatives à des projets d’aménagement.
iii. Indicateurs de trafics
Les résultats issus des comptages sont exploités sous forme d’indicateurs. Les plus couramment utilisés sont :

· Le trafic moyen journalier annuel (TMJA), égale au trafic total de l’année divisé par  le nombre de jour ;

· L’unité de voiture particulière (UVP) en général par jour ou par heure. On tient compte  de l’impact plus fort de certains véhicules : les poids lourds, en leur affectant un coefficient multiplicateur de deux. 
Les équivalents ci-après  permettent d’exprimer  le trafic en UPV :
· 1 voiture                          1 UVP

· 1 autobus                         3 UVP

· 1 camion                          2 UVP

· 1 deux roue                    1/3 UVP
Il est possible de mesurer le degré de l’encombrement du réseau en comparant les trafics horaires exprimés en UVP à la capacité de la voirie correspondante.

· Les trafics aux heures de pointes : notons que le trafic n’est pas constant tout au long de la journée. Il existe des périodes plus ou moins creuses, notamment en milieu urbain et périurbain, deux pointes sont bien remarquables, principalement liées aux déplacements domicile/travail, une le matin, l’autre le soir que l’on appelle respectivement heure de pointe matin (HPM), et heure de pointe soir (HPS).
Certains indicateurs peuvent être également utilisés, mais moins couramment pour exprimer les variations de trafic qui peuvent se produire sur une période donnée. Citons par exemple :

· Le trafic journalier de fin de semaine : qui peut exprimer  une augmentation du trafic liée au départ  en week-end ou aux déplacements effectués pour les achats, (certains jours de la semaine, sont tenus des marchés dans certains endroits de la ville, ou de la périphérie, qui génèrent des trafics supplémentaires.
· Trafic journalier d’été, généralement calculé sur les mois de juin, juillet, août, et exprime une pointe liée aux migrations estivales ou de vacances.
La méthode de trafic journalier permettra de déterminer la classe de trafic de différentes voies urbaines de Butembo. 

Le trafic journalier s’exprimant en nombre  de véhicules par jour, et compte cinq classes à savoir :
Tableau N°7 : Classe de trafic

	Classe de trafic
	Intervalle de nombre de véhicules par jour

	T1
	Inférieur à 300 véhicules

	T2
	300 à 1000 Véhicules

	T3
	1000 à 3000 véhicules

	T4
	3000 à 6000 véhicules

	T5
	6000 à 12000 véhicules



 Caractériser le trafic aux fins de dimensionner une chaussé, c’est en fait déterminer le nombre Tx du trafic cumulé équivalent au trafic devant réellement circulé sur une chaussée pendant la durée de sa vie telle qu’elle est définie.

Le nombre T dépend ; 

· Du trafic dès la mise en service 

· Du type de véhicules de références considérées, 

· De la durée de vie considérée et du taux de croissance du trafic.


Enfin les formules suivantes sont applicables pour le calcul du trafic 
                                       tn = t1 (1+i)n-1            365 
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     Où 
 t1 : trafic moyen journalier de la première année; 


 tn : trafic moyen journalier de n années; 


 n : nombre d’année (durée de vie de la chaussée); 


 i : taux d’accroissement annuel du trafic.
B. Réseau routier 



Le réseau routier est l’ensemble des voies de communication existantes ou  projetées pour lesquelles l’une ou l’autre des envisagées dans le cadre  du  projet est susceptible  d’exercer une influence en terme de trafic. En milieu urbain, on appelle trame  urbaine ou voirie urbaine qui est  l’ensemble  des routes, (avenues, rues, boulevard…) d’une ville. On parle de réseau viaire.


Un réseau routier suit la configuration des découpages géographiques en zones dont les flux correspondent à des déplacements effectués entre des zones origines et destination. Il est segmenté en tronçon homogène en termes de trafic, qui prend en compte à la fois de flux circulatoire de piétons migrant, le nombre des véhicules par jour, l’importance relative des poids lourds et leur fonction ou rôle ou la desserte, la liaison, le contournement  et la traversée,…


Selon François NGAPGUE(9), on distingue pour la voirie urbaine : 

· les voies tertiaires, qui sont les servitudes, les voies de desserte interne des quartiers ; 

· les voies secondaires qui son des voies de liaison entre différents quartiers ; 

· les voies primaires : ce sont des voies de traversées de la ville.

· Les voies de contournement ou rocades ou périphériques, elles  permettent d’aller de la sortie à l’entrée d’une ville sans passer par le centre commercial, souvent encombré. 
La voirie désigne l’ensemble des voies de communications routières (sentiers, pistes, avenues, boulevard,…) assurant les flux de transport à distance, de collecte et de diffusion des biens, de liaisons luminaires et sociale (culturels) dans un centre urbain.
B.1.  Les caractéristiques d’un réseau


Les caractéristiques d’un réseau diffèrent  selon que l’on se situe en rase campagne, ou en agglomération.

a) En rase campagne : on relève les éléments suivants :

· La largeur utile du réseau (hors accotement et  bandes d’arrêt)

· La visibilité 

· L’existence de rampe en distinguant les sections dont le profil en long est régulier de celles où il est chahuté ;

· La limite des vitesses 

· Le régime des accès ; 

· Carrefour à niveau ou dénivelé ; 

· Accès riverains autorisés ou non.  
b) En agglomération, on s’intéresse à  

· La population ;
· Le type de voirie (en fonction du nombre  et de la largeur des voies);
Sur ce, cinq catégories sont habituellement retenues, notamment : chaussé en deux voies étroite, chaussé en deux voies larges, chaussé en trois voies, chaussé en quatre voies, voie rapide.

· le nombre de carrefours, 

· les points durs occasionnant un ralentissement des poids lourds (virages marqués, rampes). 

Le réseau routier constitue alors un graphe au sens mathématique qui est composé d’arcs (tronçons de voirie) et de nœuds (carrefours, échangeurs, ou diffuseurs) certains carrefours qui peuvent être fictifs sur un graphe servent à injecter ou recevoir le trafic. On les appelle des centroϊdes ; chaque zone peut ainsi avoir un ou plusieurs centroϊdes selon son branchement sur le réseau routier. 

 B.2. Le découpage 

La configuration d’un réseau routier dépend aussi  du découpage de l’agglomération et du relief du milieu. On distingue le découpage géographique en zone d’activité et le découpage du réseau routier en tronçon hiérarchique.
1°. Découpage géographique en zone 


Le découpage géographique en zones d’activité d’une agglomération suivant les règles d’art d’architecture et d’urbanisme est très important car les flux correspondent à des déplacements effectués entre des zones origine et destination. Il permet d’établir et/ou de connaître en amont de l’installation de la population ou d’autres infrastructures, les matrices origine-destination. Cependant, une zone géographique correspond à un ensemble générateur ou récepteur de trafic homogène. Ces zones issues du découpage seront choisies de telle sorte que les usages se rendent d’une zone à une autre et auront le choix entre les mêmes itinéraires. Toutefois, des zones extérieures à l’aire géographique d’étude pourront généralement être regroupées par le caractère de flux d’entrée et sortie. Il est nécessaire, que le découpage tienne compte de la spécificité de certains générateurs de trafic, tels que zones industrielles, centre commerciaux, écoles, hôpitaux, zones de résidences,…
2°. Découpage du réseau en tronçon

Le réseau routier est segmenté en tronçon homogène en termes de trafic qui l’emprunte, les rôles et, les fonctions qu’ils jouent. On prend en compte à la fois le nombre de véhicules par jour et l’importance relative des poids lourds, on distingue pour un réseau routier urbain des boulevards, des rues, des avenues, des voies rapides, des autoroutes urbaines suivant la conjoncture spatiale, qui détermine précisément le moyen de circulation.


Dans notre cas, nous allons découper l’agglomération de Butembo en quatre grandes zones qui correspondent aux quatre communes et reflètent les différents axes de grand flux. Celles-ci seront subdivisées en sous- zones identifiées par leur vocation principale ou activité. Le trafic i entre les zones i et j dépend de la distance, de la population, du degré d’attractivité de ces zones notamment le centre ville, tissus résidentiel, secteur industriel, pôles universitaires,… enfin de la composition socio- professionnelle des résidents de la zone.

B.3. La sélection du réseau 
Le réseau est constitué de l’ensemble des tronçons de route existants ou projetés pour lesquels l’une ou l’autre des solutions envisagées dans le cadre du projet est susceptible d’exercer une influence en termes de trafic. La sélection des tronçons  qui composent un réseau routier s’effectue suite à l’inventaire des flux concernés et induits directement ou indirectement sur tout itinéraire susceptible d’être emprunté par les usagers, fera partie du réseau.

C'est-à-dire que tout tronçon de route concerné par un flux considérable ou tout autre tronçon pouvant être emprunté par le même trafic font partie d’un même réseau de transport routier. L’identification des tronçons selon la hiérarchie constituant le réseau de la voirie de Butembo sera fait à partir de la détermination de flux de circulation des personnes et des véhicules et de l’importance du tronçon de route dans son milieu. En plus, elle sera dictée par l’observation et l’interprétation de la carte urbanistique de la ville.

C. Aménagement de la ville 

Pour définir une ville, plusieurs variables d’un pays à l’autre sont considérés, notamment  en termes de population, des paysages, d’activités, de densité, d’aménagement,… en dehors d’un certain nombre de critères élaborés, ce dernier est  très important car il détermine le niveau d’organisation de l’espace pour que l’on parle de la ville. Il localise les zones de grandes fonctions (zone de production industrielles, services, commerciales, résidentielles, source d’eau,…). Il défini le tracé des grandes infrastructures comme les routes, les collecteurs des eaux usées, des canalisations, réseau d’eau, électricité, crée l’architecture du milieu suivant la configuration. D’après François NGAPGUE(9), la ville étant d’abord un espace matériel, une structure spatiale avant d’être considérée selon le point de vue des hommes qui la fondent, la vivent, la subissent  ou la détruisent, elle est perçue sous trois types d’approches qui se dégagent.

· comme un ensemble structuré ; 

· comme un ensemble organisé ;
· comme une image de l’expression des pouvoirs.

De ce qui précède, la ville de Butembo est un ensemble structuré et organisé expression de l’activisme positif de la population qui l’habite à vocation agro – pastorale et commerciale. Elle est bâtie sur un site topographique surmonté des collines sur lesquelles sont aménagées des voies de circulation, sans norme d’aménagement, les usagers exploitants escaladent les flancs (versants) aux risques d’accidents, coupant celles disposées longitudinalement en redans. Un tel site est nommé, site des versants, on trouve aussi, des parties de la ville où le site est vallonné (centre ville), en plateau (Q Rughenda), ou en pente raide (Vulamba), ceci influence les positions des réseaux  des voiries urbaines, voir même les types de construction. Bref,  l’aménagement d’un milieu (ville) est généralement influencé par les propriétés structurales de son site (relief, climat, habitude des habitants, direction des vents…) 

L’aménagement ne s’arrête pas seulement au problème de tracer des voies des communications par les lotissements d’un espace par des urbanistes, mais la question des constructions des voies urbaines devra se poser à deux niveaux  différents à savoir : 

· Quelles voies faut-il construire ?

· Comment les construire ?

De ces deux questions, notre travail se résout  de répondre à la première car elle constitue l’objet de notre analyse. Pour y arriver nous proposons d’interroger les documents de planification urbaine à moyen et à long terme, s’ils existent et de les comparer aux données que nous aurons tirées des réponses des questionnaires administrés à la population de Butembo, et des documents lus. En outre, les choix des voies et du type des voies à construire découleront du diagnostic sur le fonctionnement global du système de transport de la voirie, tout en tenant compte de flux de migration pendulaire.

La seconde question ne fera pas l’objet de notre étude car exige des études spécifiques sur la détermination des caractéristiques physiques et géométriques (aménagement d’une voie routière) de la voie à construire (profil en long, profil en travers, tracé en plan, drainage,…) tout en soulignant cependant que en milieu urbain,  des paramètres spécifiques  entrent en ligne des comptes de la construction de la voirie (trottoir, accotement, piéton, voies cyclables, aire des stationnements ou arrêt bus, parking,…). Etudier le flux suburbain sans tenir compte de trafic généré par les  agglomérations, villages environnants de la ville serait faussée les prévisions de planification du système de transport. 

Selon l’aire géographique, l’échelle du système de transport peut être :

· Suburbain, qui intéresse une aire métropolitaine (ville ou agglomération)

· Régional ou  interrégional (cependant ces deux aires géographique sont étroitement interdépendants, car le trafic  régional peut atteindre la ville, soit par transit, soit comme lieu de destination finale, considéré comme lieu de consommation. 
D. Système de transport 

Le système de transport constitue l’ensemble des moyens de transport, des voies de circulation ou infrastructure et de son mode de gestion, qui dépend ou non à la fois de moyens lui-même et du type de gestion sociale qui s’y attache.

Dans le milieu urbain, on peut distinguer le  système de transport terrestre, par route et/ou par rail, c’est-à-dire le métro, le train urbain, qui est un moyen de transport de grande capacité. Les routes à deux voies, à trois voies, les autoroutes,…résultent de la comparaison de la capacité de transport utilisé, de la concentration des activités, la dispersion de résidences et de la viscosité de transport.


Dans son livre, « la question urbaine » manuel CASTELL(7), considère que le véhicule de transport routier agit sur un système de circulation, mais aussi sur le volume des transferts. Pour couvrir un espace, et pour une accessibilité facile et aisée à tout point, le système de transport doit permettre une circulation RADIALE et MAILLE à la fois dans son tracé pour couvrir les deux mouvements et joué un rôle intégrateur et symbolique. 


Pierre MERLIN(10), démontre que les différentes formes d’urbanisation sont directement liées aux accessibilités procurées par un système de transport et aux mécanismes fonciers  engendrés par chaque mode de transport. Pour dire que le système de transport dans un milieu urbain guide l’urbanisation. Par suit le choix du mode de transport dominant oriente les formes d’urbanisation denses pour les voies ferrées, peu denses pour le transport routier. Il constitue même l’atout le plus puissant (plus que les règlements d’urbanisme) pour orienter l’urbanisation et atteindre l’objectif, c’est-à-dire l’acheminement dans certaines conditions ergonomiques ou d’exploitation des biens et des personnes. Le système de transport de la ville de Butembo est basé sur la route comme voie de transport et sur les voitures particulières.  L’évaluation du système de transport implique son analyse. Notons enfin que l’utilisation des voitures particulières comme moyen de circulation confère à une ville un caractère expansionniste. Ceci confirme l’évolution croissante du nombre de charroi automobile de Butembo de 1996 estimé à 587 véhicules toutes catégories confondues, et 494 motos. Actuellement (2010), il est estimé à 6874 véhicules toute catégorie, et 12287 motos environ. Ces derniers permettent l’accès des usagers à différents coins éloignés de la ville. Cependant les infrastructures, de transport n’ont pas suivis cette évolution croissante de charroi,  car visiblement aucune intervention n’a jamais été faite, sauf sur la Rn2, la traversée  de la ville dont les travaux d’asphaltage sont en cours.
E. Condition et plan de circulation


La répartition des trafics sur différents itinéraires,  ainsi que la génération de trafic, sont dépendantes des conditions et de plan de circulation.

En effet, l’aspect essentiel du niveau (conditions) de service se traduit pour : 

· l’usager : en terme de confort,  c’est-à-dire la liberté de circulation, la régularité de conduite, absence d’insécurité, mais aussi en terme économique, le type de parcourt, consommation supplémentaires, production,… Tous ces facteurs auront une incidence pour le choix de moyen de transport. L’usager s’intéresse principalement à la durée de trajet suivant les itinéraires, la liberté de manœuvre, et de la sécurité qui s’apprécie en termes de risque de taux d’accident. Ils s’évaluent en fonction de la qualité des infrastructures.

· La collectivité, essentiellement en terme économique (consommation, coût des accidents, temps perdus,…) à prendre en compte dans les études de rentabilité.

Les conditions et le mode de gestion des moyens de circulation conduisent à la socialisation croissante des moyens de circulation qui ne suit pas une réalisation et une gestion collective d’échanges suite aux déterminants sociaux-économiques, politiques, idéologiques qui poussent vers une certaine individualisation des moyens de transport. D’où l’opposition entre le transport en commun et le transport individuel. Le premier se caractérise par la socialisation aussi bien des conditions de transport (ici nous trouvons des personnes empruntant des véhicules de transport des marchandises comme des camionnettes, camions,…). Le second se caractérise par la socialisation de conditions de circulation (automobile privée).


Le plan de la ville est le dessin de l’ensemble des routes, qui fait ressortir la trame urbaine. On distingue plusieurs types des plans.

· Le plan en damier ou en échiquier, caractérisé par des routes qui se coupent en angle droit.

· Le plan radioconcentrique formé par une superposition à des auréoles concentriques d’une série d’artères disposées en étoiles. Il présente l’avantage d’aller d’un bout de la ville à un autre sans passer par le centre ville, cependant sa mise en œuvre est plus difficile et prend plus de temps.

· Le plan linéaire, une adaptation de la ville ou l’essentiel des activités se déroule sur l’axe principal. Il connaît souvent les embouteillages et blocages.

· Le plan sans plan ou plan souple : c’est une création sophistiquée des urbanistes modernes, qui consistent à déterminer les quartiers dans la verdure et à les relier par une trame des voiries. Le principal problème est la difficulté de se repérer, la solution est la bonne signalisation. enfin

· Le plan de prestige : consiste à mettre en valeur un mouvement important à une fonction éminente. Pour ce faire, on fait converger des routes vers ces monuments. Ainsi, la plupart de tous ces plans peuvent se retrouver dans une même ville, mais le plus souvent, il n’y a pas une ville qui a intégralement un plan.

II.2.  ETUDE DU RESEAU ROUTIER DE BUTEMBO
II 2. a. Définition du réseau viaire de Butembo



Le réseau viaire de Butembo est constitué des routes (tronçons) d’intérêt national (RN2 qui la traverse du sud au nord) pour près de 20 km, les routes d’intérêt régional (route Mangurujipa, route Kyondo, Luutu/ Lukanga, Butuhe, Bunyuka, Muhange,…) dont tous sont des routes d’échanges, enfin des routes d’intérêt local, sont des avenues,  rues et boulevards qui facilitent la circulation des flux interne à la ville. Elles peuvent être un tronçon d’une des routes de transit ou d’échange. Selon des experts de la ville en la matière, ces dernières sont évaluées à plus ou moins 150 km des routes toutes en terre, collecteur à ciel ouvert toujours en terre avec quelques caniveaux maçonnés et quelques ouvrages d’art en béton armé et en bois mal façonnés. 

Toutes ces routes nécessitent une réhabilitation en premier lieu, voire en définitive, une construction asphaltée (bitumé ou bétonné) pour lutter contre l’impraticabilité pendant la saison pluvieuse et celle de la sécheresse. Plusieurs axes d’intérêt local constitué par des grandes avenues, permettent la communication entre les différentes communes, quartiers et même des cellules.

II 2. b. Identification des différents axes du réseau raire de Butembo


Notre constat et observation, basés sur le flux de circulation, piétons, motos, voitures,… nous a conduit à classer les axes routiers de Butembo en trois catégories dont : 

   1° Axes prioritaires : qui reprennent, la rue président de la république, grandes rues et avenues qui drainent la majeure partie du flux interne, ( la RN2 étant l’épine dorsale sur laquelle la plupart de ces artères y prennent  origines vers les destinations périphériques), et prend en compte les routes d’échange entre la ville de BUTEMBO et les agglomérations, cités et  villages satellites. C’est donc un réseau qui présente des caractères ramifiés.
    2° Axes secondaires : sont  ceux qui drainent un flux moyen entre les quartiers périphériques eux-mêmes et de fois vers les points animés de ces mêmes quartiers. Ceux-ci peuvent servir des voies de glissement de flux des véhicules en cas de congestion des axes prioritaires, voir même des voies de rapprochement des points des stationnements aux résidences, et permettent une circulation entre les axes principaux, eux-mêmes, et avec les voies tertiaires. 

   3° Axes tertiaires : sont ceux qui facilitent  les échanges ou la circulation résidentielle ou entre ménage et permettent l’accès aisé aux domiciles. Ils ne nécessitent pas une réhabilitation mécanisée car ne sont pas l’objet de trafic de véhicule (1 à 5 véhicules/jr voir même nul), cependant, un aménagement des fossés de drainage d’eau de pluie ou des eaux usées y sont très important.

II 2.c Aménagement des espaces urbains et son interaction avec le système de       

        Transport
L’aménagement d’un espace urbain doit être effectué, en tenant compte du choix du système de transport outil pour atteindre les objectifs d’urbanisme, ceci renvoie à un travail en symbiose étroite entre les équipes chargées du plan d’urbanisme, du plan de transport, et du plan de développement, après évaluation des motivations des habitants et usagers.

En effet, une ville, lieu de regroupement pour des raisons de sécurité, d’efficacité et d’agrément des hommes, de leurs activités et de l’équipement dont ils ont besoin, se traduit par la concentration spatiale, mais aussi par la mobilité interne, et externe. Pour la réussite de celle-ci l’espace urbain doit être divisé selon quatre besoins humains universels, habiter, travailler, orienter, se cultiver le corps et l’esprit.

Pour satisfaire ces besoins, l’urbaniste doit établir un schéma directeur d’une ville sur lequel on peut localiser : 

· Des zones d’habitat d’une part
· zones résidentielles ;
· zones périphériques ;
· zones d’habitat récent ;
· zones d’habitat ancien ;
· Des zones de principales fonctions urbaines d’autres parts nous citons : 

· zones administratives ;
· zones de commerces modernes et traditionnels ;
· zones industrielles.

Des déplacements quotidiens sont enregistrés entre ces différentes zones pour des motifs divers (travail, école, achat, loisir,..) suivant que, telles zones soient génératrices  pour d’autres (réceptrices).


Cependant, l’espace urbain de Butembo ne connaît aucune démarcation de ces différentes zones, faute de plan d’aménagement de la ville, impliquant l’absence de plan de transport dont le système des voies de circulation relie et draine les flux entre les différentes zones aménagées dans une agglomération. 

Toutefois, il serait nécessaire de parler des caractéristiques et interactions de chaque zone avec le système de transport dans la ville de Butembo.

1° Zones d’Habitation



La zone d’habitat  dans la ville de Butembo occupe la quasi-totalité de l’espace urbain, car tous les quartiers, et cellules qui constituent les quatre communes, ont pour vocation résidentielle, sauf le centre ville poumon des activités commerciales et administratives. Les besoins d’espace pour des raisons résidentielles se fait toujours sentir par l’augmentation démographique de la ville, ce qui entraîne le nouveau lotissement sur les zones à haut risque, vallées inondables (Mususa) site exposé à des graves érosions (Wayimirya), et sur flanc raide des montagnes dangereuses (Malende) car sujet d’éboulement pendant la saison de pluie.


Cependant, les voies de communication existent, notamment pour la démarcation des lots et parcelles, mais sans figurer sur un quelconque plan urbanistique détaillé, ou de transport. Le système de transport doit être pris comme une composante du développement de l’espace urbain, c’est-à-dire répondre aux préoccupations des habitants, et usagers pour leur mobilité. Les quartiers situés au sud et au sud-est, et à l’est de la ville sont ceux qui génèrent un flux important vers le centre-ville, de part leur caractéristique démographique important. Néanmoins ils ne sont pas desservis en moyen de transport en commun, ni par des voies de circulations adéquates (adaptées à la situation socio-économique et démographique actuelle). Ainsi il est nécessaire que ces quartiers soient desservis par un système de transport adapté, puisqu’ils constituent des points de grande émission de flux vers le centre ville.

La ville continue toujours à s’étendre, sans suivre le schéma directeur d’aménagement urbain, pour des besoins urbanistiques. La différenciation des zones d’habitats n’est pas perceptible, on ne peut pas distinguer les zones d’habitats  récents des zones d’habitats anciens,…


2° Zones des principales fonctions


Nous considérons pour cela, la zone industrielle, dont la ville est dépourvue, toute fois on peut situer quelques complexes industriels dans la commune de Bulengera, dont COBKI, BRIBO (non fonctionnel) Butembo mousse, TSOKAS Mousse (fonctionnel). D’autres complexes sont situés en dehors de la ville. Bref, la ville de Butembo n’a aucun espace réservé et aménagé pour recevoir des unités industrielles, pour des raisons culturelles, et manque d’énergie électrique. D’où l’absence d’un flux induit par la présence d’une zone industrielle.


Zone commerciale : elle est la plus remarquable. Elle est traversée par la RN2 qui la divise en deux et occupant le centre ville de Butembo. Le commerce étant l’activité principale de la ville, elle constitue un fait de grande attraction par les commerçants/vendeurs, et clients/acheteurs en dehors de commerce en boutique, magasin et étalages tout autour (de cette activité) est organisée des petites activités comme la restauration, la manutention, la couture, services informatiques, vidéothèques. On y trouve aussi des galeries modernes commerciales, des dépôts des produits vivriers (les haricots,…) le marché central, le seul qui est dynamique, tous les jours de la semaine sauf le dimanche.

Les voies de circulation ont la forme d’une trame à damier mais en mauvais état. Malgré les voies droites et larges, le centre commercial accuse un manque d’espace de stationnement d’où peu d’espace de circulation par rapport au flux, disputé entre les piétons, motos et véhicules, des livraisons au près des dépôts, magasins et boutiques en produits divers. Plusieurs boutiques sont situées le long des rues comme  la rue de Kinshasa, rue Matadi, rue d’ambiance, avenue Matokeo,...

 
Les voies du centre commercial nécessitent de grands travaux de réhabilitation, construction, car elles présentent un état piteux, pendant la saison pluvieuse, bourbiers, déchets, sachets et immondices des produits vivriers, des caniveaux mal exécutés ou quasi-inexistants,...Bref, un état ne reflétant pas la beauté d’un centre commercial. 

Un trafic d’échange s’observe entre le centre ville et les agglomérations périphériques qui approvisionnent la ville en divers produits alimentaires et qui viennent se ravitailler en produit manufacturé.

Zone administrative : En dehors, de la mairie construit au quartier Kitatumba,  et dont le bâtiment reste encore inachevé, est occupés par très peu des ou bureaux de services. La plupart sont locateurs des immeubles situés le long des grandes artères de la ville dont la RN2, rue Kinshasa, rue Matadi, rue d’ambiance, au centre ville et commercial et certains sont situés dans un rayon d’au moins 1 km du centre ville. Le flux des personnels administratifs s’ajoute au flux généré par le centre commercial.
Enfin, il est impérieux de constater, que le grand flux de circulation pendulaire dans la ville de Butembo s’effectue entre le centre ville qui est en même temps le centre commercial, et administratif et les quartiers résidentiels considères  comme zones dortoirs. Les activités des loisirs  sont moins organisées, en dehors du sport roi, le football plus pratiqué, mais qui manque d’infrastructure. Le tourisme de proximité est absent faute de sites récréatifs et touristiques situés dans la ville ou à la périphérie, d’où le flux dû à ce besoin est insignifiant voir inexistant.


L’absence d’un plan d’aménagement entraîne une absence d’un plan de transport urbain détaillé, et même un plan de développement de la ville. Ce qui existe est le fruit du génie collectif de ses habitants et de certains services techniques de la ville. Toute fois des études approfondies sur l’aménagement de la ville, le plan et système de transport (mobilité globale) et l’analyse des comportements et des conjonctures socio-économiques, culturelles peuvent être menées pour répondre aux besoins des habitants. Car la vraie politique de transport urbain  intègre à la fois espace, temps, coût, qualité, liés à la politique d’urbanisme.

II 2.d Approche théorique de la relation Transport - Espace

Le transport développe l’espace. L’approche rationnelle transport-espace s’observe dans le fait que le transport marque d’espace. Pierre MERLIN(10) considère deux approches de la relation transport-espace, d’abord à travers l’espace occupé par le transport, ensuite à travers les formes d’occupation de l’espace, en particulier l’urbanisation qu’il favorise et qu’elles-mêmes sont inégalement consommatrices  d’espace, mais qui en outre se traduisent dans le paysage, comme d’ailleurs les infrastructures elles-mêmes.


Il a été remarqué que, l’espace utilisé par les infrastructures de transport dans le pays industrialisés varie de 15% à 30%, et peut atteindre à certain endroit 70% dans la partie centrale (centre ville) où sont repartie les voies, les trottoirs et espaces de stationnement(10).
           Par contre, dans des villes congolaises, en l’occurrence, celles du Nord Kivu, l’espace occupé/utilisé par les infrastructures de transport est étouffé et bloqué par des lotissements illégales et des habitations y sont érigées, rendant la circulation difficile, voire impossible.

Certaines agglomérations ont une utilisation de l’espace pour des fins de transport inférieur à 5%.

 
Cependant, la ville de Butembo est une ville structurée sur le plan urbanistique, car chaque parcelle d’un lotissement a un accès à une avenue, rue, route. Toute fois, elle est dépourvue des trottoirs, et aires des stationnements valables pour son système de transport, dont le taux d’occupation à Butembo par les infrastructures de transport est évalué  à 11%.


En effet, les différents moyens de transport sont très inégalement consommateurs d’espace. C’est sur la voirie banalisée comme celles des nos villes congolaises, que la concurrence pour l’espace s’aperçoit le plus clairement, automobiles, camions, bus, voitures, motos, bicyclettes… et les piétons se disputent les mêmes espaces. L’insuffisance d’espace dévolue à la circulation de transport provoque une congestion en certains lieux, et à certains moments, nuisances supportées par les usagers. Ces faits mentionnés et les chiffres simples font apparaître :
· Une insuffisance d’espace de voirie, et de stationnement ;  

· La transformation totale (démolition et reconstruction) que suppose l’adaptation à l’automobile dans les grandes villes traditionnelles (illustration : ville de Kinshasa) un risque d’appauvrissement et expropriation des riverains des routes.


Selon Colin BUCHANAN et Al(11), il faut distinguer l’espace à l’arrêt, l’espace de stationnement (parking), et l’espace en mouvement (circulation) et pour un déplacement radial de plus de 10Km. Toute ces infrastructures sont inexistantes sur les artères principales à l’occurrence  la RN2 (rue président de la république), comme sur les autres rues, avenues de grande importance. Les infrastructures de transports toutes modes confondus favorisent des formes d’urbanisation très différentes, très inégalement consommatrice d’espace elles- aussi. Il faut une coordination. De même une desserte  axée sur l’utilisation de l’automobile favorise une urbanisation peu dense, et conduit à une utilisation plus large  de l’espace.


D’où l’approche théorique de la relation transport espace démontre que : 

· il existe une tendance à la concentration de la population  et des services le long de l’axe de transport ou le long des stations d’arrêt de l’axe (commerce, hôpitaux, habitations ou immeuble/appartement),

· l’axe de transport joue un rôle majeur dans le renforcement des points desservis et plus particulièrement  des points déjà les plus dynamiques.

· Le système de transport explique certaines structures spatiales urbaines ; 

· La localisation et l’organisation sont largement fonction du système de transport et fixent le prix de terrain. 


Ainsi, le problème des transports urbains est régi par une double  évolution dont ; une augmentation progressive de la population urbaine, et l’étendue de la ville donc la première est la conception à l’échelle inter- urbain, ce qui conduit à une mobilisation  aisée et économiquement plus rentable des moyens de transport. Mais aussi l’étendue des villes qui devient de plus en  plus grande, conduit à un ajustement plus facile aux conditions nouvelles de dispersions de la population dans les sites urbains.
II.2.e. Flux circulatoire et migratoire


Les déplacements sont un reflet de l’organisation de l’espace et des liens entre les activités et les hommes. Ainsi, ils sont spatialisés à travers un schéma  systématisé des transferts envisagés et à la différenciation ainsi introduite dans l’analyse de circulation. 


Pour Manuel CASTEL(7), l’analyse de la circulation doit surtout permettre l’explication de l’usage d’un moyen de circulation plutôt que d’un  tel autre ainsi que des conditions de sa réalisation, à travers la spécification des lois déterminant les éléments qui composent un transfert. Ainsi, chacun des transferts aura une série d’exigences à satisfaire en priorité en ce qui concerne le mode de sa réalisation spatiale.


En effet, les flux circulatoires essentiels sont codifiés théoriquement suivant les facteurs ci-après :
· Consommation (C) est l’expression du processus de reproduction de travail se distinguant entre deux types : une reproduction simple qui nous envoie au logement et équipement matériel minimal (écoles, hôpitaux,…) et une reproduction élargie qui prend en compte l’économie, les institutions, et accès aux services diverses,…

· Production (P). Nous distinguons : 

· Les instruments de travail (usines, entreprise de transformation);
· Objet de travail (matière première, produits agricoles, miniers); 

· Gestion, information (bureaux);
· Grand service commercial (magasin);
· Echange (E) prend en compte les transferts entre les 2 facteurs précédents notamment le transfert commerciaux et distribution, migration alternante (transport urbain) transport des marchandises, mobilité résidentielle,…

· Gestion (G) règle  les rapports entre l’ensemble d’éléments. (c’est l’administration publique et privée).


Le mode théorique ci après symbolise les flux circulatoires essentiels : 


P1 : activités d’exécution (usine)

                                   P2 activité de direction, d’organisation, d’émission (bureaux)

                             : Services commerciaux 



      : Appareils administratifs 

                    C1 : Résidence (déplacements relations social%es)

C                       : Environnement, milieux physiques (déplacement vers des loisirs naturels).

                             Equipement scolaire (transport d’écoliers)

Il s’observe dans la ville de Butembo, des transferts entre les unités de consommation (résidence) et les unités de production et de gestion (travail) et entre celle de consommation (domicile, école, université, …) représentant la masse la plus importante dans la ville du fait de leur concentration dans le temps et dans l’espace ; ils vont déterminer la structure du réseau de circulation. Ils seront symbolisés par les transferts : C           P,   C             E,        C               G,       C               C
Tableau N°8 : Distribution des déplacements journaliers dans la ville de Butembo sans considération de mode de transport.

	N°
	Objet de déplacement ou motif
	Nombre en millier
	% sur le total du déplacement

	
	C           P (domicile – travail)

C           E (domicile – marché) achat
C           G (domicile – bureau)

C           C (domicile – école) 
	40.365

- 

8.006

142.675
	13,57%

-

2,69%

48,59%

	
	Total 
	191.046
	64,85% des actifs


N.B : les flux des déplacements  liés aux activités de loisirs naturels, même ceux dus à l’achat ne sont pas maitrisable faute des données statistiques. Les chiffres ci-dessus sont la compilation, des données tirées des différents services urbains.

La répartition spatiale des emplois et des résidences détermine les flux migratoires quotidiens très importants entre le centre de la ville et les quartiers périphériques et entre différents quartiers. Etant donné que pour la ville de Butembo, la concentration des activités est située au centre ville et la dispersion des résidences, le moyen de circulation ou de transfert des flux serait le véhicule qui drainerait des grands courants de circulation selon les temps (matin et soir) vers le centre-ville ou vers les périphéries suivant des parcours (ponctuels) demandant une capacité de charge individualisé mais aussi collective (approvisionnement et accès des ménages) importants.


Les flux de circulation dont l’origine est externe à la ville de Butembo sont difficile à appréhender faute des données auprès des services spécialisés de la ville ; cependant, nous nous referons aux données obtenues par entretien auprès des personnes trouvées sur les différents lieux dits parking (au centre-ville) points d’arrivés des véhicules en provenance des diverses agglomérations de la région. 
II.2.f. Formes d’urbanisations liées au choix de mode de transport


La dissociation de l’urbanisation et le mode de transport dans la planification urbaine crée un espace dont l’accessibilité et la mobilité seraient difficile voire impossible. Les formes d’urbanisation différentes devront être directement liées aux accessibilités procurées et aux mécanismes fonciers engendrés par chaque mode de transport (spécialement terrestre).


Très souvent, on distingue une urbanisation guidée par des voies ordinaires (routes d’échange, traversées ou transit,…). Toutefois, on peut trouver des agglomérations dont l’urbanisation est guidée par plusieurs mode ; par exemple les voies ferrées et autoroutes,… pour ce cas, Pierre MERLIN(10) démontre que le choix d’un mode de transport dominant oriente les formes d’urbanisation, dense pour les voies ferrées, peu dense pour le transport routier. Il constitue même l’atout plus que les règlements d’urbanisme pour orienter l’urbanisation, et ceci de plusieurs façons :

· En accordant beaucoup d’importance dans les grandes agglomérations (pays industrialisés) aux infrastructures ferrées et aux autoroutes urbaines ;

· Le choix des axes desservis permet d’orienter l’urbanisation ;

· La politique tarifaire est importante pour le transport en commun, un tarif uniforme ou peu progressif avec la distance favorise la dispersion et le contraire favorise la concentration au centre.

Pour ce dernier, la ville nait autour d’une activité donnée qui rassemble des habitants, et dont pour les besoins d’espace l’extension de la ville se réalise plus souvent le long des axes de transport et de communication.

Pour J.C DOUBRERE(12), de tels extensions sont souvent désordonnées donc coûteuses à la fois pour la collectivité et les usagers, dans la mesure où une faible densité de la population répartie sur des longues distances amènent à augmenter inutilement la longueur des différents réseaux (voiries, eaux, égouts, électricités,…), et les distance de transport (dépense de carburant, temps perdu,…). Cependant, le mode de transport par automobile permet d’atteindre presque n’importe quelle destination. Les autoroutes urbaines facilitent la traversée des poches denses sans congestion du réseau (banal) des voiries, elles ouvrent ainsi de très vastes espaces à l’urbanisation où la pression foncière est donc plus faible, ce qui entraine une faible densité.


Par contre, le transport ferré, offre une accessibilité primaire (sans mode de rabattement) dans un rayon des marchepieds autour des gares. Cet espace étant limité, les valeurs foncières s’y élèvent fortement et contraignent les utilisateurs du sol à l’occuper de façon dense et intense (immeubles en hauteur d’appartement, des bureaux,…). Au-delà de rayon de marchepieds, la pression foncière est réduire.

 
Ainsi, le choix de transport sont les meilleurs outils pour atteindre les objectifs d’urbanisme (organiser, assainir, agrandir, embellir) inversement ; les choix d’urbanisme peuvent venir renforcer la politique de transport. Ceci nous amène à constater que l’urbanisation de la plupart des villes congolaises est centrée sur le mode de transport par automobiles car, on constate l’accroissement des parcs automobiles. Néanmoins, le développement des infrastructures tardent à venir. D’où la surexploitation des quelques tronçons asphaltés qui se délabrent sans durer le temps de fonctionnement prévu. On n’y trouve presque pas des espaces pour le transport ferré éventuel, faute de perspective d’aménagement de son infrastructure. 


Enfin, la forme urbaine serait en grande partie définie en fonction des possibilités qu’ont les citoyens de se déplacer au moins en voitures particulières soit en transport en commun. Les infrastructures de transport notamment en matière de circulation et de stationnement constituent donc en définitive la trame efficace de l’essor des villes.

II.2.g.  Etat de lieux sommaire de la voirie de Butembo


Il sera question de constat évaluatif de l’état des routes qui constituent le réseau viaire de Butembo. D’abord sur le désordre (dégradation) rencontré sur la chaussée et ensuite sur les caractéristiques géométriques et technique qui le constitue. Toutefois, cette évaluation sera sommaire et exhaustive pour tout le tronçon de la voirie de Butembo.

1. Dégradations récurrentes 

Tout le tronçon routier de la voirie de Butembo sont en terre naturelle soit rechargée en partie, cas de la RN2, boulevard Mgr Kataliko, route Mangurudjipa,… Cependant, le corps de la chaussée, est objet de désordre dû à plusieurs facteurs dont le passage fréquent des essieux, le non aménagement, et plus visiblement l’impact des eaux de pluie qui laissent des traces. Les dégradations les plus rencontrées sont :

· les orniérages (nids de poules);

· les ravines (longitudinales et transversales);
· les érosions superficielles et profondes.


Les premières sont liées à la mauvaise mise en œuvre des matériaux rechargés souvent non compactés, et au passage très fréquent des essieux qui laissent des impacts, à la longue. Les ornières se développent en flaches pendant la saison de pluie. En plus, le profil en travers plat de la plupart de routes de Butembo favorisent les trous d’ornières (pentes transversales quasi inexistantes). Les ravines sont dues au volume importante de ruissellements, grandes causes et exceptionnelles des phénomènes d’érosions superficielles considérables. Elles sont localisées sur de très fortes pentes où la vitesse de ruissellement (d’écoulement) devient importante.  Ces ruissellements nécessitent un drainage superficiel de toute l’emprise de la route et de ses abords immédiats.


L’eau et ses relations dynamiques avec le milieu jouent un rôle très important voire primordial dans certaines zone climatiques et sont les causes des grandes érosions surtout aux abords des routes dont des fossés d’assainissement non maçonnées et mal entretenues, et même sur des fossés maçonnés sous dimensionnés.


Les érosions sont très souvent localisées sur les bordures des routes (remblai, profil mixte) de fortes pentes et vers le bord des ruisseaux se jetant dans des exutoires naturels. Certains ouvrages d’art sont emportés lors d’importantes crues. Ceci demande des ouvrages de protection contre les affouillements. Les crues sont générées par les eaux de ruissèlement qui sont conduites vers des réseaux hydrographiques collecteurs. Ainsi, l’eau est le plus grand agent qui favorise l’altération des sols comme couche de la chaussée. Dans certaines vallées marécageuses, l’eau remonte par capillarité jusqu’à créer des affaissements. Ceci reste un grand défi pour l’aménagement des routes de la voirie de Butembo. 
            2.  Les caractéristiques géométriques et techniques

a) les caractéristiques géométriques


Ceci aborde les éléments relatifs au profil en travers, profil en long, tracé en plan, enfin la largeur des ouvrages en franchissement. 

· profil en travers 


Le profil en travers des routes de Butembo ne présente pas la configuration normative (largeur, pente transversal, accotements,…) de l’art et de construction des routes urbaines. A part la RN2 qui attend sur sa partie de traversée de la ville un aménagement asphalté dans le cadre de cinq chantiers de la république. D’autres tronçons du réseau viaire ne sont placés dans aucun programme d’aménagement ou de leur réhabilitation.


Cependant, les exigences des normes de l’art et de construction de routes devront prendre en compte, confort et sécurité des usagers, et la capacité des infrastructures, c’est-à-dire l’aptitude à assurer l’écoulement du trafic qu’elle doit supporter. Ceci, nous amènent à nous interroger sur la géométrie de profil en travers des voies de circulation de Butembo. D’abord, les largeurs des chaussées de bons nombres des voies ne facilitent pas le dépassement aisé pendant les heures de pointes (surtout le soir). Toute l’assiette de la chaussée est disputée par  les voitures, les motos, et les piétons à cause de l’exiguïté  de l’espace de circulation. Plusieurs avenues, et rues présentant une emprise de 15m de large, et n’ont jamais subit d’aménagement ni de réhabilitation, en vue de le conférer une configuration technique dans les normes de l’art et de construction. Ensuite, les pentes transversales font défaut sur la quasi-totalité des routes de la voirie, et pourtant, elles sont très recommandables, car elles permettent  pour une route en terre une bonne adhérence, bonne évacuation des eaux de pluie.


Du fait, que la route en terre présente le défaut d’adhérence, les irrégularités de surfaces de roulement, la glissance par temps de pluie pour de sols argileux et, par temps sec la poussière et, comme le coefficient de ruissellement sur la route en terre est plus faible, le choix de la largeur, et par conséquent des pentes transversales, tiendraient compte en priorité des conditions de sécurité et de confort des usagers. On observera en conséquence des pentes transversales plus élevés entre 3 et 4%. Toutes ces routes nécessitent une réhabilitation par reprofilage à la niveleuse et, les rechargements successifs et réguliers pour améliorer la couche de roulement par apport aux matériaux, ou finalement, la couverture par un revêtement bitumineux. 


Enfin, les accotements ne sont pas perceptibles et pourtant, ils permettent aux piétons et, éventuellement aux cyclistes de circuler en sécurité, car, ceux-ci constituent la plus grande masse de circulation.

· Profil en long et tracé en plan

L’étude de profil en long se fait en coordination avec le tracé en plan afin de veiller soigneusement à assurer une lisibilité parfaite de la route, et éviter en particulier qu’une bifurcation se trouve immédiatement après le point haut du profil en long.


Pour le cas de la voirie de Butembo, certaines routes présentent de  déclivité longitudinale très prononcée, supérieure à 10%¸ ce qui pourrait être des points de gêne  pour les véhicules poids lourds, et est économiquement déficitaire pour les usagers. Nous avons relevé des rampes dont la déclivité atteigne 18% à 30% donnant accès à quelques  sommets des collines, qui composent la ville de Butembo. Ceci reflète l’absence de planification et d’étude de système de transport de la ville de Butembo.


Cependant, une tracée spirale des avenues sur les flancs de collines, entre coupé des courtes avenues descendantes, diminuerait l’impact des déclivités prononcés aux accès des usagers.
b)  Les caractéristiques techniques 

Elles concernent essentiellement les types de chaussée, la nature des ouvrages de franchissement (ponts, dalots, buse,…), la signalisation, et les aménagements de sécurité. Les types de chaussées, les ouvrages de franchissement, feront l’objet d’une analyse et proposition au 3ème chapitre, pour une adéquation à la réalité  d'une agglomération. Aucune signalisation et aménagement de sécurité n’existent, et pourtant on a noté la présence de la commission de prévention routière (CNPR).    

Chapitre troisième

ANALYSE DE RESEAU  ET  SYSTEME  DE TRASPORT
Ce chapitre va s’attarder à l’analyse du système de transport de la ville de Butembo, qui prend en compte les infrastructures de circulation, ainsi que le moyen roulant qui facilitent les communications intra-urbaines. L’appréhension du flux migratoire actuel vers les zones de grandes activités, par rapport à la capacité et la qualité offerte par les moyens et infrastructures de transport, ils feront l’objet d’une étude minutieuse.

III.1.  ANALYSE DE L’EXISTANT

La connaissance globale des faits et situation qui interagissent avec le système de transport est primordiale. Elle passe par la connaissance de système d’activité et ses corollaires sur le comportement des individus, c’est à dire la relation sociale, passe par l’analyse de l’offre et de la demande, pour évaluer le niveau de service rendue en vue de faciliter la mobilité et l’accès des habitats. Leur analyse, permet la compréhension des besoins futurs de la collectivité et prévenir par une planification efficace, pouvant y répondre.

III.1.1. Connaissance du système d’activités 

Il sied de connaître les activités organisées dans une agglomération, leur localisation (ce qui a été fait au chap. II) et leur interaction, l’influence de l’un  sur l’autre, les relations de mobilité entre-elle. C'est-à-dire, le système d’activités a des relations de base avec le système de transport. Il détermine le volume de circulation à partir de la fonction de demande et la  fonction d’offre. Il permet aussi de projeter un niveau de service de transport en  réponse au besoin de mobilité de la collectivité.


 En effet, dans le chapitre précèdent, il a été énuméré les diverses activités organisées dans la ville de Butembo, et leur localisation spatiale. En dehors des services sociaux de base notamment, les écoles, les institutions sanitaires et hospitalières,… éparpillées  un peu partout  sur l’étendue de la ville, l’agro pastorale organisé plus à la périphérie, l’industrie moins visibles ; les activités majeures,  imprimant à la ville sa dynamique sont le commerce et ses services satellites, et l’administration, comme c’est une entité administrative, donc, toutes sont localisées au centre ville, et centre commerciale. Le tourisme, et le loisir de masse sont moins peu pratiqués. C'est-à-dire, le reste des quartiers à part le centre ville sont des quartiers dortoirs.

Par ailleurs, la connaissance du flux global migratoire que génère chacun de secteurs vers un autre considéré comme zone d’attraction, détermine le volume de circulation de mobilité, par rapport au niveau de qualité de service de transport offert.

Ci-dessous, sont repris les tableaux des actifs dans chaque secteur d’activités obtenus auprès de divers services compétent, et des enquêtes effectués :

Tableau N°9 : Tableau synoptique de services, entreprises, asbl/local, PMEA,… et nombre des actifs.

	Secteur d’activités
	Nbre des structures
	Nbre approximatif des actifs
	%

	Services administratifs étatique
	54
	2895
	0,97

	Asbl/local- ONG


	59
	708
	0,24

	PMEA


	3417
	11617
	3,9



	Entreprise affiliés à la FEC


	200
	6888
	2,33

	Société
	60
	1260
	0,42

	Entreprise individuel
	132
	528
	0,17


	Secteur d’activités
	Nbre structures
	Nbre approximatifs des actifs
	%

	Education Nat. ESU
	190
	142675
	47,9

	Institution de santé et Hospitalier
	234
	1999
	0,67

	Culture et l’art
	1297
	5829
	1,9

	complexe Industrie 
	5
	375
	0,12

	Marchés 
	2269 (étalage)
	4538
	1,5

	Transport motos
	3 + privé
	10978
	3,7

	Commerce véhicules
	-
	6870
	2,3

	Agro pastoral
	-
	-
	-

	Informel
	-
	-
	-

	Total
	
	196896
	66,2%



Services divers, DGI, FEC, Culture et Art, PMEA,…

Les individus actifs potentiels sont estimés à environ 297374. Ils ont été tiré de l’intervalle de 20 ans à 59 an ; la différence du total des actifs à petites revenus et des actifs potentiels  donnes 106366, nombre des individus en activités informelles, chômeurs, et activités de proximité ou agropastorales.

Tableau N°10 : profession, sexe et âge des enquêtés

	
	Age
	15-25
	26-35
	36-45
	46-60
	Total
	Total global

	Profession
	Sexe
	M
	F
	M
	F
	M
	F
	M
	F
	M
	F
	Nbre
	%

	Commerçant/ Vendeur 
	
	4
	4
	6
	7
	12
	5
	4
	-
	26
	16
	47
	29,38

	Étudiant / élève 
	
	23
	12
	6
	5
	-
	1
	-
	-
	29
	18
	47
	32,84

	Fonctionnaire
	
	0
	02
	4
	6
	-
	4
	2
	-
	6
	12
	18
	12,58

	Personne de santé
	
	01
	-
	2
	3
	-
	2
	-
	-
	3
	5
	8
	5,6

	Enseignant


	
	-
	-
	9
	3
	-
	-
	1
	2
	10
	5
	5
	10,5

	Artiste 
	
	-
	2
	3
	1
	1
	1
	-
	-
	4
	4
	15
	5,6

	Sans fonction
	
	-
	2
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	3
	2
	5
	3,5

	Total
	
	28
	22
	33
	28
	13
	10
	7
	2
	81
	62
	143
	

	
	
	50
	61
	23
	09
	143
	
	

	Taux par sexe
	
	35 ,1%
	42,6%
	16,1%
	6,2%
	100%
	
	



La comparaison des chiffres convertis en pourcentage facilite la compréhension et l’appréhension des couches socioprofessionnelles qui constituent un grand flux de circulation, à part la difficulté de cerner le nombre des individus qui font des activités informels, des chômeurs, et individus  qui font des activités agro-pastorales au sein et en périphérie, mais habitants la ville de Butembo.


Cependant, les activités sociales, comme les écoles, les universités font drainer un grand flux des migrants pendulaire dans la ville et approche le 47,9% des individus actifs. Ils sont donc  potentiels candidats à la mobilité  motorisée en commun.  Toutefois, ils sont sans revenu propre.

Le second secteur qui draine un flux important des migrants pendulaire, qui ont au moins un revenu est celui du commerce. Il rassemble, les PMEA, les entreprises de la FEC ; sociétés,  et entreprises  individuelles, les marchés, les  artistes et artisans, les transports, et constituent dans l’ensemble 23,62% des individus actifs. Cependant, faute des données statistiques et enregistrement   par des services compétents plusieurs personnes ayants des activités autours, et dans le centre ville et dépendant des activités commerciales et administratifs  n’ont pas été pris en compte. Il s’agit, des tenanciers des petits restaurants, des manutentionnaires, des commissionnaires, des petits comptoirs (achat minerais précieux, cambistes, …),  et surtout les nombres des acheteurs venues de la périphérie  de la ville et des agglomérations lointaines ; ceux-ci sont  parfois des résidents  temporaires (2 à 7 jours pour achat), faut des infrastructures d’accueils, hôtels, …  ils résident dans des résidences d’amis, ou de location dans des quartiers. Les secteurs administratifs, ONG/ ASBL, et industriels représentent une mobilité urbaine de 1,33% des actifs.


Si, l’analyse se fie aux résultats des enquêtes, les élèves, étudiants constituent la masse la plus mobile, au moins 33,1% ; un chiffre qui se rapproche et confirme ce qui précède, les commerçant/ vendeur  constituent 26,4% suivie des fonctionnaires 15,4%, enseignant 10,5%, personnel de santé, 5,6% et artistes/ artisans 5,5% et, enfin les sans fonction  représentent 3,5% un pourcentage loin de la réalité de la ville. De ce qui précède, prouve à suffisance que la ville de Butembo nécessite des infrastructures et moyens de transport adaptés et suffisants. La tranche la plus mobile des actifs est situé entre l’âge de 26 ans à 35 ans représentant 42,6%, suivie  de celle de 15ans à 25ans représente 35,1% celle de 36ans à 45ans constitue 16,1% et enfin l’âge de 46-60 ans représente 6,2% de mobilité.

Les hommes sont plus mobiles que les femmes ; les premiers représentent 57% et les secondes représentent 43%. Ceci se justifie dans la ville de Butembo par le fait que certaines femmes  sont plus ménagères et attendent tout de leurs maris partis travailler. C’est pourquoi la connaissance des activités permet d’envisager les transferts générés, ainsi l’analyse de la circulation aboutit à l’élaboration d’un schéma adéquat et approprié de transfert (flux) interne à une agglomération.
Cependant, l’analyse de la mobilité urbaine doit être comprise comme une spécification d’une théorie plus générale de l’échange entre les composantes du système d’activité, ce qui veut dire concrètement que l’on doit établir le contenu circulant pour expliquer le mode de circulation. Le contenu diffère suivant le type de transfert, c'est-à-dire suivant les éléments de la structure urbaine, entre lesquels, il s’opère, suivant la direction, l’intensité, et la conjoncture qui le caractérise.
III.1.2. Etudes de relation sociales 

Les relations sociales ou motifs de déplacement sont très déterminant dans la planification de transport plus pratiquement dans l’établissement de matrice origine- destination. Ceci permet de tracer des schémas directeurs représentant les grands axes routiers pouvant être desservis en tels ou tels autres moyens de circulation suivant le flux de migrations alternants importants. En outre, son étude prend en compte le nombre de  déplacement  par  jour de semaine et par ménage en fonction de différents critères dont ; la motorisation, le revenu, le lieu de résidence, la caractéristique  du chef  ménage, … Selon Hubert MAKENGO(3), la connaissance de toutes  ces  données  requiert  des gros moyens pour mener des enquêtées  sur la mobilité globale des habitants d’une région, agglomération,…
Ce pendant, nos recherches  se sont  limités à la connaissance  des caractéristiques socioprofessionnelles, de leurs déplacements,  les lieux de résidence et celui de destination, et enfin les distances et les temps de parcourt. Les résultants   obtenus après enquête,  révèlent  que le flux migratoire  journalier  est convergeant pour les actifs à revenue, dont les fonctionnaires les commerçants ou vendeurs,  et pour des individus, dont  leurs activités sont dépendantes du commerce. La destination  des  individus  actifs  sans revenue est très diversifiée dans l’espace, (les écoliers, élèves, étudiants), et les enseignants, les personnels de santé aussi y sont inclus malgré leur revenue.

1° La mobilité globale

Les motifs de déplacements essentiels pris de manière éclatée, on en distingue après enquêtes ce qui suit.
Domicile :                   Travail (commerce et autres service de production) 

                                      Travail (administration, c’est-à-dire la gestion)

                                      Ecole, représente toujours les facteurs consommation.

                                      Achat (ce facteur a été déterminé dans l’enquête, et considéré dans le facteur d’autre destination, le nombre approximatif du réel n’est pas connu : les mêmes individus qui ont un revenu, sont les mêmes qui font les achats après le travail).

Domicile        Autres destinations : ceci prend en compte les déclarations personnelles libres de destination autre que le lieu habituel.
Tableau N°11 : Motif, mode, durée, et distance de trajet

	Distance de parcours
	%
	20,28
	18,88
	41,26
	12,48
	7,02
	100
	

	
	Nbre
	29
	27
	59
	18
	10
	143
	

	
	Espace parcouru
	0,5km-2km
	2km-5km
	5km-10km
	10km-15km
	15km-20km
	Total
	

	Durée  de trajet
	%
	18,86
	30,76
	23,1
	11,2
	10,48
	5,6
	

	
	Nbre
	27
	44
	33
	16
	15
	8
	

	
	Temps de parcours
	5min-20min
	20min-40min
	40min-60min
	1h00-1h20
	1h20-1h40
	1h40-2h00
	

	Mode de déplacement
	%
	61,6
	23,1
	5,5
	6,9
	2,8
	100
	

	
	Nbre
	88
	33
	8
	10
	4
	143
	

	
	Mode
	Pieds
	Deux roues
	Voiture légère
	Voiture de tourisme
	Véhicule en commun (Bus,…)
	Total
	

	Motif de déplacements
	%
	34,96
	28,67
	32,87
	3,5
	%
	16,8
	12,5
	4,2
	11,9
	15,4
	5,6
	33,6
	100

	
	Nbre
	50
	41
	47
	5
	Nbre
	24
	18
	6
	17
	22
	8
	48
	143

	
	Motif
	Domicile-Commerce
	Domicile-AdministratioNn
	Domicile-Ecole
	Sans
	Autres destination
	Eglise
	Visite familiale
	Champ
	Achat
	Loisir/tourisme
	Hors ville
	Aucune
	Total enquêtés



Le plus grand motif de déplacement  en ville de Butembo est celui de domicile-commerce qui représente 34,96% de déplacements, domicile-école représente 32,87% et, domicile-administration représente 28,67%. Parmi les modes de déplacements, le mode naturel, les pieds représente 61,6% de flux migratoire pendulaire global. Pour les modes de déplacement motorisés, la moto représente 23,1% ; suivi de déplacement en voiture de tourisme avec 6,9% ; les voitures légères constituent 5,6% de déplacements ; enfin les transports en commun représentent 2,8% de déplacements globaux.

Durée de trajet

Environs : 
            -    11,2% d’individus parcourent des trajets qui durent entre 5minutes et 20minutes ; 
· 30,76% d’individus parcourent des trajets qui durent entre 20minutes à 40minutes ;

· 23,1% d’individus font 40minutes à 60minutes ;

· 18,86% font 1h00’ à 1h20’
· 10,48% font 1h20’ à 1h40’

· 5,6% font 1h40’ à 2h00’

Au fur-et-à  mesure que le trajet dure, les flux diminuent progressivement. Pour de temps de parcourt de 5minutes à 1h00’ le flux représente 65,06%. Néanmoins, notons que le reste de flux qui parcourt un trajet qui dure plus d’une heure représente 34,94%, environs le tiers du flux global.

Distance de trajet
· 20,28% représentent le flux des individus qui parcourent le trajet situé dans un rayon de 0,5km à 2km ;
· 18,86% parcourent un rayon de 2km à 5km ; 
· 41,26%  parcourent  une distance qui varie de 5km à 10km ;
· 12,58%  parcourent un rayon de 10km à 15km ; 
· 7,02%   parcourt un rayon de 15km à 20km.
Environs 60,86% des usagers parcourent un trajet  situé entre 5km et 20km. Cette catégorie nécessite de bénéficier de service de transport en commun, voir même, ceux se trouvant dans la fourchette de 2km à 5km peuvent en profiter.
III.1.3. Analyse de l’offre du système de transport existant

 L’offre du système de transport sous entendus, l’offre des moyens de circulation en terme de capacité d’écouler des flux existant, par la régularité de service offert, la fréquence, ainsi que la commodité. Il tient aussi compte de l’offre des voies de communication, c'est-à-dire la capacité des voies à drainer le volume de circulation, l’état ou la qualité des voies, la durée de parcourt, la couverture géographique qui renvoie à la distance et l’accessibilité. Cependant l’offre des voies de communication sera analysée dans la suite. Le coût de transport dépend de la symbiose de plusieurs facteurs cités ci haut et des consommables économiques.


En effet, l’analyse de l’offre de transport se fait  à deux niveaux à savoir :
· L’analyse de transport  des marchandises qui est fonction de facteurs socio-économiques, c'est-à-dire le    niveau de production et/ou de consommation  en différents points des zones en études;

· L’analyse de transport des personnes, qui concerne premièrement, le transport individuel et privé  évalué à partir de la détermination de taux de motorisation des ménages qui dépend des facteurs revenu et distance de parcourt ; dans ce cas il sera déterminer à partir du parc automobile existant;  
Et en second lieu le transport collectif, dont l’existence est définie en terme de moyens matériels dont :

· Le nombre de véhicules (bus, voitures,…), affecté à cette fin ;

· Les kilomètres offerts, c'est-à-dire l’espace linéaire à desservir (insuffisant) ;
· Place -Km offert (presque inexistantes) ;
· Les indicateurs spatio-temporels de l’offre, c'est-à-dire le taux de couverture, et de l’accessibilité. (trop insuffisant)

Transport des personnes (la motorisation) à Butembo   


L’organisation de transport des personnes par des véhicules en commun pouvant drainer une grande masse est quasi inexistant. Cette situation a attiré notre attention en vue de comprendre le taux de motorisation de la ville de Butembo. Le tableau ci-dessous reprend les idées sur le taux de motorisation dans les ménages, les types de véhicules, le taux d’accès aux taxis, et le type de taxis empruntés.

Tableau N°12 : Moyen de transport utilisé pour les déplacements en villes de Butembo
	Nbre d’individus propriétaire  véhicules
	Catégories de véhicules possédés
	Individus qui empruntent les taxis
	Taux de catégorie de taxi emprunté

	Propriétaire des moyens de transport
	Nbre d’enquête propriétaire de moyen de transport
	 % des enquêtes
	Type de véhicule
	Nbre de véhicule
	 %  
	Enquêté qui prend quelque fois les taxis
	%
	Type de taxis empruntés souvent
	Nbre de taxis 
	%

	Oui
	46
	32,2
	Deux roues 
	38
	20,97
	Oui

102
	71,32
	Deux roues (moto)
	81
	56,65

	
	
	
	Voiture de tourisme Jeep
	14
	6,29
	
	
	Voiture
	8
	5,59

	
	
	
	Voiture légère VP
	10
	4,89
	non

41
	
	minibus

gros bus
	7
6
	4,89
4,19

	Non
	97
	67,8
	Véhicule en commun (bus minibus)
	--
	0
	
	28,68
	Aucun
	41

	28,68

	
	
	
	Autre 
	--
	0

	
	
	
	
	

	
	
	
	Aucun
	97
	67,85
	
	
	
	
	


Il est ressort des données du tableau ci-dessus ce qui suit :

Propriétaire de moyen de transport :

    -  32,2% des enquêtées sont propriétaires de moyen de circulation, dont : 65,22% pour deux roues ;
    -  19,56% de voiture de tourisme en Jeep ;
    -  15,22% de voiture légère ou individuelle ;
 Dans la globalité pour les moyens de motorisation, les deux roues représentent 20,97, les voiture de tourisme 6,29%, les voitures individuelles 4,89% et les véhicules en commun représente 0% ce qui signifie que le bus, minibus ne sont pas exploités en ville de Butembo.

  - 67,8 des enquêtées n’ont aucun moyen de transport.
Individus qui empruntent le taxi
    -  71,32% prennent quelques fois le taxi, dont 79,42% pour les deux roues, 7,84% pour les taxis voitures, 6,86% pour minibus et 5,88% pour le gros bus.

 Ceci représente dans  la globalité de mobilité par taxi :

· 56,65%  à deux roues ;
· 5,59% de taxis voitures ;
· 4,89% de taxis bus (minus Bus);
· 4,19% de gros bus ;
· 28,68% n’empruntent jamais le taxi comme moyen de déplacements fautes de revenu insuffisant.

Charroi automobile en ville de Butembo

Le charroi automobile en ville de Butembo concerne le nombre de véhicule et motos appartenant aux personnes physiques ou morales, et circulant sur les routes de la voirie de Butembo. Cependant dans nos sources celle-ci n’est pas spécifiée.  Les renseignements considérés sont d’ordre général, néanmoins, nous avons remarqué que le gros des véhicules est l’apanage d’un petit groupe d’individus  à revenu considérable.


La plus part associations des taxis motos et voitures appartiennent aux affiliés des associations, et agence de transport existant, citons :

· AMOTAV : association des taxis motos et voitures

· AMOTA : association des motos taxis

· FENAPEC : ceci assure le service des taxis motos en ville de Butembo, en dehors de motos des particuliers.


Agences de voyages et de transport

· Kivu kwetu safari, Lubwe tourisme agency, Agence Butembo safari, Congo safari express, Nil travel, Safari bora, Les enfants d’abord, Dieu d’abord ;
Toutes ces agences de voyages et de transport desservent l’extérieur de la ville. C'est-à-dire entre Butembo et d’autres villes comme Goma, Beni, Kasindi, Bunia, Niania, Mambasa, Isiro, Kisangani,…
Tableau N°13 : catégories de charroi automobile 2010 à Butembo

	N°
	Catégorie
	Nombre
	% sur le nombre total partielle/ catégorie
	% sur total global motorisation

	01
	Motos (taxis et particulières)
	12287
	
	64,12

	02
	Voiture légère (taxis et particulière) 
	1200
	17,45
	6,26

	03
	Voitures de tourisme
	4220
	61,39
	22,02

	04
	Minibus
	50      
	0,73
	0,26

	05
	Gros bus
	4
	0,06
	0,03

	06
	Camionnettes (stout, dyna, hilux)
	200        
	2,91    
	1,04

	07
	Camion 3t ≤ T ≥ 9t
	300
	4,36
	1,57

	08
	Camion  de 9t
	500
	7,37
	2,61

	09
	Camion ≥ 13t
	400
	5,82
	2,09

	
	Total motos
	12287
	
	64,12

	
	Total automobile 
	6874
	
	35,88

	
	Total global motorisation
	19161
	
	100


Sources : DG1 et bureau urbain de transport et communication nous même.

Taux d’accroissement de charroi automoteur de 1996-2010.

-  Motos :              
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Le taux d’accroissement des motos chaque année est était de 25,8%

· Véhicules automobiles              
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Le taux d’accroissement des véhicules est de19,1 %.

 Du tableau ci-dessus, il ressort que le moyen de circulation le plus utilisé est la moto, et représente 64,12% de charroi automoteur de la ville de Butembo. 


Les voitures légères de ménages et celles utilisées comme de taxis et les voitures de tourisme (Jeep) représentent respectivement 6,26% et 22,02% de charroi total. Le peu de taxis bus qui font le transport urbain à Butembo, sont ceux en transit en ville et qui attendent le retour soit à Goma, Bunia, Kisangani,… et profitent de ce moment pour effectuer de services de transport  urbain, ce qui représentent 0,73%. Le transport par gros bus représente 0,06%, ce qui est extrêmement insignifiant. Nous remarquons que les deux moyens de transports en commun réunis ne réalisent même pas 1%, pour  la mobilité globale.

Cependant, le reste de catégorie de charroi automobiles notamment les camionnettes, les camions de 3tones et plus, 9 tonnes, et les poids lourds 
[image: image4.wmf]³

13 tonnes, représentent 7,31% et sont destinés au transport de marchandises import/export et de distribution dans la ville et agglomérations environnantes.


Ainsi, l’offre de transport collectif reste très insuffisante en nombre de véhicules en commun existant en villes de Butembo. En conséquence, une partie des usagers se rabattent à la moto et aux taxis voitures, à un coût très élevé, et une autre partie plus importante que la précédente parcourt leur trajet à pieds. Enfin, le choix d’un mode de transport combinant gain de temps et autres avantages exigibles est illusoire voire inexistant à Butembo. 
III.1.4. Analyse de la demande

« La demande de services de transport est très qualitative que quantitative et différenciée, c'est-à-dire qu’il existe des demandes spécifiques de  transport en fonction de la période, du jour de la semaine, de l’heure d’une journée » Hubert MAKENGO(3).


En effet, l’analyse de la demande se fait sous deux composants ;

· le transport des personnes dont la motorisation permet d’aboutir à la connaissance de la part de trafic assuré par chacun des modes pris en compte,

· le transport des marchandises dont l’analyse  des déplacements se base sur la répartition des relations entre les producteurs, les commerçants, les transporteurs, et les consommateurs. Ceci ne concerne pas l’objet de notre étude, car le transport de marchandises se fait entre les centres de production agricole de la région, et l’agglomération de  Butembo, qui les approvisionne aussi en produits  manufacturés.

1) Analyse de transport collectif


En se référant aux données du tableau des moyens transports utilisés en villes de Butembo,  dans la partie des catégories de moyen de circulation dont les usagers sont propriétaires et catégories de taxis empruntés ; le constat conduit à comprendre qu’environ 67,85% des usagers  n’ont pas accès aux moyens de transport, en plus 28,68% n’ont  jamais  empruntés un moyen de transport taxis, faute de coût. Il existe très peu des moyens de circulation collectifs qui représentent 0,29% de tout le charroi automobile de la ville.

Le tableau ci-dessous reflète le taux de préférence de moyen de circulation entre le transport collectif et les taxis motos.

Tableau N°14 : Préférence entre le transport collectif et les taxis motos appréciation de service rendu, et appréhension de problème de l’organisation de transport en commun.

	Mode de transport préféré
	Satisfaction de transport existant
	Appréhension de problème l’organisation de transport en commun

	Types de transport
	Nbre 
	%
	Réponse
	Nbre
	%
	réponse
	Nbre
	%

	Transport collectif ( bus, gros bus)
	113
	79,0
	oui
	19
	13,28
	Oui
	120
	83,93

	Taxis moto
	30
	21,0
	Non
	124
	86,72
	Non
	19
	13,28

	
	
	
	
	
	
	néant
	4
	2,89

	
	143
	100
	
	143
	100
	
	143
	100


       Source : Nous même 

Du mode de transport préféré par les usagers, il ressort ce qui suit : 

· 79% des usagers préfèrent le transport collectif par rapport aux taxis motos, car le coût de transport serait réduit, la sécurité optimale par rapport à la moto;

· 21%  préfèrent la moto que les taxis bus, puisque elle accède à n’importe quel lieu (accessible) et est rapide.

De la satisfaction de services de transport existant,

· 13,28% ont affirmé être satisfait du service existant, cette catégorie est celle des individus qui possèdent un moyen de transport.

· 86,72 ne sont pas satisfaits du service de transport rendus, motif le coût de la mototaxi, seul moyen existant est élevé, pas accessibilité aux transports collectifs et le taux de couverture insuffisant.
De l’appréhension de problème d’organisation de transport en commun : 

· 83,93% de demandeurs de services de transport urbain sont conscient de problème d’organisation de transport  en commun. Ils avancent comme motifs, l’inexistence de bus de transport, impraticabilité de voies de communication,…

· 13,28 % ne reconnaissent pas avoir les problèmes d’organisation du transport à Butembo ;
· 2,79% ne s’intéressent pas à la question de transport.
 De même  si on se réfère au temps de parcourt des personnes enquêtées, 50,38 % ont le temps de parcourt variant entre 1h00 et 2 h00 de temps, c’est-à-dire ce qui reflète plutôt un  flux des piétons. En plus 60,96% d’individus parcourt une distance située entre 5Km à 20km du domicile à destination.

De ce qui précède, il y a nécessité d’organiser le système de transport tout entier, en commençant par la construction et réhabilitation de la voirie, et après, surtout instaurer, ou investir dans les moyens de transport en commun dans la ville de Butembo, car 79% de la population le souhaite, et parcourent une distance variant entre 2 km à 20 km.  Ainsi, la demande de transport est très grande par rapport à l’offre qui reste caractérisée par le moyen de circulation individuelle (voitures légère, tourisme,…),  la mototaxi.  A cette précarité vient s’ajouter le mauvais état des routes.

La demande dépend elle-même des contraintes imposées par l’offre, des déplacements éludés faute de moyen de transport commode, faute de temps, d’argent, mais souhaités. Leur sommation donne la demande réelle.

2) Analyse de la mobilité

Le niveau de mobilité dépend de : 

·  du nombre des déplacements mécanisés, pieds, ou totaux par jour ;

· Revenu.
Pendant la journée, il s’observe des flux de circulation selon les heures, intense aux heures de pointe (matin et soir), et un flux minimal aux heures restantes de la journée. La courbe de mobilité journalière globale par rapport aux flux de déplacement en ville de Butembo prend l’allure suivante : 
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Figure n° 1 : Courbe de mobilité globale journalière
Les pics de flux important de déplacement se situent à deux niveaux : 

· Aux heures de pointe matinale qui vont de 7h à 9h.

On observe entre 7h-8h le flux des écoliers, étudiants et  fonctionnaires, de 8h -9h  les commerçants, vendeurs, artistes, artisans et autres qui vont au travail. 
· Aux heures de 9h -16h, c’est le temps de travail et la circulation est ralentie. On observe un flux timide, fait de ceux qui viennent pour les achats, courses d’approvisionnement, d’affaires,…
· De 16h -18h : le flux s’accroit, c’est la  période ou toute le monde rendre à domicile et dont le pic se situe à 18hheures.

Par conséquent, la forte demande de transport est située dans les intervalles : 7h à 9h pour la pointe matinale et 17h-19h pour la pointe du crépuscule.
La même évaluation se remarque aussi bien pour les piétons, que pour la mobilité mécanisée, qui dépend plus du revenu des individus /usagers.
               Mobilité mécanisée

                                                                                                  Revenu
Figure n° 2 : Courbe de mobilité mécanisée en fonction de revenu.
La mobilité mécanisée croit avec l’augmentation  de revenu. Le palier 1 signifie que l’accroissement de la mobilité est presque nul, malgré une augmentation du revenu. A ce stade, le revenu ne peut pas satisfaire les besoins optimaux du ménage. Dans la seconde étape, il s’observe une évolution exponentielle de la mobilité mécanisée qui s’accompagne toujours par un accroissement du revenu. Ici, le ménage se trouver dans la possibilité de satisfaire les besoins fondamentaux, et enfin se procurer un moyen de transport particulier. La partie 3, note une légère évolution de la mobilité mécanisé par rapport à l’accroissement de revenu, car nous supposons que plusieurs ménages sont satisfaits des moyens acquis.   
3) Évaluation de la migration alternante 
 
Pour  Pierre MERLIN(10), l’évaluation de la migration alternante passe par la détermination de : 
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· Taux de non migration vers le centre   ̳  actif  travaillant sur place
                                                                    Population active résidente 

· Taux de migration vers le centre
Tous ces taux sont actuellement difficilement quantifiable puisque les services sociaux s’occupant des emplois, l’inspection de travail en l’occurrence n‘ont aucune maîtrise des données y relatives. Seul, l’observation de flux de déplacements sur différentes artères de la ville, a permis d’apprécier le mouvement de la circulation sans être quantifiable. La photographie aérienne ou satellitaire est l’outil par excellence pour préciser les caractéristiques réelles de circulation, (la longueur de trajets, la viabilité), les voies, les flux effectifs, vitesse de circulation, la position des stationnements, illicite un peu partout, manque de réglementation des stationnements autorisés,...
III.2. NIVEAU  DE SERVICE DE TRANSPORT OFFERT PAR RAPPORT À LA 
         DEMANDE.

Le niveau de service de transport est estimé en fonction de l’offre de la mobilité mécanisée et de la demande. La qualité de service  est difficilement quantifiable  en terme de chiffre, mais elle l’est en terme d’appréciation par les usagers, qui exigent  le confort, la sécurité, l’amélioration de l’accessibilité et le coût monétaire peu élevé, le temps de parcourt (rapidité), (ces deux derniers sont des facteurs de choix de transport), la fréquence, et enfin  la capacité du moyen et infrastructure de transport.

Tableau N°15 : Apprésentation de qualité de service de transport motorisé au niveau du confort  capacité, sécurité, vitesse, accessibilité, régularité, et coût dans la conjoncture considérée. 

	 Mode  transport
	capacité
	Vitesse
	sécurité
	Confort
	Accessibilité
	Régularité
	Coût
	Nbre d’Unité

	Moto
	-
	+
	0
	0
	0
	+
	2
	+

	Voiture
	-
	+
	+
	0
	-
	0
	2
	0

	Bus (taxi)
	0
	0
	+
	0
	-
	0
	1
	-

	Gros bus
	0
	0
	+
	0
	-
	0
	1
	-

	Voiture particulière
	0
	+
	+
	+
	0
	0
	3
	0


Source : Nous mêmes
Le principe utilise pour la construction de ce tableau les signes + 0 ­, et chacun des combinaisons déterminera un certain coût à la base   du mode de gestion des moyens des transports. La pondération inter facteurs apparait comme fondamentale dans la détermination du coût réel. Ainsi, le coût d’un moyen de circulation dépend de la combinaison des facteurs, eux même dépendants de mode de transport.

La capacité de charge de chacun des modes de transport ci-dessus  est fonction de flux écoulé en un temps donné, c’est-à-dire du nombre d’unités circulant et, enfin de nombre d’usagers transporté (nombre de places).

Exemple : La moto ne transporte qu’une personne, pour un intervalle de temps et une distance donnés ; Il écoule un flux très insignifiant à un coût élevé, par rapport à un minibus de 18 places parcourant le même trajet. Donc, la capacité de la moto par rapport à la demande est négative. La vitesse est positive, car elle permet le gain de temps des usagers. La sécurité  et le confort sont nuls et, dépendent de l’état des voies, poussiéreuse en saison sèche, et glissante en saison de pluie. Plusieurs risques d’accident guettent les usagers compte tenue des dégradations, et faute des mesures de sécurité non considérées, (port de casques). La moto est accessible facilement à tout point, cependant, le coût le rend moins accessible à toutes les bourses de faible revenu.


Les voitures taxis, bus, gros bus présentent un avantage de capacité de places d’individus transportés, mais sont inaccessibles, car ils sont quasi inexistant sur les voies de circulation  de la ville. Pour le très peu de taxis bus qui rendent leur service aux usagers, ces derniers sont entassés sur un siège de 3places à 5 personnes. Par suite, le confort est nul. La régularité dépend de la fréquence de service, or la desserte est occasionnelle.


Les voitures particulières et de tourisme sont dans les mains d’une infime classe d’individus qui les utilisent pour des fins de ménage et, d’affaires ou de business. Cependant, sur  le plan confort, vitesse, sécurité et régularité, elles sont recommandables. Néanmoins, leur acquisition est fonction du revenu.


Ainsi, la moto offre un service de transport à la population de Butembo, mais reste insuffisant. Il serait un moyen de rabattement pour faciliter aux usagers, l’accès à des lieux éloignés des stations d’arrêts ou terminaux pour le transport en commun sur les itinéraires desservis. Le transport en commun des personnes (par bus, minibus) serait un moyen efficace pour l’écoulement des différents transferts existant, vue la structure spatiale de la ville.

 III.2.1 Attente de la population de Butembo       

Manuel CASTELLS(7), considère la ville comme la projection de la société sur l’espace, elle est à la fois un point de départ indispensable à une affirmation trop élémentaire. L’espace est un produit matériel en relation avec d’autres éléments matériels entre autres les hommes, qui entre eux mêmes  dans ces rapports sociaux déterminés, et donnent à l’espace une forme, une fonction, et une signification sociale.


En effet, la population de Butembo a tout donné à la ville : sa fonction commerciale (à dimension régionale), sa forme actuelle, (lieu de concentration démographique considérable), et sa signification sociale (Contrée de rencontre socioculturelle, des universités, hôpitaux, écoles). Cependant, sa croissance n’a pas été suivie par l’évolution des infrastructures de communication, car elle n’a pas hérité des privilèges politiques de développement de l’époque (coloniale et régimes politiques qui se sont succédé).


Toutefois, elle garde en elle, l’espoir de voire leur ville être dotée des voies de communication modernes. Pour eux le ton a déjà été donné par leur participation à la construction de plusieurs infrastructures, ponts sur différentes voies, l’ouverture des diverses artères, et autres.


Néanmoins, leur attentes restent les mêmes. En plus  de celles qui concernent l’énergie (l’eau et l’électricité), elle connaisse que les voies de transport et de communication ont contribué à l’édification planétaire. Ainsi, l’Etat, entant qu’acteur de développement doit mettre en œuvre leur attentes, et inciter d’avantage la population à y participer par la production. Elles sont reformulées et regroupées sous trois aspects :

· Aspect de la construction et modernisation de la voirie ;

· Aspect de l’organisation et extension de transport en commun ;

· Aspect de renforcement des équipes chargées d’entretien, réhabilitation de la voirie et mécanisme de financement.
1)  Reconstruction et modernisation de la voirie :
· Aménager, réhabiliter, et entretenir les artères routières de la voirie de Butembo qui drainent les flux importants ;

· Asphalter les avenues, rues du centre ville et tronçons d’importance principale ;

· Réhabiliter les routes de dessertes agricoles qui approvisionnent la ville en produits agricoles ;

· Moderniser  la voirie urbaine par l’aménagement des carrefours appropriés, les ponts, et les caniveaux maçonnés pour canaliser  les eaux usées et de pluies.

2)  Organisation de transport en commun :
· Achat des bus  pour augmenter la capacité de transport en commun ;

· Encourager les opérateurs économiques à investir dans le transport en commun par l’exonération de certaines taxes ;

· Réglementer le coût de transport  urbain ;

· Organiser le transport des écoliers, élèves, et étudiants, ainsi que les personnels de l’éducation ;

· Assurer la circulation permanente des taxis bus ;

· Assurer le transport des personnes et des marchandises distinctivement. 

3)  Renforcer, et créer les mécanismes de financement et d’exécution des travaux publics :

· Doter la ville des engins de travaux publics ;

· Renforcer et mettre en œuvre la brigade de voirie et de drainage de la ville ;

· Affecter les recettes de la taxe voirie, vignette, taxe carburant, et autres, pour la reconstruction de la voirie urbaine.

L’amélioration des voies et conditions de circulation fait apparaître un accroissement d’un nouveau trafic induit, qui se rajoute au trafic normale de la circulation, et réduit le coût d’exploitation des usagers. Deux facteurs principaux peuvent intervenir :
· Une croissance (accrue) de la mobilité automobile, du fait de l’amélioration du niveau de service sur les nouvelles infrastructures ressenti comme meilleur ;

· Un transfert modal, essentiellement de pieds, moto, vers le transport en commun.

D’où, l’appel de la population de Butembo aux institutions politiques  d’améliorer les conditions de circulation sur la voirie urbaine, en vue de réduire le coût de charges d’exploitation.
III.3  ANALYSE DES VOIES DE COMMUNICATIONS DE BUTEMBO 


Ce point focalisera l’étude sur le niveau de qualité des infrastructures de circulation, des caractéristiques géométriques et techniques, de la structure spatiale  du système de voies de transport, de relation du système de localisation avec les voies, des relations sociales et du système pratique du transport, enfin le trafic automobile observé sur quelques tronçons routiers majeurs de la voirie.
III.3.1 Niveau de qualité des infrastructures routières urbaines


La qualité des infrastructures routières peut s’observer à deux niveaux :

· L’aménagement de la chaussée qui implique, la forme, la nature (chaussées en terre, rigide, souple), la catégorie (chaussée double à 2voies, 2x2x3,…)

· La structure de la chaussée constituée par la superposition des différentes couches qui forment la plate-forme de la chaussée (couches de forme, de fondation, de base, de roulement)
En effet, la voirie de Butembo dans son entièreté, n’est asphalté, ni bétonnée ; Elle est en terre naturelle et non d’apport. Ce qui la rend impraticable pendant la saison pluvieuse (bourbiers, nids de poule profond), trop de poussière en saison sèche, et irrégularité de surface de roulement. Malgré quelques opérations  par point à temps (rechargement des bourbiers, nids de poule, ravines,…), elles n’en demeurent pas une solution durable. La voirie de Butembo nécessite une étude approfondie de caractéristiques de chaque tronçon, du trafic à la fonction, enfin de caractéristiques géométriques à leur conférer.


Cependant, son appréciation sur le plan confort, sécurité, vitesse, qu’elle procure aux usagers est très important face à la problématique de la voirie urbain, où la compétition règne entre piétons, bicyclettes, motos et véhicules, quelques fois les animaux domestiques, à la recherche du passage. C’est-à-dire aucune démarcation n’est remarquable entre l’accotement/trottoire pour piétons, la voie cyclable pour les motocyclistes, et la voie des véhicules, d’où un grand risque  d’accident car la largeur des plates forme sont petites.


Les ouvrages de franchissement comme les ponts, les dalots, les buses sont soit sous dimensionnés du point de vue écoulement des eaux ou soit du point de vue de charges à supportées. A certains endroits, on retrouve des ponts non maçonnés, donc en bois à une voie, ce qui constitue des points de conflit.


A part la rue président de la république, tronçon de la RN2 traversant la ville et présentant une emprise très large et des fossés d’assainissement sur une partie située au centre ville, le reste des rues et avenues ont une emprise qui ne peut pas faciliter un éventuel élargissement ultérieur en cas de rectification de tracé. 

Ainsi, faute des moyens matériels et techniques, les routes de la voirie de Butembo en terre ne sont entourées d’aucune précaution d’entretien en toutes saisons, ce qui le rend  impraticable   et n’offre pas de confort aux usagers. Ceci s’observe pour des tronçons routiers dont  la conception et la construction ne respectent pas les règles de l’art, notamment les normes routières et prescriptions techniques. 
Le tableau suivant donne le niveau d’appréciation de la voirie de Butembo en termes de confort, sécurité, et vitesse qu’elle confère aux usagers et de la capacité offerte.
Tableau N°16 : Appréciation de la voirie par les usagers
	Types de voies
	Paramètres liés aux usagers
	Paramètres liés aux infrastructures

	
	Confort
	Sécurité
	Vitesse
	Plate forme
	Accotement
	Ouvrage d’art
	Couche de roulement

	Voies primaires
	_
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Voies secondaires
	_
	0
	_
	0
	0
	0
	_

	Voies tertiaires
	0
	0
	_
	0
	_
	_
	_


Source : Nous même

Ainsi, les voies en terre présentent une moindre adhérence à la circulation, ceci conduit à recommander pour ce genre de chaussée une largeur relativement grande que celle qui serait admissible pour la même route revêtue. Au défaut d’adhérence s’ajoutent les irrégularités de surface de roulement, la glissance par temps de pluie des sols trop argileux et, par temps sec, la poussière. Le choix de la largeur répondra en priorité à es conditions de sécurité au croisement des véhicules.

III.3.2. Trafic automobile sur la voirie de Butembo

La détermination du trafic automobile sur la voirie de Butembo a été évaluée par comptages manuels (pointage), regroupant les véhicules par catégories suivantes : motos, voitures légères, camion (de 3t à 9t), et camion poids lourds (plus de 9t). Nous avions considéré 3 stations par tronçon routier quelque soit sa longueur, pendant trois jours, compte tenue des moyens financiers maigres à notre disposition. Le centre ville (centre commercial) a été considéré comme zone de départ de tous les tronçons choisis comme échantillon qui constituent les voies de dessertes de plusieurs quartiers périphériques de la ville. Le pointage débutait à 6h00 du matin, jusqu’à 19h00.


Cependant, il s’est observé deux pics de pointes, dont l’un le matin de 7h30 à 9h30, moment duquel la population vaque à leurs occupations et, le soir de 16h30 à 18h30, où l’on observe le mouvement contraire. Toutefois, pendant les heures intermédiaires de la journée, les rues et avenues de centre ville connaissent une circulation automobile intense dans un rayon d’au moins 1,5km. Les premières stations de pointage de tous les tronçons routiers étaient installées  à l’entrée ou à la bifurcation avec la RN2, que nous considérons comme épine dorsale (axe portant) de la voirie de Butembo. C à d, c’est tronçon d’admission-injection du trafic pour d’autres tronçons.

Ci-dessous, le tableau de trafics journaliers de quelques tronçons de la voirie de Butembo.
Tableau N°17 : Trafic journalier moyen automobile sur la voirie de Butembo par catégorie de véhicules
	Observation classe de trafic
	T5
	T3
	T3
	T4
	T2
	T3
	T2
	T3
	T2
	T3
	T2
	T2
	T2
	T2
	T1
	T1

	Cumul véhicules toute catégorie
	6490
	2684
	1752
	3498
	662
	2001
	456
	2245
	599
	1489
	443
	304
	604
	359
	219
	179

	Véhicule poids lourds ≥ 13t 
	184
	20
	18
	78
	_
	_
	_
	19
	06
	162
	_
	_
	_
	_
	_
	_

	Camion  2t≤t≤13t
	726
	108
	35
	457
	21
	93
	31
	101
	17
	221
	74
	25
	126
	12
	15
	_

	Voitures particulières
	5580
	2556
	1699
	2964
	641
	1908
	425
	2125
	576
	1106
	369
	279
	478
	347
	203
	179

	Deux roues
	18840
	14162
	11328
	14162
	2099
	7065
	3055
	6464
	3768
	4654
	3491
	1121
	3363
	219
	1403
	912

	                                     Catégories

Tronçons routiers

  
	Rue président de la république (centre ville)
	Centre ville-Rpt Kitulu-Rughenda
	Centre ville-Rpt kitulu-Vulema-Katwa
	Centre ville-Vutetse-Rpt Njiyapanda-Katwa
	Centre ville (Rpt Kauntura)-Makoka-Kisingiri-Rughenda
	Centre ville-Mutiri-Mukuna-Kyaghala
	Centre ville-Mutiri-Kikurura-Vulengera
	Centre ville-Muchanga-Mavono-Bunyuka
	Centre ville-Muchanga-Vulengera
	Centre ville-Byasa-Pont kangote
	Centre ville-Byasa-Butuhe
	Centre ville (Rpt Sonas)-Mairie-Malende
	Centre ville (Av Matokeo)-Rpt de la paix(maire)
	Centre ville-ITAV-Abattoire(Kasongomi)-Katsya
	Centre ville-ITAV-Vusenzera-Ivugha
	PTT-MGL-Kitatumba

	N°


	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16



Le tableau ci-dessus relève les trafics des différents tronçons choisis en raison de leur importance du point de vue desserte des quartiers périphériques, ainsi que par rapport à leur connexion au centre ville qui est la zone de convergence de flux migratoire pendulaire.


 Le trafic de circulation des motos reste plus élevé sur toutes les voies. Ceci s’explique, car, il est le mode de déplacements les plus accessibles et développés par les usagers et, qui atteigne différents endroits inaccessibles par la voiture.


Ainsi, le centre ville connait une circulation intense des motos et, voitures particulières puisqu’il constitue un centre des grandes affaires (commerciales, administratives,…), c’à d une zone de convergence et, de passage obligé. Ce tronçon est dans la classe T5, car son trafic est supérieur à 6000 voitures par jour. Un itinéraire est de la classe T4, car il supporte un trafic supérieur à 3000V/jr. On dénombre cinq voies de la classe T3, et sept autres de classe T2, enfin, deux en classeT1.


En se référent aux données de trafics du tableau toujours susmentionné, de sa composition, du niveau des trafics observés, la voirie de Butembo nécessite de passer de l’état des routes en terre aux routes bitumées. Car, suivant l’étude économique qui permet de déterminer le seuil de trafic qui justifie le passage d’une route en terre à une route bitumée, varie entre 80 à 300 véhicules/jr. De ceci dépend aussi largement les caractéristiques techniques de bases à envisager pour le passage d’une route soit à une voie à celle de deux voies.


Normalement, les services techniques urbains chargés de l’aménagement de la voirie devraient régulièrement, chaque année évalués les trafics, en vue de cerner l’évolution de croissance prévisible, mais également de la composition de ce trafic, et des caractéristiques des véhicules. La projection à l’horizon de 10 ans pourrait suffire pour définir les largeurs de chaussées et accotement et, surtout pour la nature de la chaussée. Elle permet aussi de pense le niveau d’aménagement des ouvrages de franchissement.


Bref, le niveau de trafic sur la voirie urbaine de Butembo pourrait accroître pour les années futures, compte tenu de son caractère  commercial régional, et de ses échanges intenses avec les villes de la région, qui génèrent un trafic passagers et marchandises de plus. Le surplus de trafic d’échanges s’ajouterait toujours au trafic local dû au parc automobile de la ville. Ainsi, avec l’effectivité de transport en commun en ville de Butembo, le trafic automobile pourra s’accroître considérablement. Néanmoins, ce secteur nécessite une réglementation spécifique par l’instauration des aires d’arrêt le long de trajets desservis, et un aire de stationnement (parking) au centre ville comme point d’arrivé et de départ des bus et voitures taxis qui assureront  le transport urbain, et enfin des terminaux dans les quartiers périphériques.

III.3.3 Fonction des différents tronçons de la voirie de Butembo 

La voirie urbaine de Butembo est diversifiée. Elle se subdivise en trois catégories suivant la fonction et rôle que jouent chacune d’elles à savoir :
· Les voies principales, elles sont constituées outre, par la traversée de la RN2 en ville, des voies qui supportent  des trafics généralement élevés, de dessertes de quartiers périphériques, de part le centre ville, et enfin les prolongements des routes reliant la ville aux centres actifs (agglomérations) environnantes, qui approvisionnent Butembo en produits alimentaires (Routes Manguredjipa, Luotu, Vughovi,…).

· Les voies secondaires, sont celles qui assurent les liaisons entre les voies principales. Elles permettent  aussi de relier les quartiers entre eux sans passer par le centre ville. Son trafic est moyen, c à d de classe T1.

· Les voies tertiaires ou locales, sont essentiellement à l’usage des piétons, et facilitent l’accès aux parcelles éloignées des voies de catégories supérieures. Leur trafic est de l’ordre de 0 à 2 véhicules le jour.

Toutefois, les avenues et rues situées au centre commercial sont à classer dans la première catégorie. Elles connaissent un flux de circulation des piétons, et véhicules intense. Ainsi, les voies de la première catégorie doivent être conçues de manière à permettre une circulation rapide  et aisée, car elles véhiculent un flux élevé et donnent accès à quelques zones de grande et, moyenne importance.

III.3.4 Caractéristiques techniques de la voirie de Butembo

Les caractéristiques techniques des routes renvoient essentiellement au profil en travers, le type de chaussée, la nature des ouvrages de franchissement. Cependant, pour le cas de notre étude, les caractéristiques techniques seront analysées sous l’angle de la largeur de la chaussée, la largeur de l’accotement et, la largeur d’emprise. Ceci se résume par la capacité de la voie en fonction du niveau d’aménagement.

Rappelons en effet, que toutes les voies urbaines de  Butembo sont en terre. Elles présentent une moindre adhérence à la circulation. Elles nécessitent une largeur relativement plus grande que pour une même voie revêtue. En milieu urbains, le choix de la largeur répond en priorité à des conditions de sécurité au croisement et dépassement des véhicules. 

Selon le service de cadastre, les emprises des voies urbaines varient suivant les catégories des routes, entre 30m pour la première, 15m pour la seconde, 6m à 8m pour la troisième. Pour la voirie de Butembo, seule la RN2 a une emprise de 30m de largeur, les restes des voie se retrouvent dans les deux dernières catégories.

Du fait, d’une grande complexité des problèmes de circulation en milieu urbain, par l’interaction entre les différents modes de transport, c’est-à-dire la répartition modale entre les transports en commun et, les véhicules particuliers, ainsi que l’examen des déplacements en deux roues et à pieds, et les capacités de stationnement le long des voies  d’une grande agglomération (existence de parking et terminal en site propre) exige une étude minutieuse d’un aménagement à plusieurs variantes dont les emprises des voies doivent être suffisante pour des routes principales et secondaires afin de :

· Satisfaire aux besoins de la construction et de drainage ;

· Rendre possible un éventuel élargissement ultérieur de la route et dans le cas échéant des minimes rectification de tracé ;

· Ménager un emplacement pour les canalisations d’utilité publique (conduite d’eau, câbles électriques, téléphoniques,…)
Ainsi, on aura prévu la capacité des voies en fonction de la croissance de flux de circulation qui reste très souvent et, toujours une inconnue sur nos routes, et réduire les risques de congestion.

a. Capacité des voies


La capacité théorique d’une section homogène d’une route est le nombre maximal des véhicules pouvant s’écouler pendant une heure. Elle peut être réduite ou augmentée par la présence des points singuliers dans une section tels que carrefours, feux tricolores, traversées d’agglomérations,… La capacité pratique est le débit horaire moyen à saturation (congestion significative). C’est le seuil de trafic horaire au-delà duquel le plus petit incident risque d’entrainer la formation de bouchons.

La capacité dépend des distances de sécurité (temps de réaction des conducteurs), les caractéristiques géométriques (absence d’accotements) de la route, les conditions météorologiques (pays occidentaux, neige) tracé en plan difficile, un parcours accidenté (rampe>5%) accentue le gène de poids lourds.


La ville de Butembo est bâtie sur un relief collinaire, d’où les voies ont très souvent des rampes supérieures à 4%. Le coefficient d’équivalence des poids lourds en voiture légère sera égal au pourcentage de la rampe.
b. Débits horaires 

Le niveau de service d’une voies, ou sa capacité, font référence à un trafic horaire. Ce dernier subit des fluctuations très importantes dans une journée et dans une année. Nous examinons ci-dessous, pour le tronçon N°2 (centre ville-Rpt Kitulu-Rughenda), son débit horaire, en dressant la courbe d’évolution des trafics horaires pour une journée. Son débit horaire moyen est de 275véhicules. 
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Figure 3: Courbe des débits horaires du tronçon N°2, station1
Nous constatons, deux pics de trafic de pointe, dont l’un se situe le matin entre 7h30 et 9h30, et l’autre le soir entre 16h30 et 18h30. Cependant, le trafic de pointe du matin est le produit des déplacements vers les lieux de service, le temps de départ pour les voyageurs vers Beni, Goma, Kasindi,… Celui de soir est la résultante de mouvements contraires, le retour à domicile. L’intervalle de 10h00 à 15h00 la circulation est due, d’une part aux mouvements de distribution des biens de commerce des entrepôts situés surtout dans les quartiers périphériques, aux maisons de commerces.

Les débits horaires varient aussi suivant les catégories et fonctions assurées par la route. Pour donner des ordres de grandeur sur la relation entre les débits horaires (HPS ou HPM) et le trafic moyen journalier annuel (TMJA) peut être estimé, en milieu urbain à :
TMJA= 10HPS (ou HPM), le rapport est de l’ordre de 15 en rase campagne.
c. Notion de capacité et de niveau de service 


Le débit maximal par voie est de 2000uvp/h, pour une vitesse moyenne de circulation de l’ordre de 60km/h. Il défini la capacité théorique de la voie. Mais, divers éléments peuvent amener le maximum du débit d’une voie réelle à être moins élevé (obstacles latéraux, carrefours, présence des camions, etc.) De plu, l’ensemble de ces considérations, amène à définir des niveaux de service d’une route, qui caractérisent la satisfaction des usagers.

 On distingue six niveaux :

· Niveau A : Ecoulement libre avec débit faible et vitesses élevées ; aucun gène sensible dû à la présence d’autres véhicules. Ordre de grandeur du débit 700uvp/Voie/h.

· Niveau B : Ecoulement stable avec légère réduction de vitesse, mais avec une liberté encore très  grande des conducteurs. Ordre de grandeur de débit 1000uvp/Voie/h.

· Niveau C : Ecoulement toujours stable, mais les usagers subissent des contraintes et ne peuvent pas toujours choisir leur vitesse, ordre de grandeur du débit : 1500uvp/Voie/h.

· Niveau D : Se rapproche de l’écoulement instable. Il se manifeste des fluctuations de débit, le confort, et l’aisance sont médiocres. Ordre de grandeur du débit : 1800uvp/Voie/h.

· Niveau E : On se rapproche de la capacité de la route. La vitesse est de l’ordre, parfois moins de 60km/h. Il se produit des instabilités de débit, avec arrêts temporaires.
·  Niveau F : Ecoulement forcé à faibles vitesses, des arrêts plus ou moins longs peuvent se produire.

De ce qui précède, les voies urbaines de Butembo sont à classer dans le palier A, où l’écoulement est encore libre, avec un débit faible. Néanmoins, compte tenu de l’état des routes (toutes les saisons), les plus fréquentées, présentent aux heures de pointes (surtout le soir) un gène, mais sans arrêt temporaire, mais qui se fait sentir au niveau de la vitesse de roulement, et entraine de l’inconfort.

Les débits horaires habituellement retenus, en milieu interurbain, pour une route bidirectionnelle à deux voies de 3,50m de large chacune et sans discontinuité sont donnés dans le tableau ci-après :

Tableau N°18 : Seuil de circulation en uvp/h
	SEUIL
	TRAFIC EN UVP/H (pour 2 sens)

	Seuil de gène
	750

	Seuil de circulation dense
	1100

	Seuil de risque de congestion 
	2000



Le seuil de circulation sur les voies urbaines de Butembo est celui de gène. Toutefois, avec l’amélioration des conditions de circulation, le seuil de circulation serait dense.
d. L’hypothèse de croissance de trafic

En l’absence de données spécifiques qui peuvent être notamment apportées par l’analyse des cartes de comptages annuels, nous pouvons nous rabattre aux valeurs extraites de l’instruction sur les méthodes d’évaluation des effets économiques des investissements routiers sur les autoroutes françaises dont l’hypothèse de croissance de trafic annuelle est imprévisible, et le trafic sur les routes urbaines est essentiellement local et d’échange (c’à d, dépend du contexte local, conditions économiques, et perspectives d’aménagement) ; Nous pouvons fixer le taux de croissance à 5% linéaire de l’an 2010 jusqu’à 2020. Toutefois, on peut se fier au taux de croissance du parc automobile de la ville de Butembo estimé à 15%.
e. Profils en travers


Le profil en travers, est constitué généralement d’une partie centrale (largeur roulable) portant éventuellement un revêtement appelée chaussée. Il est prolongé latéralement par des accotements et en bordures un ou deux fossés.

La largeur des voies de circulation en milieu urbain, est normalement de 3,50m par voie. Par contre, le nombre de voies est déterminé après des études préalables prenant en compte des données de trafic, des objectifs de niveau de service (capacité), et des éléments économiques et politiques. De part les trafics de circulation automobile et de croissance de 5% linéaire éventuelle, nous pouvons proposer pour la voirie de Butembo :
· Des routes, dont le trafic à l’horizon 2020 serait de classes T4 et T5, une chaussée à 2x2voies, avec une largeur de 3m à 3,5m par voie ;

· Des routes de classe T3 à l’horizon 2020, une chaussée à trois voies avec une largeur de 3m à 3,5m par voie ;

· Des voies de classes T2 et T1 à l’horizon 2020, un aménagement normal d’une chaussée à 2voies, comportant donc en principe une largeur de 7m et 6m en section courante.
Les accotements sur les voies urbaines devraient être larges, surtout pour des voies qui assurent la desserte en transport en commun pour des raisons suivantes :

· Permettre aux piétons et, éventuellement aux cyclistes  de circuler en sécurité ;

· Permettre l’arrêt d’un véhicule (aménagement de bandes d’arrêt bus) ;

· Permettre la récupération des véhicules déviant de leur trajectoire normale ;

Pour des motifs de circulation piétonnière et cycliste intense sur la voirie de Butembo, la largeur des accotements peut varier de 1,5m à 2,5m ; respectivement pour des routes à faible trafic, et à trafic élevé et susceptible à recevoir le trafic de transport en commun.
f. Ouvrages de franchissement


La connaissance de la topographie du relief, la géotechnique, et l’hydrographie de la ville de Butembo, demeure fondamentale pour fixer les caractéristiques du tracé en plan et du profil en long, ainsi que la nature des ouvrages de franchissement. Pour ce dernier, les questions qui se posent, sont celle du choix technique du type de franchissement et, celle du dimensionnement géométrique des ouvrages : ponts, dalots, buses.

· Ponts

Les ponts en milieu urbain doivent être réalisés à plusieurs voies de circulation. D’une façon générale, le problème du choix du nombre de voies à prévoir, résulte non seulement du trafic et de la fonction de la route, mais également de l’inscription du pont dans l’itinéraire. Cependant, pour les ponts courts et moyens, les dimensions du pont se basent sur de calcul purement économique.


On considère que jusqu’à un trafic de 500véhicules/jr, une largeur de 7m est acceptable. Sur des routes principales et secondaires et pour des longueurs d’ouvrages inférieures à 20m, on a intérêt à construire des ouvrages à deux voies où à dimension égale à la largeur de la route. Les largeurs de trottoirs sont fonction de trafic piétonnier ; 1m est la norme minimum. Les deux côtés du pont ne présentent pas forcement la même largeur de trottoir.

En dehors des rivières de grande largeur (très souvent supérieur à 200m) à franchir, et certaines vallées très profondes peuvent être franchies par des ponts (viaduc) reliant les deux rives ou collines. 
· 
Buses et dalots 

Les buses et dalots sont des conduits, dont la section est généralement faible. Ils sont souvent réalisés en béton ou en métal pour le premier. Ces ouvrages de franchissement constitués par des buses et dalots doivent être projetés pour maintenir les largeurs de chaussée et d’accotement égales à celles de la route en section normale. Le rétrécissement de ces ouvrages peut provoquer les accidents et les ralentissements.
Buses 

Les buses sont prévues sur des cours d’eau de faible débit, mais profonds. Elles ont la section circulaire et sont posées sur un berceau coulé en place, pour améliorer leur résistance. Les buses ne peuvent supporter des charges qu’à conditions d’être soutenues (latéralement) par un remblai de bonne qualité qui les entoure et très soigneusement compacté par couches de 20cm à 30cm s’étendant sur une distance égale au moins à trois fois le diamètre de la buse.

Elles constituent la solution la plus économique, lorsque le délai de pose ne joue pas un rôle primordial.

Dalots  
Les dalots sont des conduites analogues aux buses, mais dont la section est rectangulaire. Leur forme est moins bien adaptée à support les charges que la forme circulaire. Mais, ils convient mieux dans le cas de routes faiblement en remblai. En outre, en cas de forte pente transversale, ils peuvent être construit en escalier, ce qui est souvent économique et dissipe mieux l’énergie de l’eau qu’un ouvrage à pente constante. Ils sont destinés pour des cours d’eau de faible hauteur et courant d’eau large.

III.4.  STRUCTURE SPATIALE DE LA VOIRIE DE BUTEMBO  


La structure spatiale urbaine est en grande partie définie en fonction des possibilités qu’ont les citoyens de se déplacer plus ou moins facilement, soit en voiture particulière, soit en transport en commun. Il doit passer par l’analyse de :
· Schéma de focalisation de déplacement ;

· Schéma de circulation interne ;

· Schéma de circulation de transit ;

· Schéma de circulation semi-transit (extrémités interne et externe.

Nous avons constaté que la structure spatiale de la voirie de Butembo a la forme étoilée et ramifiée. Car, presque toutes les voies d’intérêt principal et secondaire pour la ville prennent leur origine sur la RN2 au niveau du centre ville.


Lorsqu’on observe, l’organisation spatiale des activités, tout est presque concentré au centre ville, et des grands mouvements circulatoires essentiels convergent vers le centre commercial. Donc, la ville de Butembo est bâtie autour d’une armature attractrice. L’analyse de la structure de la voirie de Butembo doit être comprise comme une spécification de la circulation urbaine plus générale de l’échange entre  les composantes du système urbain. Ceci, peut concrètement permettre d’établir le schéma de la structure spatiale d’une voirie urbaine.


Cependant, une étude sur le système de localisation (la localisation des services et activités plus importantes), ainsi que les zones préférentielles d’extension et de rénovation urbaine, devrait prendre en compte l’organisation générale de transport, et éviter des extensions désordonnées, souvent coûteuse à la fois pour la collectivité et les usagers.

Ainsi, le caractère concentrique de la ville de Butembo, une voirie radiale, ramifiée et, maillée serait bien adaptée, afin d’éviter toujours le passage obligé par le centre.

III.5. SYSTEME DE TRANSPORT PRATIQUE ET DE RELATIONS SOCIALES 

Le système de transport pratique répond aux besoins de déplacements des usagers. C’est-à-dire, satisfaire méthodiquement aux transferts possibles à l’intérieur de la structure urbaine et montrer leur différentes formes de réalisation spatiale suivant l’interaction entre le contenu structural de chaque transfert (transports en commun, en voiture particulier, parcours piétonniers,…).


Partant de la distinction des composantes de la structure urbaine, reliées entre elles par des voies susceptibles de drainer les transferts intérieurs, considèrent la circulation d’une agglomération, à la fois comme l’expression de ses flux, et conséquences de sa structure. Plus les unités urbaines s’accroissent en dimension et complexité, plus les liaisons internes prennent de l’importance, car aucun secteur ne peut se suffire à lui-même, et la dynamique de l’agglomération ne se réalise qu’au niveau de son ensemble.


Le choix des axes desservis, et du mode de transport seraient un outil utile pour orienter  les transferts essentiels internes. L’étude des transferts internes à la ville de Butembo prouve que la circulation locale et d’échange se focalise vers le centre (activité commerciale, administrative). Les itinéraires principaux desservent plusieurs quartiers périphériques peuplés. Cependant, aucun moyen de transport en commun n’y est assuré (demande non satisfaite).


Examinons le niveau de desserte de quelques axes routiers dans la ville de Butembo :

· L’axe, centre ville-Rpt Kitulu-Rughenda : couvre les quartiers Matanda, Kitulu, Rughenda, dont la démographie dans l’ensemble est estimé à 97136 habitats ;
· L’axe, centre ville-Mutiri-Mukuna-Kyaghala qui assure la couverture des quartiers de l’évêché, Mutiri, Mukuna, et Kyaghala, une démographie estimée à 82339 individus ;

· L’axe, centre ville-ITAV-Vusenzera-Ivugha, qui desserve les quartiers de Commerce, Lumumba, Vutsundo, Malende, habités par 68409 âmes ;
· L’axe, centre ville-Biasa-Butuhe desservant les quartiers Congo-ya sika et Mukalingirwa habités 41472 habitats ;

· Etc.


Ainsi, le caractère de génération de déplacements convergeant de la population active vers le  centre ville faciliterait la répartition des déplacements par transport en commun en affectant le trafic généré sur le réseau routier de la voirie de Butembo. Un rabattement à d’autres modes de transport, notamment la moto, pour des zones inaccessibles est possible.


Chapitre quatre

ETABLISSEMENT   D’UN   PLAN   DIRECTEUR  DE
TRANSPORT  URBAIN

IV.1 Méthode de planification des transports urbains


Selon R. LEDRUT(13), dans « L’espace social de la ville », la planification urbaine traite les problèmes de fonctionnement de l’ensemble à partir d’un découpage en unités spatiales significatives, c’est-à-dire fondées sur les réseaux d’interdépendance du système productif. Or cela contribue à régler le rythme de la machine urbaine sur cette unité de fonctionnement réel qu’est la ville. Les transports urbains passent par la schématisation systématique des transferts envisagés et, à la différenciation ainsi que dans l’analyse de circulation.


Ceci, est appréhendé par une méthode classique de prévision, qui s’intéresse à chaque déplacement qu’elle cherche à comprendre et prévoir isolement, et tente à répondre à cinq questions suivantes :
a. Faut-il effectuer le déplacement ? Celle-ci nous permet de comprendre les motifs de génération de déplacements, et fixe le niveau de mobilité globale (nombre de déplacements/jr/ménage) ;
b. Quelle destination choisir ? Elle nous renvoie à la distribution géographique des déplacements, qui fait ressortir les matrices origine-destination (O-D), la localisation (mobilité supérieure dans les quartiers périphériques que dans le centre) ;

c. A quelle heure ? Sa compréhension est la répartition horaire. C’est-à-dire, appréhender le trafic heure de pointe (qui conditionne la capacité des infrastructures) et le reste de trafic de la journée ;
d. Par quel moyen de transport ? Renvoie au choix  modal, de la prévision de la mobilité future, le taux de la motorisation. C’est-à-dire, prévision de la répartition par mode de transport, le niveau de service de transport ;

e. Par quel itinéraire ? Par le choix d’itinéraire, il se dégage le plan de circulation qui implique la prévision de la répartition par itinéraire, la politique de stationnement, réservation de voies pour transport en commun, voies piétonnières, cyclistes,…

Ci-dessous le schéma général d’une étude de planification des transports.

  Figure n°4 Schéma général d’une étude de planification de transports

Dans notre étude nous avons voulu comprendre les déplacements quotidiens de la population de Butembo à travers le questionnaire d’enquête, qui répond à toutes les questions posées ci-dessus, sauf la troisième, que nous avons appréhendé par l’enquête de pointage de trafic automobile.

IV.2  Distribution géographique des déplacements

La distribution géographique des déplacements permet d’établir la matrice origine-destination (O-D). Elle fait ressortir et localiser les zones à mobilité supérieure, les mouvements entre les quartiers périphériques et le centre ville.
Pour y arriver, on divise l’agglomération en secteurs, selon le secteur origine i et destination j. Les déplacements entre des zones i et j sont fonction de l’attractivité ou l’utilité (opportunité) offerte par une zone de l’agglomération, c’est-à-dire l’accessibilité à l’emploi dans la zone j et, de la population active de la zone i.

Le taux de la fréquentation d’un pôle d’emplois, c’est-à-dire la distribution des actifs vers l’emploi peut être :

· Pour le modèle gravitaire (ex nihilo)

                                                                                   (2)
Ai : actifs de la zone i ;

Ej : emplois de la zone j ;

f(Dij) : est la fonction de la résistance en déplacement et s’exprime en distance en temps de parcours.

Fonction puissance en modèle gravitaire universel de Newton

                                                                              [image: image10.png]


      (3)
β est un paramètre caractérisant la résistance à la distance

Fonction exponentielle en modèle gravitaire classique


                                                                                          (4)
l est la variable du motif de déplacement selon l’importance de l’agglomération (elle varie de 0,07 et 0,22 lorsque Dij est en minute).
D’où :           
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  (5)         Tij = k Ai Ej elDij   (6)
Si l’on tient compte de facteurs de croissance de la population active et de l’emploi, pour déterminer les flux à la date de prévision T1ij ;


Facteur de croissance de la population du secteur de résidence est :

                                                 [image: image13.png]


     (7)
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=  population  à la date de référence t0 ;                                                                                                           
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= population projetée à la date t1
Facteur de croissance des emplois du secteur de travail

                  [image: image17.png]
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= emplois prévus à la date t1 ;
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= emplois à la date initiale.
La prévision à la date t1 de taux de fréquentation d’un pôle d’emploi sera :                                                                                                [image: image20.png]
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  (11)
Ce modèle a pour avantage de repartir les flux actuels et éviter des erreurs de prévision à moyen terme. Néanmoins, il ne prend pas en compte les évolutions de la structure de l’agglomération, des réseaux de transport, de comportement entre les dates t0 et t1.


Faute des données, sur les opportunités d’emplois en ville de Butembo et, d’autres paramètres. Nous nous sommes rabattus au questionnaire pour relever les quartiers qui émettent un flux important vers les centres d’attraction. Nous considérons les 28 quartiers qui composent la ville, comme les secteurs d’émission de flux (origine) et, à l’issue du dépouillement des réponses aux questions d’enquêtes relève six secteurs de destination dont : le centre ville (pour diverses activités), les quartiers Kambali (connait la concentration des écoles et, institutions supérieures et universitaires), Mutiri, Lumumba, Bwinyole (Njiyapanda) (présence d’écoles et quelques maisons de commerces), enfin le site Horizon/UCG dans le quartier Malende (site universitaire, zone agricole urbaine).
Tableau n°19 : Taux de mobilité par quartiers et de fréquentation de pôle d’attraction

	Commune
	Quartier
	Mobilité
	Taux en%
	Pôle d’attraction
	Fréquentation
	Taux en%

	VULENGERA
	De l’évêché
	_
	0
	Centre ville
	73
	51,2

	
	Kalemire
	7
	4,6
	
	
	

	
	Kamesi-mbonzo
	_
	0
	
	
	

	
	Kimbulu
	9
	6,2
	
	
	

	
	Kyaghala
	4
	2,7
	
	
	

	
	Mukuna
	16
	11,1
	
	
	

	
	Mutiri
	7
	4,6
	
	
	

	
	Rughenda
	9
	6,2
	Kambali
	27
	18,9

	
	Vayene
	_
	0
	
	
	

	Total
	
	52
	35,4
	
	
	

	KIMEMI
	Biondi
	5
	3,4
	
	
	

	
	Bwinyole
	6
	4,1
	
	
	

	
	Du commerce
	4
	2,7
	
	
	

	
	Lumumba
	4
	2,7
	Site Horizon/UCG-Malende
	23
	16,5

	
	Malende
	_
	0
	
	
	

	
	Ngere
	_
	0
	
	
	

	
	Vutetse
	9
	6,2
	
	
	

	
	Vutsundo
	4
	2,7
	
	
	

	Total
	
	32
	21,8
	
	
	

	MUSUSA
	Bwinongo
	6
	4,1
	Mutiri
	8
	5,4

	
	Katwa
	10
	6,7
	
	
	

	
	Kitulu
	20
	13,7
	
	
	

	
	Matanda
	5
	3,4
	
	
	

	
	Ngingi
	_
	0
	
	
	

	
	Vighole
	2
	1,4
	
	
	

	
	Vungi
	4
	2,7
	Lumumba
	7
	4,6

	Total
	
	45
	31,9
	
	
	

	VULAMBA
	Congo ya sika
	6
	4,1
	
	
	

	
	Kambali
	8
	5,4
	
	
	

	
	Mukalangirwa
	2
	1,4
	
	
	

	
	Matembe
	_
	0
	Bwinyole
	5
	3,4

	Total
	
	16
	10,9
	
	
	


Source : Nous mêmes

Sur 28 quartiers composant la ville de Butembo, 21 ont été couverts par nos enquêtes, ce qui fait 75%.

En termes d’émission de flux par commune ;

· Bulengera émette 35,4% de mobilité globale ;

· Mususa avec 31,9% d’émission de flux global ;
· Kimemi 21,8% ; enfin

· Vulamba émette 10,9%.

Nous remarquons que, le taux de mobilité serait proportionnel à la population active de chaque commune. Les flux émis par quartiers :

· Kalemire, Mutiri, 4,6% de mobilité par chacun ;

· Kimbulu, Rughenda,Vutetse, 6,2% de mobilité par chacun ;

· Kyaghala, Q. du commerce, Lumumba, Vutsundo, et Vungi émettent 2,7% chacun ;

· Biondi, Matanda, 3,5% chacun ;

· Bwinyole, Bwinongo, et Congo ya sika 4,1% chacun ;
· Vighole,et Mukalangirwa 1,4% chacun ;

· Kambali émet 5,4% ;

· Katwa 6,7% ;

· Mukuna 11,1%

· Kitulu 13,6% ; c’est le quartier le plus peuplé.

La plupart des quartiers à mobilité nulle n’ont pas été couvert par nos enquêtes, et ont des caractéristiques urbano​-rurales, donc périphériques. Très peu de ses habitants migrent vers le centre ville ; Ils sont à vocation agro-pastorale.


Des pôles d’attractions, pour des raisons ci-dessus évoquées, présentent des taux d’attraction suivants :
· Centre ville : 51,2% ;

· Kambali : 18,9% ;

· Malende/site horizon-UCG : 16,5% ;

· Mutiri : 5,4% ;

· Lumumba : 4,6% ;

· Bwinyole : 3,4%.

Ainsi, bien que non spécifier dans notre étude, les grands nombres de flux émis par les quartiers s’orientent vers le centre ville.

IV.3 Croissance des paramètres urbains


La croissance des paramètres urbains liés à la vie quotidienne de l’homme, sont des indicateurs fondamentaux qui facilitent la planification à court, moyen, et long terme. Les paramètres suivantes : démographie, urbanisme, revenue, infrastructures (sociale, routière,…), économie, seront analysés en vue de les projeter à l’horizon 2020 ; Certains seront quantifiable, par contre d’autres seront simplement commentés. 

1) Démographie

La croissance démographique d’une agglomération est un aspect immédiatement visible de son évolution, plus précisément le rythme de cet accroissement. Elle peut être due au jeu de combinaison du mouvement naturel (solde naissance-décès), du mouvement migratoire, et le dynamisme économique (production).

 
Kabugho MALO FAZILA(4), démontre que la population de Butembo croît à un rythme de 5,4% (2001-2006) chaque année, un accroissement dû à certains facteurs tels que la recherche de nouveaux débouchés, le commerce principales activités, un attrait puissant sur la population environnante, et enfin, l’insécurité de ses environs.


Déterminons pour notre cas le taux de croissance pour la période de 2001 à 2010, par la formule : 
                     [image: image27.png]
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Pour l’horizon 2020,  la population de Butembo atteindra au taux 3,09% une population 948 792 habitants. Elle pourra doubler dans :

                  [image: image29.png]
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La population de Butembo doublera dans 18 ans.

Population active

Si nous classons par catégories d’âge la population de Butembo, nous aurons :

· Trop jeune pour le travail : moins de 20ans ;

· Jeunes travailleurs : 20ans à 44ans ;

· Travailleurs majeurs : 45ans à 64ans ;

· Les retraités : de 65ans et plus.

Considérant les actifs dans l’intervalle d’âge de 20ans  à 64ans, Delly DZ’DA LODYA(15) a constaté que la population de Butembo varie entre 37,21% en 1987 et, 47,69% en 1995, une évolution dans moins de 10ans de 10,48%. Actuellement, elle estimé à 51,7%. 
2) Urbanisme
La croissance démographique d’une contrée entraine très souvent la demande d’occupation du sol. D’où, un plan d’occupation du sol s’avère très utile pour la ville de Butembo, qui croît très rapidement. Malheureusement, cette croissance accélérée par l’extension jusqu’à des proportions parfois énormes ne suit aucune politique de planification, et finie par présentée un cadre désuet.


En se référent à l’évolution de la superficie de la ville de Butembo de 1991 estimé à 8km2, avec une population  estimé à 99643, en 2006, la superficie était estimée à 190,34 km2 (525460 habitants) ; Actuellement elle et estimé à 202,54km2 (622874 habitants). Néanmoins, cette croissance ne s’accompagne pas d’un aménagement approprié, d’autant plus que des zones marécageuses, et celles exposées à l’érosion sont habitées. C’est-à-dire nous assistons à la naissance des quartiers populaires spontanés. En plus, la population de Butembo n’a pas la culture de locataire, chacun préfère habiter sa parcelle, quelque soit la distance du centre ville ou du lieu de travail.

 Nous observons aussi l’expansion du centre commercial, où les résidences laissent de la place aux maisons, et galeries de commerce, hôtels,…


Cependant, il est nécessaire qu’on se tourne à la notion de gestion urbaine, qui consiste :

· A réaliser les investissements (routes et réseaux divers, équipements publics) ;

· A entretenir  et assurer le fonctionnement des équipements.

La gestion urbaine nécessite des outils adaptés (sinon, on fait une navigation à vue, dans le désordre). 

Les documents de planification sont :

· Le PDU (Plan Directeur d’Urbanisme) ;

· Le POS (Plan d’Occupation du Sol) ;

· PS (Plan de Section) ;

· Le PSU (Plan Sommaire d’Urbanisme).

L’élaboration de ces documents de planification consiste à prévoir les espaces pour les emprises, pour les aménagements futurs (par exemple, après la projection démographique, on détermine les emprises nécessaires pour les nouvelles routes en 2020, et on les réserve dans les documents de planification). 

Après la planification, il faut programmer la réalisation des équipements dans le temps et dans l’espace. Le programmeur définit les besoins (loisirs, industries, marchés, équipements socioculturels etc.) 

Ainsi, l’urbanisme adapté, définit les besoins et les repartit par quartiers en tenant compte de l’aspect sociologique, économique, etc.
3) Infrastructures (sociale, routière)

Les infrastructures de base (écoles, universités, hôpitaux, routes,…), sont nombreuses dans la ville de Butembo. Cependant, certaines nécessitent un équipement  en matériels et outils de fonctionnement moderne.

Exemple : La plupart des institutions supérieures et universitaires fonctionnent dans les bâtiments en location non adaptés aux conditions d’étude,

Des hôpitaux de référence devraient être multipliés et construits dans des quartiers périphériques ;

Les routes de Butembo n’ont jamais connu d’évolution, ni aménagées (carrefours,…) ni construites. Ainsi, ces infrastructures collectives qui assurent l’intégration des différents zones et activités des la ville, répartissant le flux interne suivant une relation temps/espace devront être améliorées.

4) Economie

Nous n’avons pas eu accès aux données appropriées pour apprécier le taux de croissance économique de la ville de Butembo. Toutefois, nous avons remarqué que les résidences laissent places aux galeries commerces, des mouvements d’échanges commerciaux intenses entre la ville de Butembo et les agglomérations de la province orientale, grâce à la réhabilitation des routes régionales. L’amélioration des conditions de circulation sur les routes nationales et régionales pourraient accroître les trafics sur la voirie de Butembo.

5) Flux de circulation interne 

Le flux interne est fonction de l’évolution démographique et de l’accessibilité aux opportunités de travail en ville de Butembo. C’est-à-dire accroître la production et diversifier les activités pour absorber les actifs.
· Flux automobiles : Considérons un axe routier (n°2) pour déterminer le trafic en l’an 2020 avec le taux de croissance de 15%( pour des villes africaines) t1=2684 véhicules, n=10ans. Les formules suivantes sont appliquées pour le calcul de trafic : 

· Cas de croissance exponentielle :                                                      
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(14)                 tn=9442 véhicules         

· Cas de croissance linéaire :
      [image: image33.png]ta = tl1+(n-1)



   (15)                tn=6307 véhicules

Le trafic pourra quadrupler en 2020 pour une croissance exponentielle, et tripler pour une croissance linéaire.

IV.4 La restructuration spatiale de la ville  


La restructuration urbaine est un ensemble d’actions d’aménagement sur les espaces bâtis de manière anarchique ou dégradée à améliorer le tissu urbain des agglomérations. Elle consiste donc à créer des voies de communications dans un espace déjà occupé. Elle poursuit le but d’amélioration des conditions de vie et de sécurité des populations (assainissement amélioré). Au niveau de des conditions de vie, le temps moyen pour aller de son domicile à la route bitumée, l’accessibilité, les effets induits (boutiques, boulangerie le long de la route, le repérage facile).
Les opérations de restructuration sont décidées à la suite d’un diagnostic portant sur l’état des constructions, les accès aux domiciles, la situation foncière et l’environnement. Elles sont entreprises à l’initiative de l’état ou des communes et se réalise conformément à un plan de restructuration. Certains quartiers récents de la ville de Butembo nécessitent une restructuration pour améliorer leur temps d’accès aux routes principales, comme pour les quartiers situés dans des vallées marécageuses et vallées de rivières.

IV.5  Facteur de choix de mode de transport  
La mobilité et le transport ne sont pas une fin en soit ; Elle représente une part importante de croissance du budget temps des citadins. Pour ce  faire, la vraie politique de transport urbain intègre l’espace, le temps, le coût, la qualité (confort). Ces facteurs de choix de mode de transport permettent d’analyser l’offre et la demande, perception des enjeux (humains, économiques, environnementaux, spatiaux) pour l’avenir à long terme.
L’espace renvoie aux tracés des lignes desservis (itinéraire), et implantation d’arrêts. Quant au temps, l’horaire, la durée de trajet conditionne le choix de mode de transport. Le coût définit le niveau de mobilité mécanisée ; La qualité ou le confort dépend des caractéristiques des véhicules (capacité) et des stations, ainsi que l’état de la route.

Ainsi, l’usager choisira sa destination, son mode de transport, sont itinéraire en fonction du coût généralisé correspondant. Pour des grandes agglomérations les principes suivant se posent :

· Capacité routière ajustée sur la demande en heure creuse ;

· Capacité des transports en commun ajustée sur la demande en heure de pointe.

IV.6 Plan de circulation  


L’établissement d’un plan de circulation passe par l’étude d’aménagement urbain et comprend trois phases :

· Evaluation des besoins de déplacements à l’horizon ;

· Analyse de comportement de l’usager vis-à-vis du mode de transport ;

· Examen des possibilités physiques d’atteindre les objectifs d’urbanisme, et de mobilité, capacité d’accueil du centre de stationnement, implantation des voies de pénétration,…

En milieu urbain, le vocable circulation recouvre de quatre volets :
· La voirie (existante, restructurée) ;

· Les transports en commun ;

·  Les stationnements (arrêt, parking) ;

· Les cheminements piétonniers, ou cyclistes,…

Les grands mouvements de déplacements de la population de Butembo retracent schématiquement  le plan de circulation de la ville. Il détermine les lignes de flux majeurs à desservir par les moyens de transport en commun. Les tronçons relevés au chapitre III retracent le plan de circulation sommaire pour la ville de Butembo. La cartographie de la ville est un outil nécessaire pour visualiser le schéma directeur conçu de transport en ville de Butembo. (Cfr la photographie aérienne de Butembo en annexe, source CAUB)

IV.7 Décision de mise en œuvre d’un plan de transport 


La décision de mise en œuvre d’un plan de transport passe par l’analyse multicritère des variantes des plans établis. Il ressort d’une synthèse d’informations mis en évidence sur les traits saillant des plans projetés. La méthode d’évaluation des plans de transport est basée sur la comparaison d’incidence des critères suivants :

I. Les critères techniques auxquels correspondront plusieurs indicateurs dont :

· l’amélioration du fonctionnement de l’agglomération ;

· satisfaction des usagers-décongestion ; 

· sécurité (tracé en plan, profils en travers, à long,…) ;

· impacts environnementaux ;

· aménagement du territoire et de développement régional ;

· continuité d’itinéraire.

II. Toute infrastructure suppose des dépenses liées à sa construction et à son entretien. On appelle coût économique, la somme des coûts d’investissements et des coûts de fonctionnement (exploitation). La décision de choix économique passe par l’analyse de :
· Coûts-bénéfices (pour chaque plan établi, comparer coût au bénéfice) ;

· Coût utilité (privilégie le gain de temps des usagers) ;

·  Coût efficacité (pertinence de chaque plan de circulation par rapport à l’objectif).

III. Il considère l’impacte d’infrastructures sur le social, l’environnement, et l’homme. L’enjeu environnementale est quantifiable à travers l’estimation des coûts dus aux :
· Bruit, évalué en gênes psychologique, fonctionnelle, physiologique, dont les coûts sociaux du bruit sont, les coûts d’évitement, d’interposition, de réparation, et de dépréciation.

· La sécurité, son coût s’exprime en dépense matérielle (véhicule endommagé et sa réparation), santé (blessés, mort), perte de production ;

· Congestion, elle est le résultat de l’insuffisance d’espace dévolue à la circulation en certains lieux, à certains moments.
Enfin, la décision de mise en œuvre d’un plan de transport urbain considère des enjeux d’une politique de circulation notamment :

· Enjeux humains, accessibilité pour les citadins, sécurité ;

· Enjeux économiques, coût d’investissement, coût d’exploitation ;

· Enjeux environnementaux, bruit, pollution de l’air,…

· Enjeux spatiaux, espace consommé par les infrastructures, forme urbaines qu’ils induisent.
CONCLUSION

Le développement et la modernisation d’une contrée, agglomération peut se réaliser que s’il dispose des routes de circulation praticables en toutes saisons. Elles facilitent sur le plan social, la circulation des personnes, l’échange des biens, et la fréquentation entre les hommes, l’implantation des œuvres sociales (écoles, hôpitaux, etc). Elles permettent aussi sur le plan économique, l’évacuation et l’approvisionnement  des produits, d’un lieu des productions vers le centre de consommation. La voirie bien construite et entretenue permet de diminuer les frais de fonctionnement des véhicules, d’améliorer la sécurité routière, et assure la régularité et la ponctualité des usagers.


Dans notre travail scientifique intitulé « ETUDE DE TRAFIC ET DE L’ETABLISSEMENT DE PLAN DIRECTEUR D’UN RESEAU ROUTIER SUBURBAIN » « Cas de la voirie urbaine de Butembo », nous sommes parti  de l’observation d’une situation-problème selon laquelle la voirie des villes congolaises, en particulier celle de Butembo, n’offrent pas  les infrastructures, et services qui favorisent les échanges de toutes natures et qui améliorent la mobilité des personnes et des biens. Les mouvements de transport, et de circulation augmentent  avec la croissance démographique en ville, pendant que l’aménagement des voies routières ne suit pas, faute de prévision, et plan de transport liés au plan de développement d’une contrée. Cette situation est due à l’incapacité de services techniques étatiques congolais à cerner et projeter les besoins de la population, et répondre adéquatement pour l’horizon à moyen terme.

En réponse, à cette préoccupation, l’étude de trafic, de mouvements migratoires pendulaires, l’établissement de plan de circulation aménagée, et connaissance des paramètres de croissance semblent opportun en ce sens qu’ils visent à concilier le système de transport au plan de développement, et mesurent l’efficacité économique et social des investissements.


Cependant, la traduction en acte d’une telle démarche reste toujours difficile, notre tâche était de contribuer à adapter le concept aux réalités, d’implication de système de transport sur le développement de la collectivité en se basant à la planification multicrères. Notre étude s’est penchée sur quatre chapitres :
· Le premier, nous présente le cadre naturel de la ville de Butembo, son aspect physique avec un relief  collinaire et vallonnée, une hydrographie dominée par des rivières à faible débit en saison sèche et parfois des crues en saison de pluie. L’aspect humain, donne la subdivision administrative de la ville avec quatre communes, 28 quartiers, et sa démographie galopante. Enfin, nous avons aussi épilogué sur l’organisation spatiale des activités. Retenons de cet exposée, que presque  toutes les activités sont concentrées au centre ville sauf, celles liées au social éparpillées  dans toute la ville. L’activité industrielle n’est pas développée. D’où, la nécessité de penser une restructuration qui prend en compte les zones de grande fonction au fur-et-à mesure que la ville s’étende, car tout les quartiers sont à vocation résidentielle.

· Le second chapitre nous a permis d’appréhender quelques concepts clés constituant l’ossature de notre travail. Nous avons ensuite passé en revue l’étude du réseau routier de Butembo, de l’aménagement des espaces urbains et son interaction avec le système de transport. Il analyse les motifs de déplacements de la population, le flux migratoire alternant, de l’approche théorique de la relation de transport-espace. Enfin, de l’étude sommaire des axes routiers.

· L’essentiel du troisième chapitre se focalise sur l’étude du réseau et système de transport. Il s’étale sur  l’analyse de la situation existante, passant par l’offre, et de la demande, évalue le niveau de service de transport rendu, qui du reste est très insuffisant. Dans cette analyse, 67,85% d’habitants n’empruntent et n’ont pas de moyens de transport, 20,98% sont détenteurs  d’un moyen de déplacement à deux roues, et 11,27% ont au moins une voiture de circulation. En plus, 86,72% d’individus sont insatisfait de service offert, et 79% attendent l’instauration de transport en commun. 
Cette situation est due à la qualité médiocre des infrastructures  du point de vue aménagement, et structure de la chaussée. Les quelques voies de circulation fréquentable, connaissent un trafic intense par rapport à leur  capacité. Le niveau de service varie entre les niveaux C et D, où l’écoulement est instable, les usagers subissent des contraintes, le confort et l’aisance sont médiocres. Compte tenu d’une croissance de 15% et parfois incertaines dans des villes africaines, surtout celle de Butembo, nous avons envisagé l’aménagement des infrastructures ajustées à la demande future, en vue d’éviter la congestion éventuelle.

· Le quatrième chapitre et le dernier, essaie de définir la méthode de planification de transport urbain, la distribution géographique de déplacement, la structuration spatiale de la ville, de facteurs de choix  de transport, ainsi que la proposition d’un plan sommaire de circulation, et des décisions qui s’en suit pour la mise en œuvre. Comme résultat, nous pouvons affirmer que si les voies qui convergent vers le centre ville étaient réhabilitées, les conditions de circulation améliorées, le trafic pourraient croître. Cependant, des liaisons entretenues des voies secondaires aux voies principales réduiraient la congestion future.

Dans cette optique, nous pouvons suggérer ce qui suit :

· Que les agglomérations qui seront érigées en ville, à l’issue de reforme politique et administrative actuelle en ville soient dotées d’un plan directeur d’aménagement et de transport pour  l’horizon 2025 ;
· Que les villes actuelles soient décongestionnées par la restructuration spatiale ;

· Que les autorités politico administratives anticipent l’expansion des villes par l’aménagement des voies de circulation, et prévoir des aires publiques pour les infrastructures de bases et de loisirs ;

· Pour les voies urbaines, aménager des aires de stationnement et d’arrêt pour limiter et éviter les désordres, et accidents ;

· Réhabiliter les voies de dessertes agricoles et régionales afin d’approvisionner les villes en produits vivrières, et les campagnes en produits manufacturés ;

· Asphalter les différentes artères  principales de la ville de Butembo et stabiliser les fossés d’assainissement par la maçonnerie ;

·  D’organiser et réglementer le transport en commun en ville de Butembo ;
· Doter la ville des engins de travaux publics ;

· Enfin, affecter les recettes de taxe voirie, vignette, taxe carburant aux fins de construction de la voirie de Butembo.

Ainsi donc, nous invitons celui ou celle qui nous lira de poursuivre la recherche dans ce domaine, en vue d’améliorer la vie urbaine et déceler les causes principales du disfonctionnement de systèmes de transports urbains et proposer des solutions efficaces.
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ETUDE DU TRAFIC ET DE L’ETABLISSEMENT D’UN PLAN DIRECTEUR AMENAGE D’UN RESEAU ROUTIER SUBURBAIN
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C : distribution commerciale (localisation des comportements d’achats
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P             P       -P2                     P1 : gestion industrielle (à distance, non spatialisation)
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 ̳  actif  travaillant sur place                                                            


    Population active résidente 








 ̳  actif  travaillant au centre                                                            


    Population active résidente 
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