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Tableau 1.2.4 Lignes d'autobus en exploitation
Dgsigna— N° de Long. Nbr, de
tion de : Trongon . . Remarques
ey 2 ligne ligne. wvoitures
societe
Durée de
: parcours
SOTRAZ 02 Bandalung - Gare C, 14 4 41 min.
03 Matete - Royal ‘ 16,5 23 48
05 N'djili - Campus 18,5 24 48 -~ H0
06 Kimbanseke - H.M.Y 19 30 45
09 P, Matete -~ Hotel de Ville 12,5 5 30
11 Lemba ~ Gare C ‘ 15 16 40 ~ 42
16  Aéroport -~ H.M.Y 19 7 45
17 N'djili -~ Marché 17 8 40 - 44
20 N'djili - Gambela 17 8 35
Sous—Total 9 148,5 125
CITY CARS 01 Lemba - G. Poste 13,5 6
02 Matete - G. Poste 14 6
Sous-Total 2 27,7 12
0.T.C.%. A Lemba ~ Marché 13 3
B  Matete -~ Marché 13,5 7
C Kintambo - Ngaba 14 6
: D Kinsuka - P, Kasavubu 14 6
Sous-Total 4 54,5 22
UTIC 0l Kingasani - Campus 18,5 15
02 Sanatorium - Place 27 Oct. 11 5
03 NgiriNgiri - Place 27 Oct. 8,5 4
Sous-Total 3 38 24
Total: 18 268,5 183

(Source : Renseignements fournis par différentes
socidtés d'exploitation d'autobus)



Réseau de lignes d'autobus en exploitation

Fig, 1.2.8 © ARRET
wrmmxmxxm LIGNE EN EXPLOITATICH
Tableau 1.2.5 Apergu sur les entreprises d'autobus &
Kinshasa
[STK) OTCZ SOTRAZ CITYCARS UTIC
Date de créaktion 1968 ~ 1983 1951 nov, 1979 avril 1984 déc, 1984
Type de société Entrepcises publiques S.A.R.L., société publique 8.P.R.L. S.A.R.L.
placées sous la tutelle 3 statut juridique privé ol  sociétd privée 40% Etat zaire
du commissaire d'Etat aux 1'Btat détient 10% des §0% UTIC
Transporks at Communications actlons la SOZACOM 70% ek
et celle du pép, du Porte- RVI 208,
feuille
Gestion anglaise frangaise ' balge portugaise
Parc dfautobus - 17 223 12 {(déc.) 30
Véhicules en ligne 15 132 10 25 {9.1.85)
Marque du bus Mercedes Leyland Renault Leyland uTIC
Marque du moteut Leyland Man Leyland/Man Parking/Man
vVayageurs - 7.000 320.000 (1983) 15.000
transpoctés/jour
Nbr. de lignes = 2 9 (ddc. 1984) 3 3

(Source i "L'Analyse da l'offre de transport en commun 3

Kinshasa," Groupe d'd&tude économie et

planification}



Tableau 1.2.6 Evolution des tarifs

EVOLUTION DU TARIF CHEZ SOTRAZ

21/05 - 22/05/1979 50 K
22/05 - 16/09/1979 20 K
17/09/1979 - 20/03/1980 60 K
21/03/1980 - 30/07/1981 100 K
31/07/1981 - 1/05/1983 © 150 K
2/05/1983 - 14/09/1983 250 K
15/09/1983 - 7/08/1984 500 K
8/08/1984 =~ 1/12/1984 _ 700 K
2/12/1984 500 K

(Source : Renseignement fourni par la SOTRAZ)
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Pig. 1.2.9 Réseau de lignes en exploitation woxmmta L IGNE EN EXPLOITATION
-~ Autres moyens de transport en commun

Tableau 1.2.7 Nombre d'établissements fula-fula classés
par importance

Parc Nbr. établissements Détail
(%) Fula-Fula hutres
1 826 (88) 11 B9
2 76 (8) 21 79
3 18 (2) 41 59
4 8 {0,5) 63 37
5 et plus 15 (1,5)

(Source : "Kinshasa, transports informels", BEAU, 1983)
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Tableau l1.2.8 Nombre de fula~fula inscrits (le 10 janvier

1985)
Catégorie Désignation Parc Ngi’nzz Remarques
E d'établissements inscrit | gne !
lnscrites

Fula-~-Fula AS7 et 6

autres 77 13

14 étabissements

individuels 69 18

Total 146 31
Kimalu- AFRAMEL: 8 1
Malu {établissement

privé)

Taxi-Bus Bts MB 25 1
Taxi 10.035 Nombre

inscrit
aprés 1980

{Source : Ville de Kinshasa division urbaine de
transports et communication}

Tableau 1.2.9 Nombre de fulawfula, etc.

Catégorie  Parc existant  Parc roulant Parc en service

Fula—-Fula 700 450 150
Taxi-Bus 2.000 9400 350
Taxi 7.310 5.000 2.500

{Source : "Kinshasa, Transports lnformels™ BEAU, 1983}
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Fig. 1.3.l Zonage utilisé pour enquéte auprés des ménages

Tableau 1,3.1 Nombre d'échantillons par zone

Zone (N® de zone) Wbr. de ménages Nbr. d'habitants
Matete {12) 330 1.898
Kisenso {16) 395 1.862
N'djili (20} 683 3.378
Kimbanseke {21) 845 4.678
Total 2.353 11.813

(Source : Résultats de l'enguéte aux ménages,
BEAU + JICA, 1985)
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Fig. 1.3.15 Nombre de voyageurs montants et descendants par
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Fig. 1.3.16 Nombre de voyageurs montants et descendants par
gare —- Effectifs transportés (direction aval)
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Tableau 1.3.2 Evolution de trafic Matadi-Kinshasa
{unité: personne}
Type de
transport 1980 1981 l9g2 1983 1984
Voyageur
Matadi-
Kinshasa 457.000 332.000  320.000 465,000 392.000
Urbain 1.155.000 x.241.000 1.557.000 2.485.000 1.912,495

(Source : "Rapport d'activité :
ONATRA, 1984)

axercica 1984"

Tableau 1.3.3 Nembre de voyadeurs mensuel par ligne
(aofit 1984 - janvier 1985)
Ligne VYoyageurs HNbr. de Total Nbr. de Nbe. de Nbr. maxi.
payants voyageurs jours en  voyageurs  vovageurs
non payants exploita- Journalier payants par
tion- mols
Lemba 38.144 1.469 39.613 23,7 1.671 2.558
Adroport 66.480 2,433 68.913 23,8 2.896 3.822
Total 104.624 3,902 108,526 23,7 4,567 6.280
(Source : Ranseignements fournls par la cellule de

gestion de 1'ONATRA)
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SDAU 1

1960 1970 1980 - 1990 2000

Fig. 2.1.1 Evolution de la po?ulation de la Ville de
Kinshasa

Tableau 2.1.1 Prévision de croissance de la population

Prévisions EXISTANTES D'ACCROISSEMENT DE LA POPULATION Taux de croissance annuel & soyen

¥ills de Kinshasa 1975 1980 1984 1985 1998 1995 2000 005 1970 1875 - LeAG 1385 U330 1993

-1975 =1980 -1985 =~)1990 -1395 -2000

$.0.4.0 Hypothese 1730000 2560000 13220000 3400000 4500000 5600000 6600400 4,5y 7,5% 6,5¢v 5,5%  &,5% 3,54 (B3]
pour la 1

ville de Hypothése 1730000 2400000 2830000 2950000 3630000 4110000 4650004 4,5 6,5 42 2,5

Kinshasa Il

LIVRE BLANC Réqlon

. 1804000 2590000 3334000 31549000 4639000 57180000 6&B65000 8,5 745 6,5 5,8 4,5 3,5
ézonorique de Kinshasa

Prévision de la Pop.

selon différences 1679091 2410852 3100000 13302665 4.9 1.5 6,5
zones {1975~85)

Etude Transport BEAU 1750000 2230000 2530000 2750900 3265080 5,0 4,35 1,8 ]

1) Le taux de croissance conduizant A la rdduction de 1% tous les § ans,
{2) Correction tenant compte de L'évolution observée da 1975 & 79. (Population da 1979: 2,119,000]

{Soutce : pifférents dossiers fournis par le BEAD)
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Tableau 2.1.2

y f

Différence entre les populations planifiée
et effective (1984)

Population Effectif 1970-1975 1975-1980 1980-19385
{1984} planifié
Tendance réele 2.654,000 - 6,1 5,1 3,9
Hypothése BEAU I 3,220,000 ~566.000 8,5 7,5 €,5
Hypothése BEAU ITI 2,830,000 -176.000 8,5 6,5 4,2
Etude Transport 2.630.000 +24.000 - 5,0 4,25
(Saurce : Kinshasa - Ville Est", BEAU)
85 {MILLION
N DE PERS,)
8.0
N2 70
A 8 i
v
7.0 L £
v N
\1 6.8 | 6.5 5.0 I
8.1 \ ™~ i $5 .65 000
& 0%~ 3 \\ : IHY|L MCOIF)
\ B
\ X \“5 8 5.0 .
\ . Bi{E D00
- 5 0 5. | '\ \‘ \ IHY.|T MOOIF}Y
7 N
= EFeortve \\ \.?'5 4.0 !
4.2 3 B2 000
i }-.. —1 1PAR TENCANCE)
g 40 L= >
< NS SN T
g N =3 e L 5.0 T
=) ERY 9 waniF
& 30 : A
o - \\ \\ \\ 28
® A O Y.y 2.0 v
o \ ~
2 N, ~ fhwrn /
' 20 s HODHF
200N 1.0
\\ PREVISIOIJ '
1.0 1.1 1}’»&& TEROMNCE
. ~
\\
o?‘ 1970 1980 1990 2000 2005
1970 1975 1980 1985 1990 896 2000
! 3 ] ) T t t . )
1975 1980 1985 |980 1995 2000 2005 Fig, 2,1.3 Différentes hypothéses
1 rd 1
Fig. 2.1.2 Perspectives d'aceroissement d evolutlon du taux de
de la population croissance
{en fonction des hypothéses
de taux de croissance)
Tahleau 2.1.3 Population future
1980 1985 1990 1995 2000
3 1985 & 1990 A 1995 3 2000 i 2005 9% 1330 1935 2000 2005
Hypothdse BEAU I 4,1 3,9 3,7 3,5 3,3 2,786,400 3,373,000 4.045.000  4.804.000 5.651.000
medifide (MAX.)
Hypothbse BEAU II 4,1 3,6 3,0 2,5 2,0 2,768,000 3,125.000 3.855.006  4.362.006 {.B16.000
Prévision appuyée :
sur tendance du 4,1 3,1 2,1 1, 0,1  2,786.000 3,245.000 3.600.000 3.802,000  3,821.000
taux de crolasance
{MAX.}
Prévision lindaire 2,729,000 3,222,000 3,715,000 4,208.000 4.701.000
valeur intermédiaire 2,786,000  3,309.000  3.823,000 4.303.000 4.736.000
entre MAX, et MIN,
Population du 2,37 2,22 2,24 30,361,318 34,137,741 38.119.736 42,577,549 (47.657.902)
pays entier A a Y
(I.N,.8) 3,07 2,93 2,94 30.569.019 35,562,013 41,087,181 47.482,391 (53.044.003)

—

{source : Différents dossiers fournis par le BEAUD)
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2.2 EHEREER
1) WEFRRRZEE T

Aifiwrs =735 (SDAU) TREFH#ORBEREC DOV TRDLBRADZDD ¥+ T
MATE SN, b5, 0ETRESKEENEN 644, 100& 726, 0008 FRL TV 5,

w5, AW T S 3,630, 0008 & 4,500, 000ARTFRIENTED, TOAOD2OO
e, FREEHO2OOTFMyr — 22 HAE T, 1990 BT 24 2ONBRAREL
ThWhd,

1975 - 19904 D AT W T 2 M B H O E I, ADEn&EL 4 984% /7 H054, 0,853
~ 1,020, 6.490% /FEDES 0,654~ 0.782TH B, (®21.4)

Tabhleau 2.1.4 4 variantes : Population et emploi (1990)

Emploi  644.100 employés 726.000 employés
-~ taux augmentation: taux augmentation:
Population 4,25% par an {1975 & 90) 5,085% par an (1975 a 90)

A2 . Al
3.630.000 hab. NE = 0,177 NE = 0,200
P P
Taux croissance:
4,984% par an TAE = 0,853 TAE = 1,020
(1975 a 90) TCP TCP
B2 . Bl
4,500,000 hab. NE = g,143 NE = 0,161
P r
Taux croissance:
6,499% par an TAE = 0,654 TAE = 0,782
{1975 a 90) TCP TCP
NE: Nombre d'employés TAE: Taux d'augmentation d'employés
P: Population TCP; Taux de croissance de population

(Source : "SDAU, Schéma Directeur d'aménagement et
d'Urbanisme Kinshasa", BEAU, 1976)
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F@RoOADMMBLEADOMMBCHT 2R EXMMBOLLOME (H2.1.4 ) 28KAO
AL TRMESEREHER U (K210 ) . SER, —HEBALHN, RO AL
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3) EEIMREEX

ﬁ%@#y9+ﬂm®M£%®E%Mﬁmm.ﬁ%ﬁf%%bt7v~hmﬁbﬁmpt
REBB, (AL 4,500,000A, PEZEHF T26,000A) OB ATEARE L (X2 1.6 ) .
a, MIWERZADRZD2NTR, BEAUOT M &2 000N EBET 5,

b.%2&,%3&&04y7¢~7wﬁwuﬂbfm,%n%n@mm&%Blb%nm

—HE i,

5000 -

{% PAR AN)

TAUX DE CROISSANCE DE POPULATION
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TAUX D'AUGMENTATION D'EMPLOYES PAR RAPPORT A CELUl DE POPULATION

Fig., 2.1.4 Taux de croissance de population et taux
d'augmentation d'employes/taux de croissance de
population
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Tableau 2.1.5

Prévision du nombre d'employés

Taux taux Taux Année Nbr. employés
crois- augmentation augmentation Nbr. employés
sance d'employés d'employés Pop. de nuit
de pop. par rapport (% par an)
(¢ par & celui de
an} pop.
1975 1975 345.000
4,59 1.082-0.905 4,966-4.,154 (0,197}
1985 1985 560.000-518,000
3,60 1,237~1.0358 4,453-3,726 (0,201) (0,185)
1980 1990 696.000-622.000
3,00 1.332~1.,114 3.996-3,342 {0,209) (0,187)
1995 1995 847.000~780.000
2,50 1.410-1,17% 3.525~2.948 (0,219) (0,202)
2000 2000 1.007.000~902,000
2,00 1.484-1.245 2.978-2.490 (0,231) (0,207)
2005 2005 1.166.000~1.020,000

{0,242)

(0,212)

{Source : "SDAU, Schéma Directeur d'Aménagement et
d'Urbanisme Kinshasa", BEAU, 1976)

Tableau 2.1.6

Nombre d'employés par secteur

Année 1995 2005

Secteur

d'emploi

Primaire 18.500 25,000
Secondaire 215,300 284.200
Tertiaire 377.300 489,700
Informel 168,900 221.100
Ensemble 780.000 1.020.000

(Soucce : "SDAU, Schéma Directeur d'Aménagement et

d'tUrbanisme Kinshasa", BEAU, 1376)
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Tableau 2.2.1 Population de la Ville de Kinshasa :
Population effective et planifide
1970 1975 1980 1984 1985 19%0 1995
Kinshasa Ouest Effectif  1.252.021 1,708.942 2,174,%85  2.520.715
{Anciennes & nouvelle cités Planifié 1,690,000 2.042,000 (2.142.000) 2.360.000
extensions) + 378.715
#inshasa Est Effectif 0 ¢ 0 ¢
{Houveau centre urbain) Planifid 1.000 225,000 {487.000) $90.000 1.035,000
- 487.000
) Effectif 71.098 65.973 104.590 132.843
Périphérie Plani€ié 50,000 133,000 {183.000} 295.000
- 50,157
Effectif 1,323,639 1,774,915 2,297,175  2,653.558
Total Planifié 1,750,000 2.400,000 (2.812.000) 3.630.000
. . - 158,442

{Source | "fTransport Urbain & Kinshasa -- Etude de

Factibilité, CADIC~SEGESI) CADIC-SEGESI ™Transport Urbain 3 Kinmshasa - Etude de Pactibilltd®
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MODELE DE DEVELOPPEMENT URBAIN

AHENAGEMENT URBAIN

Maintien de la structure de la

Vville existante

1985 & 1993

Développement concentrique 4 un pble

0
o1
=
<]
o
.
=
—
o
[

m

-

.

guarktiers zone d'habitation

?g;égg) quartiers (gsT} Kinshasa-gst

\\_ périphériques I
e vt e oy — — ity W Wi b v — et Pty

PRINCIPE: Amenagement appuyd sur le
dSveloppement concenktrigue
4 un pdle, spécifique a 1a
structure de la ville
eyistante.

STRATEGIE: Organisation d'un Espace

————————— urbain compact & densifié.

1- p&veloppament densifid des sols
non utilisé et peu densiflé,
{Kinshasa-Ouesk)

2- Renforcement des fonctionnements
et de la capacité d'accueil du
centre-ville existant,

Développement & deux pblea reliés

: PRINCIPE: Aménagement basé sur le
par axe inter-urbain | «;eaoaee développement A deux
pbles reliés par axe
inter-urbain,
,-—-"___"'--.
n Pl N STRATEGIE:
= V4 N ———
b / \ 1~ Création d'un nouveau pdle urbain
2 / \ o at d'une aire vitale d'autonomie,
s \ -~ ""\\ 4 1a suite de la construction de
o { // Kinshasa-Est, ’
-
E , 7 // //// | 2=~ Extension de l'axe da
é | ///‘///4/.%// /J / développement vers 1'Est.
: \ L4
g e ZTR
SR - WD
© N\
w2
o0 W
SoE = /
'] —— \
el N\
n 3
aire vitale ~N S
kinshasa-Est ~ - ——
Fig. 2.2.1 Modéle de développement et aménagements urbains
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3 AREBREEOSH
2.3.1 AOSH
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B, BT v AR SR - TS A EEBERAA SN S (il
982 A / ha, BEMERIHEHh 230A / ha, FAFWTH N (HT) 188N/ ha, Jﬁlﬂﬂifﬁﬂﬁ () 145
AN/ha) o e, WIS, S ADRIEE, RESS D EIEBOSSE (MAHEH M (
W) RERBESS, ADTEREDEN)

MdlmEnTh, PROXAI N PO R ABOEEORMIEEMEL T, BiHEMNONF
AbARA260E LT, MTOL A DEESEARE L, (231, 2.3.2 . &L
3.1 |

L ATH M A 350AC /had L, BIIERICIE - ¢ 300A /ha (BEPETTIS L, F AT

M) EAEHEY B,

FUBAHAIL TS LHEEA LB AT ER (W) & ZUUA/hac‘;*g‘ Ho
0000 E TR, HE v o e v~ OAMMAEL I SO, WHE e Y
CANANBUEE 245607, i e bBLOHMITH - CADFEELENT 5
% 1 IFOATDEERMMAFFINERAT IH0A/ha (pomidilh) &85,
CHHBEAUMRELL EFRBTOALER 200A /a0 4HWMLTH L.
®x 9 —%, DR sTh, BEAUOEEE MOA /0@ 4L s

AN 200A /hak IR B,
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Fig. 2.3.1 Zonage de la Ville de Kinshasa suivant 1la
densité démographique
400
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auf Ggmb -] =
e
300 ———f—=—===-1300hab/ha
T T — - -
-~ —t
- -
Z g
3g?ssinas - /'/
/ -
200 < i B 200hah/ha
F'eripher/ !—-’__,___..-
-Est — —
100 ~Quest
S AR I N I I R 42 hab./ha
Centre-vilfelGombe) | [ | e
SRS B
1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005
Fig., 2.3.2 Prévision de densité démographique
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Tableau  2.3.1 Population et densité

1975 1984 1990 1995 2005
Zone Gombe P./ha 12 21 27 32 42
9,093 16.735 21.200 25.100 33.000
Centre-ville P./ha 300 328 340 350 350
181,904 199,637 211.200 212.500 212,500
Quartiers P./ha 158 230 278 285 300
riverains 401,116 584,352 706.1200 723.000 762,000
Périphérie est P./ha 105 145 172 188 200

761.794 1.053.545 1.248.700 1.364.800 1.452.000

Périphérie ouest P./ha 100 188 247 265 300
355,035 666.446 877.800 941,800 1,066,200

Total 1,708.942 2.520.715 3.065.000 3.268.100 3,525.700

3) HEFvyerHBHREAN
BATIDS LROBEF: Y v+ # ADEMAADNEZMOBROAELON, HHONBEALDT

Hb, WHAALAR, BEAUZRY —7 5 vOHEHE L, HEHADR 1,035, 000A L4

B COADBBIIR, w24 -7 5 YOHEBHADIKERT 5,
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WRAOADOR, LROLSHFFEsALTEMENADY:, SKOBHEO ADMBK L
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"\-’\r‘-?\_—/‘
v:“m"‘:"—\?(_'
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Fig. 2.3.3 Répartition de la population par zone (1984,

2005)
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Tableau 2.3.2 Répartition démographique par zone dans la
Ville de Kinshasa (1984, 2005)

Zone Population Taux de
1984 2005 croissance

1 16,735 33.000 1,97

2 69,789 69.874 1,00

3 76,635 98,339 1,17

4 53.213 53,287 1,00

5 76,111 104,747 1,38

6 81.978 g2.276 1,00

7 146.300 l46.698 1,00

8 130,437 218.871 1,68

9 97.793 113.099 1,16

- 10 51.733 96.310 1,89

11 245.567 524.632 2,14

12 105.600 105.946 1,00

13 75,260 75.552 1,00

14 109.875 110.228 1,00

15 114,645 115,005 1,00

16 120,230 134.446 1,12

17 ' 155.262 214,834 1,38

18 127,106 171.358 1,35

19 49.604 £9.800 1,41

20 160.010 249.519 1,56

21 . 344,246 614.685 1,79

22 162.190 201.996 . 1,25

23 29,348 1L.158.000 39,46

24 ‘ 53,891 66,500 1,23

Total 2.653.558 4,820,002 1,82

{Source : "Recensement 1984")

126 —



23,2 HEEATE

KEETH, BEAUDRY —7 5 vichbs LA HORERNELFCBIE NS> o L
Po, TARY =T 5 OB L T AMEOEMNA GG RIXHIORMALD S ® 3 EK
O®E) ZMEBOHH CHBOMRALS G BT 2 BRMEHEI AL M L, @

L, Bl &REERNEFCO>OTR, BEAUOHRKMRETFHERH U/,
(o3 4. %#2.33)

SHPORME PRIMAIRE ]
|
!
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secteur (2005)
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Tabhleau 2.3.3 Nombre d'employés par secteur et par zone
({2005)
zone Primaire Secondaire Tertjiaire Informel Total
A B A A A B A B
1 0 0 17.862 13,5 104.436 18,0 10.127 7.8 132.425 100,¢
2 0 o] 19.233 36,0 29,188 54,5 5,078 G,5 53.499 10¢,0
3 ] 0 0 0 12.912 £5.7 6.735 34,3 19.647 100,08
4 0 (1] 0 0 5.740 62,0 3.514 38,0 9,254  100,0
5 0 o 0 0 28,538 61,0 18,219 29,0 46.757  100,0
[ 0 Q 1.527 10,1 7.882 58,0 5.752 37,0 15.161 100,0
7 I} 0 1,532 6,5 15.597 66,5 6,313 27,0 23.443 100,0
8 300 0,2 113,970 68,0 46,648 27,9 6.50% 3,9 167.423 100,0
9 50 0,3 4,796 25,0 7.232 37,8 7.073 36,9 19.150  100,0
10 0 0 2,477 19,7 6.887 54,7 3,229 25,6 12.5%2  100,0
©11 1.600 2,6 22,802 35,9 26.418 42,8 10.956 17,7 61.776 100,0
12 0 0 0 0 4,172 40,0 6.269 60,0 10.441 100,0
13 0 v} 526 8,8 2.778 46,7 2,641 44,5 5.444  100,0
14 0 D 640 4,3 7.379 49,2 6.967 46,5 14.986 100,0
15 0 0 1.335 13,9 4.076 42,5 4,176 43,6 9,587 100,0
16 450 8,8 qQ 0 1.992 39,1 2,658 52,1 5.095  100,0
17 0 0 1.603 6,9 14,203 61,1 7.431 32,0 23,237 100,0
i 250 3,4 0 0 2,433 32,8 4.736 61,8 7.419 100,90
3] 4,100 53,9 1e2 2,1 1.651 21,7 1.641 32,3 7.604 100,0
20 1.500 6,7 0 0 8.665 38,6 12,293 54,7 22,458 100,0
2) 7.100 16,7 4,099 9,6 13,135 30,9 18.207 42,8 42.541 100,90
22 0 a 4,691 19,1 13.854 56,3 6.040 24,8 24,586  100,0
23 8,150 2,9 83.392 30,3 121.702 41,2 62,346 22,6 275.5981  100,0
24 1.500 15,9 3,553 37,9 2.184 23,3 2.148 22,9 9,285 100,90
Total 25.000 2,5 284,200 27,8 489.700 48,0 221.100 21,7 1.020.000 100,0
(Source : Renseignements fourni par le BEAU)}

Nota

A: Effectifs
Proportion par rapport a l'effectif de la zone

B:
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de l'analyse
Segments i
Analyse de facteurs échantillons ‘ constitution
par"cross—tabulation"” ®| (proposition des des donnes
alternatives) LOS

!

Extraction des facteurs
b——31  appropriés et constitubion jege—
du modéle de désagrégé

* péplacements partant de domicile empruntant le rail et
le bus {départ avant 8:00)

Fig. 3.1.4 Procédure d'analyse -- Modéle désagrégé —--
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BRivtz, BHEARBSEIOBROAEER&ELT, BHEOHAY » 7 ARELIDLLENIL
 BUADHORBEED, BHPL R ERBEs D, RBRCBOFRNILIHFET 5N
Y

(3)MHFT -2

Vb A VA A — BB ARE, B —2 (home based sample)

T, BEEFRMICEE  SRHAETRAL ORI eHREL, BTIRRTRGOF
— R,

PR BGEDBRENRF S ABODT -4

S, S I~ = v 19F TOERER R

CF - ¥

k38 ) 187
AP 307
& &t 544

(4) 7 -2 Ol

F—%i, SE(Socio-Economics), LOS(Level Of Ser-
vice) RAWTTHELE,
.-SE?—ﬁ

SEF—#, e FLORITEETERShAbOLE, MKV —vE, 275) 1L
AN bDENH B, #TTSEF—2 & LT, 7o RBHERERE LT, BEER~E
FERRBUTOLREHEMBL, RERTHEOF -2 1k L/
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Tableau 3.1.1 Variables affectant le choix modal
SE Détails
Revenu Revenu ménager (unité : en zalres)

Parc automobile

Sexe

Variable fictive
- origine 1

Variable fictive
- origine 2

Variable fictive
- origine 3

Variable fictive
-origine 4

Variable fictive
- destination 1

Variable fictive
- destination 2

Variable fictive
- destination 3

Variable fictive
- profession 1

Variable fictive
- profession 2

Variable fictive
- profession 3

véhicules & la disposition du ménage
{foui : 1, non : 0)

Masculin: 1, Féminin : O

bomicile Matete : 1, Autre: 0
Domicile Kisenso : 1, Autre :
bDomicile N'djili : 1, Autre 3
Domicile Kimbanseke : 1, Autre
Zone d'arriveée 13, 14, 15 : 1, Autr
zone d'arcivée 1 & 7 : 1, Autre : 0
Zone d'arrivée 22 - : 1, Autre :

Détaillant : 1, Autre : 0

Semi-qualifié : 1, Autre : 0

Cadre, profession libérale : 1,
Autre : O

@

0
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Tableau_. 3.1.2

Variable LOS

Variable

Rail

Bus

Temps de transport
{mn.}

Colit de transport
{2)

Distance
{(km)
Temnps
Accés (mn.)
Coiit
(2)
Distance
(km}
Temps
Déplacement (mn.)
destination,
terminal
Coiit
destination,

{z)

Temps de transport
total

Temps total
{mn}
secondaire*

Colit total
{2)

Temps passé dans le
train

Prix de transport

Distance entre origine
ek gare de CF

Temps nécessalire pour
atteindre la gare de
CF, en partant de .
llorigine

Somme nécessaire pour
atteindre la gare de
CF, en partant de
l'origine

bistance entre gare
de débarquement et
destination

Temps nécessaire pour
atteindre la destination

en partant de la gare
de débarquement

Somme nécessaire pour
atteindre la destination,

en partant de la gare de
CF

Temps de transport
+

Temps d'accés secondaire

Temps de transport
+

Temps d'accés secondaire*

+
Temps de changement

Prix de transport
+

Prix d'acces secondaire*

Pemps passé dans le
bus.

Prix de transport

Distance entre origine
et arrét d'autobus

Temps nécessaire pour
atteindre l'arrét
d'autobus, en partant
de 1l'origine

Somme nécessaire pour
atteindre l'arcét
d'autobus, en partant
de l'origine

Distances entre arrét
de débarguement et
destination

Temps nécessaire pour
atteindre la

en partant de l'arrét
de débarquement

Somme nécessaire pour
atteindre la

en partant de l'arrét
d'autobus

Temps de transport
4o

Temps d'accés

+
Temps de changement

Prix de transport
+

Prix d'accés secondaire*

*pAccds secondaire : Accds utilisant un moyen de transport guelconque pour attelndre
' le point de connexion avec le moyen principal (= Line).

— 140 —



. LOSF—7%

LOSF—#, 97 noRE/ —~ I ER LR, BV -, 7Y r—FRLD
BoRARAORETHAEBREL, BV -vil, K nThHb, LOSOF-F 1, X
DB, TZ2EA, 5A4Avdh—0, A7V 2OMAKRE, WA~ , REEHRBRE
LT L7,

Tableau 3.1.3 Etablilssement données LOS

Rail Bus

Distance entre le point
central de la zone
(:) d'origine et la station

Accés

la plus proche,

Distance entre les stations
(:) d'embarquement et de
débarquement.

Line-houl.

{pour le rail uniquement)

Egress 2

O
Q

Egress 1 . .<:> Distance Egress par le bus
O

(:) Distance Egress & pied

Fo ERHAE, 1 /20,0000 MBI D, ERED S X FABEE P, BB R R D FE
Uleo N7 — 2% &3, 1.3 IR,

RL, Vevl, 2RESDA T LVAF -5k, V- VICHERRS Y, AL FH
EiTan, v—r1, 24, Hiohaly—-vthanid, /- ik, M B vz
e Lo#ELR,

Bidls — & SR — # OFFER L, Bkl o0 YRR L Aot v 3 S M AT
BT Uiz, NXETOETIEMEGDT, RIS U TR Ui B 0152 8
Lhkn / 0, B0 (V=¥ 1 ~4 ) A&EHE2km/ h, EEHEE, N8, 5914 - 0,

Bitiz, 394 —rol-Hedl, RBAGFEHGETHIL .
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mﬁfﬁﬁt,SE%&.LOS&ﬁ%mwr&%@ﬁ«%%%&&ﬁ%WQMM%ﬁq
foo ? R AEHBKECH, BABECLHEBHLFIRARE~ORBR IS, ABAIL
OSEHILAEENARS L IENbh oo, B4 7V ARMER, BEBRR~NKNICE
BL, MRR (R E)FTT07 72884k 00, BIHERXEBAREMCHWIME TO A
U Rk E BEE L - TT, EBEMERATORT NS & MDD,
s EEHBERReF v ERKICRT,

1

1+EXP (0.01152 t,+0.04133 t =40, 14781 C,+ 0, 4966)
ty:r 54 ik —slidHE (9)
to:i 4L 2AEME (9)

C,:34vih=naz bE (WA -1)

TAUX DE
CONVERSICN (%)

=
2 ey ezl
S U P .
=—— 0

-200  ~I80 ~|00 ~50 0 50 100 i50 200
' DIFFERENCE DE TEMPS
_ PASSE DANS UN

. . \ MOYEN DE TRANSPORT
Fig. 3.,1.B Courbes de répartition modale
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OmMEE S, ZHRERNCS OO DREREE, XilA v PT -2 EIEHTIERET
H %o

ﬂﬁ%%ﬁw

3 &Nm§5onix 3002 2) THERERALAQAEBEODROZELDOD T -
N THEHE LB ONEDHEFAENNC R AT B LT L ko

-
—-a

(e F )

Ui j=04966+0.01152 L i j +0.04133 E i j +0. 14781 F 1 j
BU. P WOREAEE
Lij:V=vi o~z sgkEos 4 k-0
Wl s (v - ki) (4)
Eij:vY—vi MO EBEOT I 4R
W E (R - k) ()
FajY=vi o2 :gkiiorsas
(R -B) (A )

HYI I, BEOA Y b7 — 7 (BB b7 -2 L) 2REL, SEOBEIRY
— LD S RET O ARE COMmNE AL EY 3 6kn /b TE| o T B AW L
CHIEMBLEBIMT S (HEOETE 4K/ h£1E A& I ARBH I LH LI
BY, o TEBSEBIEMIG 257 ) AR LabD®E T 2w 2GR & U, BRI HEE L K

HETREkn / W TE o A BEBMAE S A vk~ WIS L, 20 Ba0, i
BiAh oy b — 2 LOECCLANEAN— RSB EREL, Vv ETHEHE DT
Skn / b, A0k / b £ L, RN L EEEAE TR, 54 Yk — g
L, T2 AeREY S00miEBHE J6kn/ hELTEDODTH T2 v AW~ (
8.3 %) & LTHHLL, UTRGAHITT S,
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T | NR

@ #® £ 544 — i 5 4 — s
T o 4 Aty 500 m
i 2k B 3, 6kn / h 3 6km/ h
AR T () 0, 5km
© TR + = 8.3
3.6 (km/ h) 60 (72) 3.6 (km/ h)
5 4 vk — BB LRij LPij
i 17 28 B 30km / h 15km/ h (or 20km/ h)
L®i j

Q I 4 vk ik mIEEBIERICL S

30kn / h -
b . Y 5 4

WW Ay b7 —J EiC, "ABICHEDMODEAREMA T 5, NXRBES AL A
R EAMATACEEL, Ay b U — ) LENRARBEBERS LA,

¥, NAORUEFEABSCAS L, BAMREBEE, 208 Lk, BHERDRNQ,
BRI TR Lo COBETH, 0DZRBRITEAM b - T (RMET
R20% o5 ) EAXA, BELOEBRMMTIE oL ORMO AR RERHDS LT,
R R D COME (V) SRIME (Q) ORIRER, @ - Vi
N3 (M3 16 ). AMETR, B LA LFRTLEIL 20 b9 — 7 BHASHHREC
FRICGDE S T 5D SHMOMEREMELL, BOFHOBAMELHE, AAS

HTOWLZ, BATALBRE, 2EANERIBALEH (UVP) TEZENT S,
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VITESSE MAX.

Vmax.

v LcapacITe _ VITESSE MiN. N, 5KM/n
GAPACITE
CONICUE POSS [BLE
0 L
Qo Qs CAPACITE

Fig, 3.1.6 Courbe O~V
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Tableau 3.1.4 Conditions Q-V

Ne V max Qo Q1
1 60 1.800 8,700
2 2.400 11.400
3 3.200 15,400
4 3.500 i6.500
5 3.700 17.700
6 4.200 20.000
7 5.700 26.900
8 50 2.500 11.500
9 2.600 12.300
10 2,700 12.800
11 . 3.000 14.000
12 3.200 14.800
13 3.300 15.600
14 3.700 17.500
15 4.100 19.300
16 4,200 19,700
17 5.000 23.600
18 40 2.100 9.600
18 2.600 11.900
20 3.100 14,000
21 3.500 15.900
22 3.800 17.400
23 4,100 18,900
24 5.000 23,000
25 6.200 28.000
26 : 7.400 34,000
27 80 13.100 63.500
28 16.800 31.100
29 60 7.700 36.400
30 14.900 70.800
31 16,600 78,700
32 16.800 79.600
33 50 7.700 35.880
34 9.900 46,200
a5 15.200 71.300
36 20.100 94,200
37 40 12.000 54,900
38 14,500 68.200
39 60 24,990 118,300
40 80 2,400 11.600
4] 110 15.700 76.900Q
42 80 21.600 104.500
43 50 13.700 64.100
44 60 13.700 65.000
45 50 12,133 56.800
N® 1L &4 26 ...., route 3 2 voies

n,'l

N° 27 4 45 ,... route 4 voles
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Vv HOBEBEARE, FEoUHRIRLO Y - vINORFRERTLLITL LT
b, BH Ve v TR, BEOBHMECASIELREN I LE2MHRILTVLEDT,
Ve L ABRASHOMFITASAERRE Y, BF, HE ey (YEUHIE)

DT, T Yy e OISR REARE L, (121, ELL)
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Tableau 3.2.1 Evolution du parc de voitures particuliéres
dans la Ville de Kinshasa

1984 . ' o 2005
Zone Parc Taux parc Palx
motorisation motorisation
: 1 2,983 96,3 6,310 99,5
2 4,036 34,1 - 5,984 48,7
3 1.959 13,5 5.510 32,0
4 2.308 26,0 3.401 36,9
5 2.867 21,9 . 5.674 30,3
6 1.77¢6 11,9 2.428 15,6
K 4,335 20,4 6.275 28,5
8 16,300 76,2 15,897 69,6
9 3.492 25,4 5.839 35,9
10 2,701 31,9 7.536 46,0
11 13,320 34,7 42,042 49,4
12 1,992 13,0 4,843 0,4
13 796 6,5 1.045 8,1
14 1.181 6,4 1.513 7.9
15 1.309 7.1 1.789 9,3
16 289 1.4 358 1.7
17 5.%33 17,5 18,852 60,9
18 1.560 7.9 2,943 10,6
19 1,271 13,6 2.586 18,9
20 1.662 6,5 3.342 8,1
21 3.474 6,3 7.967 7.7
22 633 2,5 990 3,0
23 408 6,3 49,413 22,3
24 158 1,4 232 1,7
Total 76.739 17,9 231,000 25,6

(Source : Renselgnements Fournis par la commission
nationale des Préventions routiéres)

/gtm -
/a
{

24

80000
— 30000

«19 090
5000

2005
1984

Fig. 3.2.1 Parc automobile par zone (1984, 2005)
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¥vve b HOADG, BED W5TAN G054 T 182F AL LMECHAT 201
LT, cOMICRETS MY » 7ORY (RiES) B, UFFY 9 Thd (TTHNT o
LW AT B. F R b Yy FHRFERE (RAELY v 7, BICRES Y
ZY R, 195N Y 9 TChH B,

£ FRIRAEBPZEEE, SNRRAE )y 78R UTH ) 9 7EROEC, BF Yo7
OMSLYEED TS, BERB ) o 71, QF L) v 7TRE ) » 7OKL% & DT D
TH B, WSHECHELIBRER » 7 — 2 RIEAT B2 EME, BIECHT 2025
LB E B, (£3.2.2)

Oy TEMINICABE, M MEL ) 5 TO Y= T —REAREED S, Hi, DEF
BichH UM - WEFY v 7O =T =ik, TI% &M,

Ve B BIRE L) TOMPE, B~ v DA DM ERERLTED . 8 ibe %
NEDRBHE Y 70 # (v VIR ) OMOBIR b E . 2o, FDHibo
(20, #rnver K 20, M2BOMEERL, £/, ANREROEIR (>4 Y
) A, LOREE BN T BB, — K, B LYy T, BLATHTS B P Y
ME (19 f5) , THEHMKTHE ) 2 7HIK (2.8 ) COMMAELL, HRIZBOT

L, g TEOBLHBE LML TS,

Tableau 3.2.2 Nombre de déplacements par mode
Annéde
_ 1980 1930 1995 2005* 2005/1984
Hode
Voiture particuliére 813,300 1.097.600 1.334.400 1.814.100 223
Transport Rail 18.500 189,800 235.100 499.800 27,02
en Bus 1,599,400 1.809.500 2,082,300 2.457.100 1,54
Commun §~total 1.617.900 1.999.300 2.317.400 2.956.900 1,83

Total 2.431.200 3.096.900 3.651.800 4.77L.000 1,96

* Valeur estimée avec 1'hypothése ol tous les projéts
relatifs & la voirie et au chemin de fer sont réalisés
jusqu'a l'an 2005,
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Fig. 3.2.2 Trafic généré par zone (1984, 2005)

}
)

[ £10.000dEclacemants ]
30, ] ‘
e = \\
\
25 20 \.._\
\,
!
wuhs \
U e
surae )
DOMIC) {
ZTRARIL / i
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Fig. 3.2.3 Trafic concentré par zonea (1984, 2005)
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Ty RBRIEHLTR, B Yy TORURSO Y SRR LTV B, E, Y
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Se11) , VAFHEA(V-Y8), F Ny (V' —»21) T, 2OHB, »#
Prxw, v aAver R EEEE - BEY, VA THRKEREFENSRBO EhE L
Td, (£1L.23 ) YL LB LOTBABOMRE, F v v er R (V—v20) ,
YVUVHRE (V' =-r2) , v IR (V-222) , TSR (V- 1), UK
(V=Y 8) Tha, TDIE, vnvary, v, v FERVIAD ¥ P IO
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v, ) A RS HEBEMAE ERE LB HlTRIERTH S, (K3.2.3 )

BHHOTEWH COFEROMPE, BMHEZ B ARRBTHELIRL S, BHE
CRMTH, HROEBEINK TS S F Yy YRR (Y~ 1), v A =T K (S
—l) ET YRR (V- L) AR E LAy TR (Vv 2) vy Y
R(/=>3), Yo 95 iE (V=2 4) QBB coMonE Ly (K324, W L
5) . AHFBCE, HRHROMBMETH L v Z TR (Vv —»20) , Fraver g
(V—v2l) , = v+ g (V- »22) &, fiillThs, Ay 7 TWE (v —r5)
YFEY L UE IR (V- E), AT LMK (VT ) WA TFRIR (V- 8), o
YENYHWR (V-G ) EOWNTOMERE LY,

COLSIT, BBNAM T, PEERHK & LT R, AT, SEB X & o i

Wi~ OZMBE A RAS CHMLTH S,
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4, 2 TRI~TFSUUROLHLOTHHNER
5,21 BEREESAZBEOD A IEE

Sy oy oy P BHEEORN, GHEOERES L CUHOETROF — 7 B0 T, Sl
PR EHE R E TS, KO I0mONMEE P FAOKEEENENOT B THE
T5e, OMERMRKOLDCH B,

B . GRS U E e R A BT B 15 A

Ir

SNZEHXa A | Ch 18670 +  1210P (10004 —a, BUFH)

35881 + 6709 [0.0237P 3

Fhalidfx o = b Cr
C JitGCaussORE (LTHE)

b MABT, B X CRERESD S

Cbh 1210P

Cr

6709 + 6709 €0.0237P
c . MARTHEBERE, REEHEROEHS

Ch

1210 P

Cr

35881 + 6709 (0.023TP)
d . WHBTRHEE RE AR BB

Ch

i

34301 + 12i0P

Cr 158330 + 5942 £0.0237P

It

SoT, BEMENSZBRELOLDERNERLIRNOKRERERD S LKLLI OLIKE

WA, cOBRIR, LOURBME R~ VvEABRTIBOFNID LU L,
Tableau 4,2.1 Seuil de rentabilité chemin de fer en
comparaison avec autobus

¥o. de Cas Nbr. Voyageurs (Pers./J)
1 14.000
2 5.500
3 29.000
4 112.300
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WHRHE ERHAEOMTRASEWO NE B, WO = —XFEOH, BWEIIEHHD» S .
HEMEROONHEETHAL I,

A0, PhBOBRERTENEHBT 2L ERORFEET 5, BE G FHMOF
ﬁ]f&ﬁ%ﬁ#il%flf?{&ﬂféﬁ?&TE“TJ‘*J‘% —nTHDH (1982 IRHRELLTHRO) . ThRks
BOBFERER ( 3.0%) SRARBCHETH L EBET S L, 2000 E0RMHM 2084, 275
FHFA—nEHd, ULrl, BEOFMAKPERCHG s T &, 2000 AD
HOEECBRBHEMEASFCERSBTRENSR LS, AHEELL L, #BO
BHFERNROSBEERELELTHA D,

—%, RS —F I VIEIEHRUELEHR TCHI->TRHE SR, JITH, —IF, dk~
24 ~7 5 vOERBHBELT 4,000~ 5000894 — v ELRTHAHILHEL L, BH,

NAPHBEOLH>N, WAENI 7Y 2 PizDo0TiR, COBRALET S,

Tableau  4.2.2 Résultat 4'investissements pour
1'aménagement de la voirie dans la Ville de
Kinshasa

(Millions de zaires au prix de 1984}

Année Budget Demandé Somme Investie
1979 50,86 82,67
1980 75,30 130,52
1981 296,00 60,82
1982 - 1,11
1983 157,90 58,38
1984 254,00 42,23

(Source : Renseignement fourni par la Direction de la
Volrie}
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4.3.2 Trafic interzone

Tabhleau
JE—
Interzane Nbr. de Wbr. de Capacité Trafic Besoin en (I) - (XI) Aménagemenks 3 effectuer
voies routes actuelle actuel transpoct
(11) ($3]
-~ (3 2 7 95,600 148.000  223.800 128,200 Blarglssement de 1 route 4 € voles
i Elatgissement de 4 routes a 4 voles
-2 2 1 9.700 11,900 38,800 29.100 Elargissement de 1 route 4 4 voies
) ~ 14 2 2 34,000 21,500 84,800 50.800 Elargissement de 2 routes i 4 voies
3 [ - 2 1 §0.700 13.800 124.500 61.800 Elargissement de 1 rouke & 4 voies
12 4 1 Construction de 1 route 4 4 voies
(2 = (4 q 1 29.600 16.800 31,200 1.600 -
71 - {5) 2 2 55,100 28,200 111.900 56.800 Elargissement de 2 routes A 4 voies
t ‘ Construction de 1 route & 4 voles
3 - 15 2 1 62.9200 58.000 47.000 - -
4 1
(3 -~ (6) - - - - 32.400 32,400 Constructlon de 1 route & 4 voles
{4 - {5) 2 1 10.000 5,400 73,090 63,000 Constructlon de 7 routes 3 4 voles
{4 - N 2 1 17.000 5,900 18,000 1.000 -
(5) = {6} 4 1 43,000 38,400 49,300 6.300 Construction de 1 route & 2 voies
-

Fig.
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4.3.3 Evolution de besoin en transport automobile aux .

sections principales
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Tableau 4,3.3 Projets d'élargissement de voies existantes

Prgzgts Désignatinn‘ In?z:iu:
10l Av, Bokassa 3;9
02 Av. Bongolo ' . 1,4
103 Av. du 24 Novenmbre ' 2,2
104 Prolongement de 1'Avenue dés polds lourds (1) 3,9

au-deld du Pont Matete
105 P:olonggﬁent de I'Avenu; des Ppids 1oufds {2} 2,5
113 Av. . Kasa-Vubu . . 7.4
114 Route circulaire intra—ufbaine (1) : " 5,2
{Av. de 1'OUA}
I15 Route circulaire intra-~urbaine (2) 4.4
{Av. Kabambare)
116 Dénivellacion de l*Avenue des Poids lousds 0,9
17 Elargissement du Pont du Bd. Lumumba 0,9
I24 Av. DEELLE (3) 2.9
125 Av, de l'Unlversitd 6,2
126 Av. des Polds lourds 6,8
127 Autoroute de Nsele . 5,1
TOTAL 53,7
Tableau 4,.3.4 Projets de construction de voies nouvelles

Pr;éets Désignatien LoTz;?ur
Co6 Av. DéELilé (1) 2,2
co? Vole inkra~-zone Busmbu 2,3
co8 Rouke transversale Sud {1} 3,4
co9 Voie intra-zone Kisenso 4,7
cio Vole intra-zone Masina {1} Z2,6
cll Voie intra-zone Maaina {2) 1,4
clz2 VYale intra-zone KlmSanseke 1,6
cla Av. Défilé.tZI 3,7
Cci9 Route de Kasa-Vubu 3 Limete 6,6
c20 Lumumba/Route de Matadi (1} 7.5
cz1 Lumumba/Noute de Matadi (2) 5,6
€32 Route transversale Sud (2) 2,7
€23 Voie intra~zone Ngaliema 9,8
c28 Route rlvecaine

(28me Eranchissement rividre N'djiLl) 14,7

€29  By-pass N'djili _ . 16,4
cao Boute transversale Sud (3} 6,2
o TOTAL 85,4
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Tableau 4.3.5_

Projets de circulation de voies nouvelles

———
Satiafaction Mélioration Croissance
Désignation de besoin Réduction de desgerte urbanistique
de route de durée des zones Développemant
C.T, M. & L.P. peu desservies Industriel
CO06 Av, d€££1€ (1) e} 0
C¢07 Vole intra-zone Bumbu O O O
C08 Route Lransversale Sud (1) O O le)
C09 WVoie intra-zone Kisenso O QO
Cl0 voie intra-zone Masina (1} O Q
Cll Voie intra-zohe Masina (2} (@] o
Clz Voie intra-zone Rimbanseke (0] O
Cl8 Av. DEE1LE (2) o O
C19 Route de Kasa~¥uhu i Linete O 9]
C20 Lumumba/Route de Matadi (1) O O
£2l Lunumba/Route de Matadi {2} O O
C22 Route transversale Sud (2] O Q
C23 Voie intra-zone Ngaliema O O
C28 Route riveralne (23me franchissement (@] Q O
elvidee N'djili}
€29 By-pass N'djill @] O O
©30 Route transversale Sud [3) O
Tableau 4.3.6 Projets d'élargissement des voies existantes
satisfaction Amélioration Croissance
péaignation de hesoin Réduction de desserte urbanistique
de touke de durée des zones Déve loppament
C.T, M. & L.7, peu desservies industriel
I01 Av, Bokassa O O
102 Av. Bongolo O 8]
103 Av, du 24 Hovembra o} O o
104 Prolongement de 1'Avenue des Polds
lourds (1) au~-deld du Pont Matete o O o)
105 Prolongement de 1l'Avenue des Polds )
lourds {2)
IL3 Av, Kasa-Vubu o (ol O
114 Route circulaire Intra~urbalne (1)
{Av, de L'OUA) O O 0
I15 Route circulaire intra-urbailne (2) lo] O
{Av, Kabambare)
116 Dénivellation da l'Avenue des Poids O o)
lourds
I17 Elargissement du Pont du BA, Lumumba O
124 Av. DEELYL4 () 0
125 Av, de 1'Universikd ) o Q
126 Mv. des Polda lourds o] O
127 Autc:aute. de Ngele C '
s
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Tableau 4,3.7 Projets & court terme

Colit de
Congusuc  consizustion

de 2
101 Av. Bokassa " 3.9 92,7
In2 Av. Bongolo 1,4 22,1
103 Av, du 24 Novembre 2,2 96,7
104 Prolongement de 1'Avenue de Poids lourds (1) 3,9 178,1

au-deld du Pont Matete

105 Prolongement de 1l'Avenue des Poids lourds (2} 2,5 79,1
Co6 Av, DEEiLlé (L) 2,2 90,7
co7 Voie intra-zone Bumbu 2,3 80,8
cos Route transversale Sud (1) 3,4 255,8
caos Voie intra—~zone Kisenso 4,7 177,7
Cla " Voie intra—zomne Masina (1) 2.6 42,7
Cll Voie intra~zone Masina (2) 1.4 75,9
cl2 Vole intra-zone Kimbanseke 1,6 64,5

Fig. 4.3.10 Réseau routier aprés réalisation de projets &
court terme
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mableau  4.3.8 Projets & court terme (Description détaillee)
I .
pésignation Trangon bescription Effet
du Projet
91 Av. Bokassa Av. Tombalbaya Las avenues Bokassa et Flambean, assurant la lialson Allégement de congestion
! « Av, Sendwe entre le Boulavard Lumumba et le gentre-ville, sont dans le centre-ville,
astuellement trés encombrées, Elacqle 3 4 volea Av.
Bokdssa disposant d'une emprise suffisante et
Inciter ltamélioration du terminus d'aukobus
situé aux alentours du Grand Marché.
102 Av. Bongelo Av. Bongolo Partie du trongon A Une vole actuellement Mesure pour assucet la
~ Route de l'tUniversité utilisée pour la circulation i sens unique liaison est-ouest.
s sera élargle X 2 voles afin de peemetbre la
circulation A deux sens en jouissant de sa lacge
emptrise.
101 Av. du Bd. du 30 Juin Elargir les parties actuellement congestionnées entre Décongestion et

HL]

106

co?

cos

[}

clo
Cll

2

24 Hovemhre

prolongement
Av, des Poids
loueds

Av, das Polds
lourda

Av, Déf118 (1}

Av. Rasza~Vubu
{El#ngaga)

Toute Lranaver-
sale Sud

Vole Intra-
zone Kiseaso

Vola {ntra~
one Kasina

¥ole intca-
0ne
Linbanseke

- Zone de Selembao

B4, Lumipba
- Kisenso

Kisenso

Av, du 24 Novembre
- Av, Kasa-Vubu

Mgiri-tglri
- Route transversale
Sud

Av, du 24 Novembre
- Av, de 1'Université

Mateke ~ Kisenso
= Av. de
l'Université

{LIBd. Lumumba

~ Route riveraine
2) "

Kimbaﬁseke
- By-Pass N'djlli

Salembao~Marché et Av, Kasa-Vubu ainsi qu'entre Volx
de Zaire et Bd. du 30 Juin. La route liant Bd. du
30 Juin et Selembao-Marché sera élargie 3 4 voias,

Revérir la route s'allongeant le long de la voie ferrée
Rinshasa-matadi afin dtassurer 1'accés aux zones peu
desservies, Cette route sera élargle & quatre voles
pour prépacer A en falre une vole principale 3 terme,

Ravétir la route A deux voles allant du By-pass de
N'djili jusqu'd prés de Gare de Lemba sur une longueur
de 2 km pour améliocer le service de tranaport dans
les zones peu desservies,

C'est une partie de l'une des rares routes gul
traverseront est-cuest le centre-ville.

Elle relie Pont Kasa-Vubu & 1l'Aérodrome N'dolo avec

un tracé quasi-droit et se crolse avec lLes routes
principales nord-sud de fagon a disperser le

trafic, Elle assurera la lialson entre Av. 24 NHovembre
et Av. Kasa~Vubu et amdnera le trafic vers Av, des
Aullecies pour contribuer 3 la communication
egt-ouast,

I1 s'agit d'une routs d'accis aux zones de Bumbu et
de Makala peu dessecviez et elle sera & terCme un axe
de clroulation dans le centre-ville. Par conséquent
elle sera une route revétue ) quatre voisd Ltout en
rdservant l'emprise A six voies,

Ceatte vole permet l'amélioration du secvice de trans-
port dans les zones peu desservies et la lialson entre
1'Avenue du 24 Novembre et l'Avenue de 1'Univecsité,
Elle deviendra ainsi une vole princlipala 3 terme
agsurant la clrculation dans les zones sud de Kinshasa.
Conatruction d'une coute 3 4 voles,

gud entre elles.

Il §'agit d'une route tevdtue A deux voles, assurant
1l'acceés & la zone de Kisenso, peu desservie, depuis
Matete jusqu'd Av. de l'Université en passant par la
partie centrale de la zone Ge Kisenso.

Cette route assucera & terme la lialson entre le

Bd. Lumumba et la Route civeraine en échelle.

FElle sera dans l'immédiat la route d'acciés aux zones
correspondantes, Route revdtue & deux voies,

Prolonder la route revétue 3 2 voies vers le Sud en
maintenant sa largeur pour but d'assurer sa liaison
aves le futur By~pass de H'djill,

Acceoissement de la
capacité

Ancllioration du service
de transport dans les
zones peu desservies

Amélioration du service
de kranspart dans les
zones peu desservies

Mesure pour assurer la liaison

gst-ouest,

hccds aux zones peu
dasgaryies

Putut Axe de glroula-
tion

Améliovation du service
de transport dans les
zanes peu dessecvies

et Réalisation d'une
vole assurant la
liaison des zonses

Accés A la zone pew
dessarvie

Accés aux zones peu
desgervies

Accbs aux zopes peu
desservies
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rTableaun  4.3.9 Projets & moyen terme

- Colit de
£ s . Longueur . construction
Projets
NZ Deslgnation {km} en millions
de z
113 Av. Kasa-Vubu 7.4 . 652,8
114 Route circulaire intra-urbaine (1) 5,2 305,8
(Av, de 1'OUA)
115 Route circulaire intra-urbaine (2) 4,4 - 1l190,s
(Av. Kabambare) :
116 '~ Dénivellation de l'Avenue des Poids lourds 0,9 292,6
117 Elargissement du Pont du Bd. Lumumba 0,9 4,6
cl8 Av. Défilé (2) ' 3,7 212,9
c19 Route de Kasa-Vubu i Limete 6,6 821, 2
c20 Lumumba/Route de Matadi (1) 7,5 474,11
C21 Lumumba/Route de Matadi (2) 5,6 737,4
Cc22 Route transversale Sud (2) ‘ 2,7 257,8
C23 Voie intra-zone Ngaliema 9,8 337,0

_Fig- 4.3.12 Réseau routier aprés réalisation de projets A
moyen ‘terme '
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Tahleau

4.3.10

Projets A moyen terme (Description détaillé)

Dégignation
du Projet

Trongon

Bescription

I13

114

115

116

117

cl8

cl9

c2e

c21

c23

Av. Kasa-Yubu

Route
circulaite
inter-urbaine

Yole circulaice
intra urbaine
2)

Av,. des Polds
lourds
Dénivellation

Elaryissement
du Pont de
Bd, Lutumba

Av. DEFilé (2}

Kasa~VYubu
=~ Limete

Lumumba
Raute de Matadl
(1)

Lunumba
- Route de
Hatadl (2)

Route
transversale
Sud

Voie
intra-zone
Ngaliema

Bd, du 20 Juin
- AV, Hglri-Ngici

Av, Kasa=Vubu
= Av, du 24
Novembre

Av. du 24 Novenbre
- Av. Flambeau

Adrodrome de N'dolo
~ Kabambare

Av., Kasa-Vubu
{Kintambo)
= Av. du 24 Novenmbre

Rasa-Yubu
- B4, Lumumba

Hgaliema
= Ay, du 24 Novembre

Av, du 24 Movembre
- Echangeur de
8d, Lumumba

floute de Matadi
- Av. du %4 Novembre

Av, Delidécola
- Route de Matadi

Il s'agit d'une route principale assurant la elrculation
interne de la ville de Kinshasa et compte tenu de
citculation prévisible trés intense & supporter par
cette route et de sa localisatlon au centre de la

ville, elle assumera le rdla d'axe de transport en
commun. Elle possédera 6 voies et ses coulvirs

centraux constitueront des voles spdciales ou slte
propre pour le transport en comeun, ainsl sa largeur
totale seca de 50m,

Cette route s'allonge paralldlement & 1'Avenus

Col. Hanjiba et aboutit A 1'Avenue du 24 Novembre

en passant l'Avenue de Camp Militaire. Une grande
pactie de cette route sera élargie de 2 voles 3 quatre
voles dans le but d'alléger le congestionnement de
1'aAvenue Col. Monjlba, Elle constitura dans un avenir
plus lointain une partie de la route circulaice
inter-urbaine en se caccordant avec 1'Avenue Kabinda
élargie, 1'Avenue Flambeau et le Boulevard du 30 juin,

Alldgement de
congestion

Elargir l'avenue Xablnda, constitués de 2 voies, &
4 voles.

Cette route crolse la vole ferrée Matadi/Kinshasa.
Construire une route 3 4 voles afln de réaliser
le passage déniveld.

Dénivellation de passwy
avec la voin ferrds,

Elargir le pont et la partie de vole concecnds pour le
faire s'adapter au trafic lmportant ) supporter sur

le boulevard Lumumba qui assurera la communication entre
Kinshasa~Est et Kinshasa-Ouest,

Allégement de congestin
dans le centte-ville,

C'est une partie de L'Av, D&fi14 partant de la zone
da Rintambo et ella emprunte une partle de 1TAv,
Kasa-Vubu pour aboutir & L'Av, 24 Hov,, mais an
faisant un raccourcissement, Cette avepue deviendra &
terme une route principale assurant non seulement la
lisfaon ast-ocuest mals aussi }a dispersion du tratic
nord-sud,

Il a'aglt de construlre une route transversale et
inter urbalne revétue & 4 voies, partant de la zone
de Kasa-¥ubu, elle abautit au Bd, Lumumba en passant
1a zone de Kalamuy, Rlle fera dans un avenir plus
lointain la jonction avec la route riveralne.

Il s'agit d'une partie de 1l'unique route trapsversale
Egt/Ouest ek interurbalne, revétue 3 4 voles,

Elle aboutl & L'Avanue du 24 Novembce en passant au
Sud de Kinsuka, Camp Capt. Loano. Compte tenu de
1'impartance du trafic prévisible, et malgré le
paysage accidenté, elle contribuera i alléger la
charge de la Route de Matadl et le congestionnement
du centre-ville, 4

C'est une route revétue construite & 4 voles gui
constitue une partie lmportante de l'axe transversal
inter-uchaln traversant les zones de Nglrci-Nglci,
Bumbu, Kalamu, Makala, Limete, N¥gaba, atc,

La zone de Ngaliema Binza Gendatmeris est relide 3
1'Aveaue du 24 Novembce par une route non revétue
s'orlentant vers nordfest. Il s'aglt de construire
une route revdtue 3 4 voles assurant la liaison
entre cette 2o0nme et 1'Awenus du 24 Hovembre de Fagon
4 péaliser le piquage au niveau de Salembao Marché.
Cetke route constituera une partie de la Route
transvarsala Sud, 1'une des coutes principales intra
urbalnes kinolses,

Allégement de cangestie:
nement et Améllocaviond
commodité de la Routedt
Matadi.

Anéliocation du nives
de agrvice offert de
la zone peu desservit

it

C'eat une nouvelle toute qui s'ouvre au service
des habitankts du certalng quartiers de la

zone de Hgaliema qui, malgré una forte crolssance
démographique constatée, restent peu désservis,
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Tableau 4.3,11 Projets a long terme

Cofit de
Projets Dési nation Longueur construction
N° g (km) en millions
‘ de z
124 Av. D&filé (3) 2,9 69,8
125 Av, de l'Université 6,2 351,8
126 av. des Polds lourds 6,8 597,0
127 Autoroute de Nsele 5,1 225,9
C28 Route riveraine (2&me
franchissement riviére N'djili) 14,7 685,2
c29 By-pass N'djili ‘ 10,4 640,3
C30 Route transversale Sud (3) 6,2 300,7

Fig. 4.3.14 Réseau routier aprés réalisation des projets a
long terme
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pableau 4.3.12 Projets & long terme (Description détaillde)
e
niswn;ttnn frongon Descripkion Effat
dy Projet .

i

T4 AV xasa-vubu

« Av.des Polds
tourds

125 Av. dg ,
1'Université

116 Av. des Polds
lourds

127 84, Lumumba
- Kinshaga-Est

174 Route civecaine

€29 By-Pass de
H'ajild

€10 Route tranas-
versale Sud {3)

Pont Kasa-Vubu
- Av, de la Folre

Av. Sendwe
-~ hy. de la Folre

adrodrome de N'dolo
« Bd, Lumumba

Kisenso = Nsele

Av. des Poida lourds
- Bd, Lumumba

Bd, Lumumba
- Av, des Poids
loueds

Av, des Polds lourds
- Av, de la Foire

Il s'agit d'une reute &largie A 4 voies partant du
Pont Kasa-Vubu et suivant la limite d'emprise de
1l'aédrodrome de N'dolo. -

Blargissement de 1'avenue de l'Universitd i 4 voles,

Elargir cette avenue 4 4 voles sur une longueur de
6,8km entre L'Adrodrome de N'dolo et le Boulevard
Lumumba,

C'est une route altermative au Bd, tumumba dans
1'hypothése d'une extensicn de pliste de
l'adéropoct de M'djili. Conatruckion d'une route

Cette route 3 4 voles aboutlt au Bd. Lumumba dans la
zane de Kimbanseke pactant de Limete en traversant
Masina le long du Fleuve Zalre, Elle comprend un
embranchement Eaisant la llaison avea l'Avenue

des Polds lourds, ¢e qui implique upe dénivella-
tion par rapport A la voie ferréde Kasa-Vubu/Linmite.

Cette route i voles assure la desserte de la zone

de Kimbanseke et constitue une partie du By-Passe
kinols chargé du flux transversal entre Kinshasa-
Est et Kinshasa-Ouest passant aux pieds des collinss
de fagon 3 contourner par le sud de la zone de
Kimbanseke,

Dans la zone da Lemba, cette route emprunktara lTAvenue
de la Folre élargie 3 4 voles. Elle traverse la limite
entre les zones de Matate et Klsanso et contourne les
collines de Klsenso pour aboutlr a L®Avenus des Poids
lourds. Elle aura pour Einalitd d'assurer 1'écoulement
du traflc industeiel entre Matadl et Kinshasa-Est sans
Ealre de contour tranaftaire au centre-ville actuel, et
d'assurer également la desserte entre Kinshasa-Eat et
les zones sSud telles que Selemban, Hont Ngafula,
Xisensa.

Mesure pour satisfaire
la demande croisganta
de tratic,

Mesure pour Batisfalre
la demande croissante
de trafic.

Mesute pour saktisfalire
la demande crolssante
de erafic.

Hasure pour satisfalre
la demande crolssante
de tratic.

Incitation de la crois-
sance urbanistique et
du développement indus-
kriel,

Incitation de la crois-
sance urbanlstique.

sftackation différvencide
de volesa.
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