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LE FLUX DE PERSONNES ENTRE LA VILLE DE LUBUMBASHI
(ZAIRE) ET SON ENVIRONNEMENT REGIONAL

ATV S N VINAANINDOVITON 1 VAT

People flux between the town of Lubumbashi and its vicinity

M., LIETAER, M.T. LOOTENS-DE MUYNCK & MAWEJA 1.T,

ABSTRACT

<}

This article gives the results of a study made
Lubumbashi during the month of March 1980. At all the ac
points of the town the diurnal population flux by road
ween the town and Its regional surroundings has been me
red.
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The analysis of the journeys made, whether motcri-
zed or not, reveals Iimportant differences according to tihsz
various access routes used (roads or tracks).

The study of traffic according to the means of
transport used and according to the place of departure and
destination gives an idea of the extent of Lubumbashi's rin-
terland and of the quality of its relatlonshlp with its en-
vironment.

Lastly the population movement differs appreciably
in intensity and in gquality for the different zones of the
town.

RESUME

Cet article donne les résultats d'une enquéte réa-
lisée en mars 1980 & Lubumbashi., A tous les points d'accée
g la ville, le flux de personnes par route, entre la vili

et son environnement régional a été mesuré.
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L'analyse des déplacements effectuéds, soit par CZ:if-
férents modes de transport, motoriséds ou non, révéle des
différences trés importantes selon les diverses voies d'ac-
cés empruntédes (routes ou pistes).

Lt'étude de la circulation en fonction du moyen de
transport utilisé et selon les lieux de départ et de descti
nation donne une idée de 1'étendue de l'arriére-pays de Zu-
bumbashi et du caractére de ses relations avec son envirca-
nement.

Enfin le flux de personnes difféere sensiblement en
intensité et en nature pour les différentes zones dont Lu-
bumbashi est composée,



INTRODUCTION

La plupart des villes africaines sont caractérisées par une crois-
sance rapide entrainant un renforcement des relations entre ces villes
et leurs environs. Ces relations se concrétisent chaque jour notamment
par un flux de personnes et de marchandises, qui entrent et sortent de

ces villes,

Les relations ville-campagne et ville-ville ont été étudiées pour
plusieurs villes africaines et étaient de plus un des themes de recher-
che du Colloque du C,M.R.S. sur "La croissance urbaine en Afrique noire
et a Hadagascar", qui s'est tenu a Talence en 1970. Ces études concer-
nent 1l'ensemble des pays d'Afrique noire et de Madagascar (LASSERRE;
COTTEN), la République Démocratique du Congo, (AUGER), le Nigéria,
{CAMARA) et le Cameroun (TISSANDIER). Une autre étude du Centre d'Etudes
de Géographie Tropicale (CEGET, 1972) traite plus spécialement les pro-

blemes d'approvisionnement des villes en Afrique noire.

Au 7aire des études semblables existent pour Kinshasa, sa capitale
et pour Lubumbashi, sa deuxieme ville. A Kinshasa une enquéte intéres-
sante a été menée par le Bureau d'Etudes d'Aménagement Urbain de Kinsha-
sa en décembre 1974 et janvier 1975 sur chacune des routes d'acces
(B.E.A.U., 1975 a). Cette étude montre dans quelle mesure la capitale
du Zaire est dépendante de son arriere-pays pour son ravitaillement. Le
B.E.A.U. a aussi réalisé une enquete sur le flux des personnes, mais
cette étude ne concerne que les déplacements de personnes inter- et in-
trazonaux de la ville (B.E.A.U., 1975 b). A Lubumbashi KINAVWIDI et de
SAINT MOULIN ont réalisé une enquéete du 19 au 25 février 1973, pendant
laquelle ils ont enregistré d'apres les déclarations des chauffeurs des
véhicules leur provenance et destination ainsi que leur chargement, a
1'exclusion des personnes. Cette enquéte s'est déroulée le long des
axes les plus importants de la ville et n'envisage donc pas directement
la liaison entre la ville et ses environs. Une autre étude aborde 1'ap-
provisionnement en produits vivriers et maralichers de Lubumbashi (DE
WILDE, 1972).

Cette ville avec une population estimée au ler janvier 1980 a
650,600 personnes joue indéniablement un grand role dans 1'économie du
pays en tant que capitale d'une région miniere, ainsi que par sa situa-
tion a proximité de la frontiere de la Zambie. Il nous a donc semblé

justifié d'entreprendre 1'étude des déplacements par route de personnes
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entre Lubumbashi et son environnement régional., L'accent sera mis sur
les lieux de départ et de destination afin de préciser 1'étendue de son
arriere-pays. Le flux de personnes sera aussi analysé en fonction des

une idée des types et des

Enfin nous essaierons de comparer la ville de Lubumbashi a d'autres

villes des pays en voie de développement,

METHODOLOGIE

Cet article donne les résultats des enguétes menées a tous les
points d'entrée et de sortie de la ville du 1l au 26 mars 1980 (LOGTENS-
DE MUYNCK et al., 1980). Pendant cette période nous avons collecté des
informations sur l'heure, le nombre de personnes, le moyen de transport,
le lieu de départ et le lieu de destination, pour les entrées comme pour
les sorties. Le dépouillement et le traitement de ces résultats a été
rendu difficile par le fait que l'emploi du temps sur le terrain diffé-
rait selon l'importance et 1'accessibilité du point d'observation (de
7hal8h,de8hald8h,oude7ha?7h), Ainsi avons-nous pris pour
chaque point d'observation une journée de 7 a 18 heures. De cette manié-
re l'extrapolation des valeurs a di seulement se faire pour trois points,
olt les observations avaient commencé a 8 heures. Constatant que pour ces
points le nombre des piétons et des cyclistes sortant de la ville est
toujours inférieur au nombre des entrants, (et ceci uniquement du fait
qu'une bonne partie des départs nous ont échappé), nous avons augmenté
le nombre de départs de sorte que le flux entre la ville et la zone
péri-urbaine soit égal dans les deux sens. Pour les points d'observation
ol nous avons travaillé deux jours, nous avons pris la moyenne des ob-

servations,

Sur les trois routes principales, a savoir la route de Likasi, la
route de Kipushi et la route de Zambie, nous avons effectué une journée
compléte de 24 heures, Hous avons essayé de quantifier la perte d'infor-
mation résultant d'observations limitées de 7 & 18 heures. Celle-ci
nous est apparue, dans l'ensemble, assez minime (Tabl. I). Elle atteint
13,4 % de l'ensemble du trafic sur la route de Likasi, 17,1 % sur la
route de Zambie et 21,1 % sur la route de Kipushi., Sur la route de Lika-
si, elle est maximale pour des personnes transportées en camions, camion-

nettes et jeeps. Il s'agit essentiellement des camions venus de Kapolowe



Moyen de Autobus Camion Tracteur
transport Fula-fula Camionnette Voiture Moto Piéton Total
Route Taxibus Jeep Bicyclette
foute de Likasi (A;)
7 - 18 h 1.170 2.017 408 55 61 3.711
27,3 % 47 % 9,5 % 1,3 % I, % 86,5 %
18 - 7 h 116 375 46 7 29 573
2,7 % 8,7 % 1,1 % 0,2 % 0,7 % 13,5 %
Total 1.28¢6 2.392 454 62 0 4,284
100 %
Foute de Kipushi (A;)
7 -~ 18 h 1.666 373 316 35 436 2.826
46,6 % 10,4 % 8,8 % 1% 12,2 % 79 %
18 - 7h 407 81 72 13 179 752
11,4 % 2,3 % 2% 0,4 % 5% 21 %
Total 2.073 454 388 48 615 3.578
100 %
Route de Zambie (As)
7 - 18 h 42 454 13¢ 66 2.260 2.961
1,2 % 12,7 % 3,9 % 1,8 % 63 % 82,6 %
18 - 7 h 190 95 42 11 285 623
5% 2,7 % 1,2 % 0,3 % 7, 9% 17,4 %
Total 232 549 181 77 2.545 3.584
100 %

Tabl. I : Déplacements de personnes par moyen de lransport et par heure

Kipushi et de Zambie en mars 1980.

d'observation sur les roules de Likasi, de
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et de Kasenga avec des poissons, transportant en méme temps des person=
nes et qui arrivent souvent aprés 18 heures. Pour la route de Kipushi

et de Zambie les pertes les plus grandes concernent le transport par au-
tobus, fula-fula et taxibus(l); pour la premiére route il s'agit surtout
du trafic entre Kipushi et Lubumbashi; pour la route de Zambie la plu-
part des personnes transportées en fula-fula et/ou en autobus vient de
la station agronomique de Kisanga un peu en dehors du quartier Katuba-
Kisanga. Le nombre de piétons qui partent avant 7 heures du matin sur

la route de Zambie est assez élevé (285 personnes), mais cela ne repré-

sente que 11 % de l'ensemble des piétons.,

RESULTATS ET DISCUSSION

Le flux de personnes par moyen de transport et par route

Dans une premiere phase nous allons analyser le flux de personnes
entre Lubumbashi et son arriere-pays d'une fagon globale. Tous les mo-
des de transport enregistrés durant les observations sur le terrain sont
regroupés en deux ensembles, le trafic motorisé comprenant les autobus,
fula~-fula, camions, camionnettes, taxibus, voitures, jeeps, tracteurs et
motos d'une part, et le trafic non motorisé comprenant les cyclistes et

les piétons (y compris les brouettes et pousse-pousse) d'autre part,

Le tableau II permet de distinguer les caractéristiques principa-
les de la circulation pour chaque route, soit bitumée, soit non-bitumée
mais carrossable et pour les petites pistes pratiquement inaccessibles

aux véehicules, que nous avons groupées par secteur de la ville (Fig. 1).

Une premiére remarque concerne 1'importance relative des cyclistes
et des piétons qui représentent plus de deux tiers de la circulation to-
tale, Cette caractéristique du flux différencie aisément la ville de Lu-
bumbashi d'une ville d'un pays développé. I1 convient de rappeler que
Lubumbashi occupe la deuxieme position dans la hiérarchie des villes du
Zaire avec une population estimée au ler janvier 1980 3 680.600 person-
nes. £lle est de plus la capitale d'une région miniére possédant une
industrie développée et vitale pour tout le pays; elle est en outre di-

rectement reliee a la Zambie du fait de sa situation frontaliére.

{1) Un fula=-fula est un camion aménagé pour le transport de personnes
et de produits; un taxibus est un minibus aménagé pour le transport
de personnes et appartenant a des privés.



Route ou secteur de la ville

Déplacement par moyen motorisé

Déplacement par moyen non motorisé

Nombre de personnes Pourcentages | Nombre de personnes Pourcentages Total

R. de Likasi (A}) 4.136 96,5 % 148 3,5 % 4.28%
R. de Kipushi (A;) 2.922 81,7 % 656 18,3 % 3.578
R. de Zambie (Aj3) 981 27,4 % 2.603 72,6 % 3.584
Ancienne Chaussée de Kasenga 73 5,3 % 1.316 L,7 % 1.389
(By)
R. de la Kafubu (B.) 143 13,3 % 929 86,7 % 1,072
R. de la Munama (Bs) 133 6,3 % 1.980 23,7 % 2.112
R. de la Karavia (Bg) 12 5,4 % 211 4,6 % 223
R. du Golf (87) 246 50,7 % 239 49,3 % 485
R. de la Kasapa (Bg) 132 15,2 % 739 84,8 % 871
R. de sortie de Kigoma (Bp) 123 21,8 % 440 78,8 % 563
R. de la mine de Ruashi (Bj) 217 37,5 % 361 62,5 % 578
Pistes secteur Ruashi (C;,C,,C3) 9 0,5 % 1.893 99,5 % 1.902
Pistes secteur Kampemba (C,,Cs) 11 0,8 % 1.455 99,2 % 1.466
WWWﬁmm secteur Kasungami (Cs,Cy, 1 0 % 7.586 100 % 7.587
8
Pistes secteur Karavia (Cg) - - 272 100 % 272

Total 9.125 30,5 % 20.838 69,5 % 29.963

Tabl. II : Répartition de la circulation motorisée et non motorisée par route, Lubumbashi - mars 1980.
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En examinant les données en détail, nous constatons une grande
fluctuation, suivant les routes ou secteurs considérés, aussi bien en
valeurs totales que dans le rapport entre trafic motorisé et non moto-
risé, Les trois voies principales, 3 savoir les routes de l.ikasi, de
Kipushi et de Zambie, représentent ensemble 38 % du trafic total et
88 % du transport motorisé. Leur importance respective est toutefois
inégale. Le nombre de déplacements par moyen motorisé le plus élevé
se trouve nettement sur les routes qui relient la capitale du cuivre
a la région miniére et industrielle sud-shabienne, c'est-a-dire a
Kipushi (route de Kipushi) d'une part, a Likasi, Kambove et Kolwezi
(route de Likasi) d'autre part. La route vers la Zambie est surtout
empruntée par des piétons et n'intervient gue pour 10,8 % dans le
trafic motorisé total, bien qu'elle représente la seule communication
avec la Zambie. Cette faible liaison routiere avec la Zambie s'expli-
que entre autre par une activité contrebandiére assez développée
qui échappe a nos observations. En effet la plus grande partie des
produits de la Zambie arrive pendant la nuit par de petits sentiers,
directement dans les cités. L'intense passage pédestre sur cette

rotte est 1ié a la proximité des champs.

Parmi les autres voies d'acces, seules les routes du Golf, de
la mine de Ruashi, de sortie de Kigoma, de la Kasapa et de la Kafubu
voient leur flux motorisé dépasser 10 % de leur flux global respec-
tif. Ces cinq voies ne représentent toutefois que 9,4 % du trafic

motorisé total.

Pour les petites pistes des différents secteurs, le transport
motorisé est presque nul. Ces pistes sont cependant trés importantes
pour le ravitaillement de la ville en produits alimentaires et en
bois. Le secteur de Kasungami situé au sud de la ville a vu pendant
la période des enquétes un passage journalier moyen de 7.586 piétons
donc un quart du flux total. Sur les pistes des secteurs Kampemba,
Ruashi et Karavia il y avait respectivement 1.455, 1.893 et 272
personnes par jour, lLa prépondérance piétonniére dans le sud de la
ville peut s'expliquer par le peuplement dense du quartier Katuba
(31 % de la population de toute la ville) d'une part, et par la
pratique de l'agriculture dans la zone péri-urbaine du sud, d'autre

part.



Le flux de personnes par moyen de transporl et par lieu de départ et de

destination

Circulation motorisée

Ltautobus., (Tabl. III)

Stination] T LEGENDE
Ville " ILikasi |Kipushy{ TOTAGX
Départ ra
: R Ep—

Ville

10 3 49 rSonne.
%, péri-urbaine 120 s B

Likasi 7 268 50 & 99 perconnes

Xipushi 584 160 3 499 persommes

Fasuchaless | 10
T . 500 3 999 personnes

TOTALN T84 43 [R5) 508 | riasl

1000 3 1999 persames

pas de flux

ou pas de flux possible

/

Tabl. III : Personnes transportées par jour en autobus entre la ville
de Lubumbashi et ses environs en mars 1980, La légende est
commune aux tableaux III a VIII et X a XIV.

Le transport par autobus (autobus de service public et autobus pri-
vés) intervient pour 16,2 % dans l'ensemble du trafic motorisé. Ce gen-
re de transport n'intervient que sur les grandes artéres bitumées. Les
lieux de départ et de destination principaux sont Kipushi (60,3 % du
total) et Likasi (27,9 %). Il s'agit d'ailleurs essentiellement des au-
tobus des services privés, surtout de la Gécamines(1), La proportion
des autres destinations, entre autre Kasumbalesa, poste frontiere avec
la Zambie (0,7 % du trafic), est presque négligeable. La circulation de
et vers la zone péri-urbaine occupe 8,6 % du total et vient en troisiéme

lieu apres les centres de Kipushi et Likasi. Ici il ne s'agit pas des

(1) L'industrie miniére de la Générale des Carriéres et des Mines
(GECAMINES) fonctionne a Lubumbashi, Kipushi, Likasi, Kolwezi et
Kambove. Cette société met occasionnellement en service un nombre
important d'autobus supplémentaires pour le déplacement de ses a-
gents et de leur famille vers Likasi, Kolwezi, par exemple pendant
les vacances scolaires,
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liaisons directes entre la zone péri-urbaine et la ville par autobus,
mais des déplacements occasionnels comme par exemple vers la station de

Kisanga.

Le fula-~fula., (Tabl. 1V)

Lestination Zene
. Ville § péri- fLibasi [Totouy
Départ urb,

Vilte

. péri-urbaine | 31

Likasi - 13

Yolwezi

tasenga

TOTAR 3w [ e | s

Tabl. IV : Personnes transportées par jour en fula-fula entre la ville
de Lubumbashi et ses environs en mars 1980,

Cette forme de transport en commun ne représente que 6,1 % du flux
motorisé. C'est également un moyen de transport a grande distance (Li-
kasi, Kolwezi), mais il est déja moins lié aux routes bitumées (par
exemple la piste de Kasenga) et aux grandes industries. Les fula-fula
servent plutét aux déplacements des personnes privées, entre autre des
villageois qui se rendent en ville pour vendre leurs produits (feuilles
de manioc, poissons, etc ...) et pour d'autres raisons individuelles.
Ce phénomene n'est pas directement observable dans le tableau IV parce
que les arréts intermédiaires n'ont pas été enregistrés; les lieux de
départs et de destination ne sont pas notés pour chaque personne mais
pour chaque véhicule, ce qui correspond en général 3 la distance la

plus longue.

I1 y a une assez forte circulation en direction ou en provenance

de la zone péri-urbaine (29 %).

Le camion., (Tabl, V)

Le transport par camion occupe une place assez importante dans le
flux total motorisé, (26,4 %). Ce mode de transport présente une tres
grande diversité dans les distances parcourues et les routes empruntées.
Parmi les lieux de départ et de destination se rangent aussi bien les
petits villages proches de Lubumbashi que des localités tres éloignées,
Le trafic par camion révele jusqu'ou s'étendent les relations qui exis-
tent entre Lubumbashi et les autres centres du pays, parce que c'est le
mode de transport routier qui offre les plus grandes possibilités d'ac-

ces vers l'intérieur. Ainsi il y a des liaisons routiéres par piste avec
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Musoshi
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Tabl, V : Personnes transportées par jour en camion, entre la ville de
Lubumbashi et ses environs en mars 1980,

lManono (650 km), Bukama (490 km), Kananga (1.260 km), Malemba Nkulu
(670 km), Kilwa (340 km), Kiubo (300 km), Kinshasa (2.600 km)(l),

En ce qui concerne 1'intensité du trafic, les lieux de départ de
Likasi, Kapolowe et Kasenga, ainsi que de la zone péri-urbaine (tranche
de 100 & 499 personnes transportées) sont les plus importants. Pour les
lieux de destination, c'est seulement Likasi et la zone péri-urbaine
qui atteignent encore ce niveau. Kipushi, Tumbwe et Kasenga suivent en

deuxiéme ordre d'importance.

(1) Il faut remarquer que les 36 personnes venant de Kinshasa effectuent
le convoyage d'une colonne de 12 nouveaux camions sans charge, des-
tinés & la Gécamines, et que ce flux ne représente pas un transport
régulier entre Kinshasa et Lubumbashi. D'autres centres ou les in-
teractions avec Lubumbashi ne sont pas gquotidiennes ne sont parfois
pas signalés pendant notre jour d'observation permanente, mais in-
terviennent un autre jour. Par exemple pour Moba, situé au Lac Tan-
ganika, nous avons remarqué un camion avec un important chargement
de moutons.



I1 faut aussi remarquer qu'il y a des camions qui transitent par
Lubumbashi & partir de Likasi vers Kipushi, Musoshi et Mokambo, a partir
de Kolwezi vers Kasumbalesa et a partir de Kipushi vers lLikasi. Parmi

ces flux celui entre Likasi et Kipushi est le plus important.

Le flux par camion est orienté vers les concentrations de popula-
tion et les centres miniers (Likasi et Kipushi) et vers les lieux d'ap-
provisionnement (le poisson de Kasenga et Kapolowe, deux centres de pé-
che, le premier sur la riviere Luapula a 220 km de Lubumbashi, le deu-
xieme au Lac Changalele, a 110 km de la ville; le charbon de bois de
Tumbwe et Kawama sur la route de Likasi; les produits maralichers de la
zone péri-urbaine). Ce mode de transport est d'une importance vitale
pour le bon fonctionnement de la ville. D'ailleurs, ce role du camion,
méme pour le transport de personnes, dans les pays en voie de dévelop-
pement a été analysé plus profondément pour la ville de Cuzco au Pérou
par BRISSEAU-LOAIZA (1972),

La camionnette. (Tabl, VI)

estination Zong [Tshi-
Ville| péri-{ kan-
b. | da

K- | Man- | Kol- | Lu-
bove jgombo { wezi | mata

TO-

Kava=p o d¥apo-|, |
TAN

ma lowe

Dipart

Ville

s
Zone pévi-urh. (s 128

okanba o o

Kavwama

Tuzbwe

Likasi

Mangoho

Kolwezi

Kapolowe

Kipushi

¥asumbalesa

Militaires 94 9

Pas ment. 38 38

l TOTAUX 359 I 4 93 9 8 46 2 £l

\
Tabl. VI ; Persconnes btransportées par jour en camionnette entre la ville

‘ de Lubumbashi et ses environs en mars 1980,

Le transport de personnes par camionnette représente 9,5 % du flux
total. Les distances parcourues sont beaucoup moins longues que pour
les camions, Ce mode de transport dessert plutdt les marchés de charbon
de bois assez proches de la ville (Kawama et Tumbwe), les centres de
Likasi, Kipushi et Kasumbalesa et la zone péri-urbaine (28,4 % du flux).
Le transport des militaires atteint 10,8 % du total. Peu de personnes
déplacées par camionnette transitent par la ville. Il y a seulement 10

personnes qui se rendent de Kolwezi vers Kipushi.



La jeep. (Tabl. VII)

Iestination <
i Ville| péri-iKawasa
D¥part urb.

Ville

3307 | sas | Labuatiipushy] PELE- | Fas
oxe tairesy ment,

TOTAUX]

202

Zone péri-urb. 123

Fawama

¥apolawe

Likasi

Miadingusha

Folwezi

bunkeya

Kipushi

Militaires 401 461

Pas meat. a3 13

TOTAUX 262 | 1 13 2 £ 1 3 401 44 851

Tabl, VII : Personnes transportées par jour en jeep entre la ville de
Lubumbashi et ses environs en mars 1980,

La jeep joue dans le transport de personnes le méme role que la
camionnette (environ 850 personnes par jour). Mais presque la moitié de
ces personnes transportées (47 %) sont des militaires, ce qui réduit
grandement 1'importance réelle de la jeep pour le déplacement des civils,
Bien que la jeep soit, comme le camion, parfois l'unique mode de trans-
port adapté aux pistes, ses déplacements sont néanmoins limités en nom-

-

bre et en diversite.

L'importance de cette forme de transport apparalt au niveau de la
zone péri-urbaine (52 % du total, les militaires non compris). Méme s'il
s'agit de petites distances, l'emploi dune jeep est trés souvent indis-
pensable vu 1'état abominable des routes. Les habitants des fermes qui

sont situées dans la zone péri-urbaine se déplacent toujours en jeep,

Les autres déplacements enregistrés se faisaient surtout sur des
bonnes routes (comme vers Kawama, Kapolowe, lLikasi, Mwadingusha, Kolwezi
et Kipushi), et plus rarement sur des pistes a destination lointaine com-

me Bunkeya (8 personnes) ou Lubudi (4 personnes).

Le taxibus. (Tabl, VIII)

Les taxibus sont tres importants pour le transport de personnes
(19 % de 1'ensemble des personnes motorisées). Du tableau VIII ressort
la supériorité absolue de Kipushi comme lieu de destination et lieu de
départ, avec 1.186 déplacements ou 68,6 % du total. Ce phénoméne s'ex-
plique par le fait que Kipushi est un centre créé par et existant pour

la Gécamines. Par conséquent il y a un grand flux de travailleurs et
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d'enfants d'dge scolaire, relevant tous de la Gécamines, entre Kipushi

et Lubumbashi, Ces déplacements sont essentiellement assurés par des

taxibus, et aussi par des autobus (cf. l'autobus, ou nous avons remar-

qué une méme prédominance de Kipushi avec 893 déplacements par jour).

Trés souvent, il s'agit méme de

véhicules appartenant a la Gécamines.
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TOTALY 308 32 7T

Tabl, VIII Personnes transportées par jour en taxibus, entre la ville

de Lubumbashi et ses environs en mars 1980,

Parmi les autres lieux de départ et de destination, les villages
de Kawama et Tumbwe sont les plus importants. Le rdle du taxibus pour
le transport de charbon de bois est bien illustré par la fluctuation
journaliére des déplacements vers Tumbwe, Les jours de marché sont mar-
quées d'un trafic nettement plus intense de taxibus que les jours ou il
n'y a pas de vente de charbon de bois (voir aussi MALAISSE et al., 1980).
Nous remarquons d'ailleurs ce méme phénomeéne pour les camionnettes. Le
tableau IX montre les déplacements concernant Tumbwe, en taxibus et en

camionnette, durant les cing jours d'observation sur la route de Likasi,
’ qJ

Personnes Jours sans marché a Tumbwe Jours de marché a Tumbwe
transporteées
en Mar. (11/3) Jeu. (13/3) Sam. (15/3) Lun. (17/3) Her. (19/3)
Taxibus 33 7 30 179 50
Camionnette 41 28 22 139 56
Tabl. IX Flux de personnes entre la ville de Lubumbashi et Tumbwe en

taxibus et en camionnette en mars 1980.
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Les déplacements entre la ville et la zone péri-urbaine sont fai-

bles : 125 personnes, ce qui représente 7,2 % du total. Il faut noter

que pour ce mode de transport ainsi que pour le transport par autobus,
la zone péri-urbaine n'intervient que faiblement dans le total du flux
concerné. En effet, le taxibus sert essentiellement pour le transport
intra-urbain des personnes (KINAVWIDI & de SAINT MOULIN, 1973).

La voiture, (Tabl. X)

Destinstion can
bove

Mili~{ Pas

B I e
Ville| piri-| Fav "‘j}:t‘ ‘“:}“f Likasi M-
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Baya
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Sarbwa

Militaires 16 16
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~
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Tabl. X : Personnes transportées par jour en voiture entre la ville de
Lubumbashi et ses environs en mars 1980.

Le transport de personnes par voiture s'éléve a 12,7 % du flux mo-
torisé total. Les lieux de départ et de destination sont assez divers,
mais avec quelques dominances bien déterminées. La zone péri-urbaine
intervient pour 21,8 %. Les centres les plus importants sont 3 nouveau
Kipushi (30,1 %) et Likasi (19,7 %); il y a méme un flux entre ces deux
centres transitant par Lubumbashi. Ce sont en majeure partie des voitu-
res de la Gécamines. La circulation entre Lubumbashi et un certain nom-
bre d'autres centres est beaucoup moins intense, et en ordre d'importan-
ce décroissante il s'agit de Musoshi, un centre minier du sud du Shaba,
Kolwezi (centre Gécamines), Kasumbalesa (poste frontiere) et Kawama

(marché de charbon de bois).

De toute fagon, nous devons conclure que surtout pour les voitures
le nombre de personnes transportées reste tres inférieur 3 ce qu'on pou-

vait attendre pour une ville de 680.600 habitants,



La moto. (Tabl. XI)

Qestinatian Zone
i 3 ¥aa- | K- |,
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R 3 n 1

Fersonnes transportées par jour en moto, entre ia ville de
Lubumbashi et ses environs en mars 1980.

Bien que nous ayons distingué la moto des autres moyens de trans-
port, son importance est extrémement limitée (18 personnes). C'est sur-
tout la zone péri-urbaine qui figure comme lieu de départ et de destina-

tion (13 personnes}.

Le tracteur. (Tabl. XII)

Destinatien
Wpart

Ville

Zene piri-urb, |

Likasi

Sofurmmangoe 1

TOTAUY B 16 43

Tabl. XII : Fersonnes transportées par jour en tracteur, entre la ville
de Lubumbashi et ses environs en mars 1980.

Bien que le tracteur ne joue pas un role véritable de transport des
personnes, nous l'avons inclu dans cette étude afin d'analyser le flux
de toutes les personnes. Les tracteurs sont propriété des fermes qui
sont situées dans la zone péri-urbaine ce qui explique que leur flux
soit le plus intense entre celle-ci et la ville (40 des 43 personnes

transportées par tracteur).

Cartographie du flux des personnes par moyen motorisé.

La cartographie de l'intensité du flux de personnes par moyen moto-
risé entre Lubumbashi et les autres centres est en méme temps une carto-

graphie de son arriere-pays('), Celui-ci se voit délimiter au nord-ouest

(1) Nous avons exclu dans cette cartographie les flux de moins de 100
personnes par jour, qui correspondent a 1 % du flux total. Ainsi
nous n'avons pas compté les gquelques personnes qui se déplacent en-
tre Lubumbashi et Kinshasa, Kananga dans le Kasal oriental, Lubudi,
Bunkeya, la vallée du Lualaba, Bukama, Malemba Nkulu, Kiubo et Mano-
no a plus de 30C km au nord-ouest de Lubumbashi; Mokambo et Sakania
a plus de 100 km au sud-est; Kambove et Mwadingusha dans les envi-
rons de Likasi; Kikanda, Kikwanda, Lupoto, Sofumwango, Kiswishi,
Luiswishi, Sambwa, Tshikanda, Lumata et Mangombo a moins de 100 km
de Lubumbashi.
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par Kolwezi a 300 km, au nord-est par Kasenga a 220 km, au sud-est par
Kasumbalesa et Musoshi a quelque 100 km et dans le sud-ouest par Kipu-

shi a 35 km de Lubumbashi (Fig. 1).

Le flux journalier de personnes est le plus élevé entre Lubumbashi
et Kipushi (2.600 personnes). Cette dominance a été remarquée aussi lors
de 1'enguéte réalisée du 19 au 25 février 1973 (KINAVWIDI et de SAINT
MOULIN, 1973). Les relations sont encore trés intenses avec Likasi
(1.420 personnes), et dans une moindre mesure avec Kolwezi (160 person-
nes) et Musoshi (200 personnes), ce qui montre que les déplacements par
moyen motorisé sont en premier lieu 1iés a l'existence des centres mi-
niers. Les déplacements sont aussi déterminés par l'effectif de la popu-
lation de chaque centre et la distance entre celui-ci et Lubumbashi (par
exemple Likasi avec 185,328 habitants en 1975, a 120 km de Lubumbashi et
Kolwezi avec 143.287 habitants en 1975, a 300 km de Lubumbashi). Ces
constatations répondent a premiére vue au modele de gravitation, basé
sur la loi de Newton, ou le volume d'interaction entre deux centres est
proportionnel a l'effectif de la population des centres et inversément

proportionnel a leur distance.

En deuxieme lieu, viennent les déplacements pour des raisons d'ap-
provisionnement, surtout les relations avec la zone péri-urbaine pour
1'approvisionnement en produits vivriers et maraichers (2.020 personnes
par jour), avec Kasenga (260 personnes) et Kapolowe (150 personnes) pour
1tapprovisionnement en poisson, et avec Kawama (490 personnes) et Tumbwe

(260 persones) pour l'approvisionnement en charbon de bois,

En dernier lieu vient le flux presque inexistant avec la Zambie,
transitant par Kasumbalesa, seul poste-frontiere avec ce pays (220 per-

sonnes par jour).

Circulation non-motorisée

Les cyclistes, (Tabl. XIII)

Les cyclistes représentant seulement 4 % du flux des personnes non-
motorisées. Le flux cycliste vise essentiellement le transport de pro-
duits vivriers et de charbon de bois et s'étend dans une zone a rayon
limité autour de Lubumbashij (74 % des cyclistes ne vont pas plus loin
gue la zone péri-urbaine). La majorité part des zones Katuba, Ruashi ou
Lubumbashi; les autres destinations importantes sont Katuba, Ruashi, et

ensuite seulement la zone Kampemba. Ces zones sont les plus habitées et/
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ou les plus ouvertes vers les villages (une concentration de villages
dans le secteur nord-est et sud-est des marchés importants dans le sec-

teur nord).
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Tabl. XIII : Nombre de cyclistes par jour entre Lubumbashi et ses envi-

rons en mars 1980. Villages fréquentés par les cyclistes dans les dif-
férents sextants : sextant nord : Kawama, Kiswishi, Lukuni, Tumbwe; sex-
tant nord-est : Kikanda, Futuka, Kiauma, Kakundwe, Mamba, Shindalka;
sextant sud : Kaniaka, Kintu, Masaongo, Baya, Lumata, Mapongo, Musoshi;
sextant sud-est : Chubule, Kitanda, Muenda, Sambwa, Mutambarire; sex-
tant sud-ouest : Kaponda, Kipushi; sextant nord-ouest : Lupoto, Kasom-
bo, Kitanfia,

La zone Katuba (augmentée du guartier de Katuba-Kisanga) représen-
te 27 % du flux total cycliste. Cette zone est entiérement orientée vers
la zone péri-urbaine et les villages du secteur sud et sud-ouest. Les
mouvements les plus intenses se produisent avec les villages de Baya et
Kaniaka, qui sont importants pour le charbon de bois, Le trafic avec Ki-

pushi dans le secteur sud-ouest est peu intense.

A partir de la zone Lubumbashi, il y a un trafic de cyclistes assez
important sur la route de Likasi, le long de laquelle il y a différents
points de vente, des villages de marché comme Kawama et la ferme de Ki-

swishi.

Pour la zone de Ruashi, (augmentée du quartier de Luwowoshi) le flux
se concentre sur la zone péri-urbaine et quelques villages du secteur
nord-est, surtout Kikanda. Ce dernier village, chef-lieu de la collec-
tivité de Shindaika, connait un grand accroissement, di a la présence
du personnel administratif et des activités forestiéres et agricoles.

Les autres villages sont tres peu fréquentés par les cyclistes, et seul

Shindaika peut encore étre cité.
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La plupart des cyclistes de la zone Kampemba ont également comme
lieu de départ ou destination la zone péri-urbaine. Le flux qui va plus
loin se concentre surtout sur le secteur sud-est, ou le village de Sam-
bwa a 25 km de la ville est de loin le plus frégquenté. Sambwa est un
centre de production de charbon de bois et de légumes, stimulé par la

présence d'une mission catholique.

Le flux des cyclistes diminue pour la zone de Kenya (82 personnes)

et devient presque inexistant pour la zone de Kamalondo (10 personnes).

Les piétons. (Tabl. XIV)
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Tabl, XTIV : Nombre de piétons par jour entre Lubumbashi et ses environs
en mars 1980. Villages fréquentés par les piétons dans les
différents sextants : sextant nord : Kawama, Kiswishi, Luku-~
ni;sextant nord-est : Kikanda, Kakundwe, Kiauma, Kasongo,
Kayeye, Mambaj;sextant sud-est : Kitanda, Mutambarire, Mukwem-
ba, Sambwa;sextant sud : Baya, Kaniaka, Kasamba, Kintu Mapon-
go, Masaongo, Nkasabaj;sextant sud-ouest : Kaponda, Kipushi;
sextant nord-ouest : Kasombo, Kasonta, Kumuya, Kitanfia.

La trés grande majorité des personnes qui franchissent quotidienne-
ment les limites de la ville de Lubumbashi se déplacent 3 pied (96 % du
trafic non-motorisé et 67 % de la circulation totale entre la ville et
ses environs; ce qui correspond a 19.870 personnes). Ce flux de piétons
se concentre surtout sur la zone péri-urbaine de la ville, ou un bon
nombre d'habitants de la ville pratique l'agriculture. Cette agricultu-
re péri-urbaine caractérise les villes africaines tropicales. Comme le
décrit VENMETIER (1972) dans son article "Réflexions sur 1'approvision-
nement des villes en Afrique noire et a Madagascar" un nombre important
de citadins maintiennent les habitudes rurales d'autosubsistance pour

pouvoir survivre en milieu urbain, ou leurs revenus sont souvent tres



faibles et insuffisants pour 1'achat de denrées vivrieres.

A Lubumbashi, cette agriculture intra- et péri-urbaine est également
assez reépandue (DE WILDE, 1572; LEBLANC & MALATISSL, 1978; WAKATANDA,
1980), avec une importance variable pour chaque zone de la ville, ce qui
se refléte dans la répartition des piétons par zone (Tabl., XIV)., La zone
Katuba avec 47,2 % du flux piétonnier total se situe en téte; en ordre
d'importance décroissante suivent les zones Ruashi (16,7 %), Kenya
(14,8 %), Kampemba (11,5 %), Lubumbashi (8,8 %) et Kamalondo (0,8 %).
L'importance de ces flux correspond tres bien a la localisation de 1'a-
griculture péri-urbaine. Une grande majorité des champs s'étendent dans
le secteur sud, le lond de la route de Kipushi et encore plus le long
de la route de Zambie et autour du quartier Kasungami. Sur cette dernie-
re route se trouve aussi la ferme de Kisanga qui est en train de dévelop-
per un programme de mais. Ceci explique facilement la prépondérance re-
marquable de la zone Katuba, composée de plusieurs quartiers tres peu-
plés (37,5 % de la population totale de la ville) d'ou les gens vont
travailler les champs environnants. Ces mouvements de piétons s'étendent
méme jusqu'a des villages situés au-dela de la zone péri-urbaine comme
Baya, Kintu, Kaniaka et Maponga (avec un minimum de 200 personnes), im-
portants pour la production de charbon de bois et des produits agrico-
les. Il y a aussi une certaine interaction avec Masaonge et avec Kapon-
da (produits agricoles et role administratif) dans le secteur sud-ouest,

mais elle est moins intense.

Les habitants des zones Ruashi et Kampemba pratiquent également des
activités agricoles importantes, en partie intra-urbaines et en partie
péri-urbaines. Pour la Ruashi, un flux considérable de piétons se diri-
ge vers la zone péri-urbaine (cultures dans le quartier Kalukuluku et
autour de Luwowoshi). Il y a une interaction avec quelques villages du

secteur nord-est, surtout Kikanda et Kiauma pour le charbon de bois.

Dans la zone de Kampemba, les champs se situent au nord-est de Ki-
goma et a l'est du quartier Tabazaire, ce qui entraine un flux important
de piétons dans la zone péri-urbaine. Le mouvement vers les villages est

assez limité, sauf quelgues déplacements vers Sambwa et Kikanda.

La situation se présente différemment pour la zone Kenya, ou d'au-
tres facteurs jouent un rdle pour le flux des piétons. Ici, c'est le
grand marché de Kenya qui influence largement la vie économique de cette
cité (MBUYI, 1978). Il y a un important mouvement de piétons entre la

Kenya et les quartiers spontanés péri-urbains de Kasungami, Kalebuka et



Munama, d'ou les gens viennent vendre le surplus de leur production agri-
cole sur le marché et faire leurs achats nécessaires. En ce qui concerne
les villages au-deld de la zone péri-urbaine, il existe un trafic non
négligeable avec le secteur sud (mémes villéges que pour Katuba) et le

secteur sud-est,

Pour la zone de Lubumbashi, le flux des piétons, également concen-
tré sur la zone péri-urbaine est en partie déterminé par le role admi-
nistratif et commercial du centre (ROUCLOUX & KAKESE, 1979). Il y a une
interaction importante avec le village de Kawama dans le secteur nord

et moins important avec quelques villages du secteur nord-est.

La zone de Kamalondo, la plus petite et plus ancienne de la ville,
essentiellement habitée par des fonctionnaires et ouvriers qui ne se li-
vrent pas a l'agriculture, connait un flux de piétons tres faible (164

personnes).

La prédominance des piétons dans la circulation totale entre Lubum-
bashi et ses environs est certainement un aspect qui caractérise la plu-
part des villes en voie de développement. Ceci est di non seulement au
manque de moyens de transport motorisés, mais aussi a la présence d'acti-
vités agricoles d'auto-approvisionnement en périphérie de nombreuses ag-

glomérations.

L'agriculture péri-urbaine a Lubumbashi est néanmoins de loin infé-
rieure a celle d'un grand nombre d'autres villes africaines, Ainsi a
Brazzaville, dans le quartier Makélélé, plus de 80 % des femmes avaient
conservé une activité agricole réguliere (JEANNIN, 1972); a Bangui, la
moitié des ménages pratiquaient des cultures vivriéres (PRIOUL, 1972);

a Ziguinchor, 18 % des actifs faisaient de 1'agriculture en 1973

(BRUNEAU, 1979), contre seulement 2,7 % a Lubumbashi, Cette agriculture
reste néanmoins assez remarquable vu l'histoire de la ville, centre mi-
nier et industriel sans tradition agricole et la fertilité médiocre des

sols.

Intensité des départs et destinations par zone et par moyen de transport

Les figures 2 et 3 nous révelent les grandes différences qui exis-
tent pour les déplacements de personnes dans les six zones principales
de la ville. Ces différences s'expriment par la surface des cercles,
proportionnelle au nombre de personnes sorties (Fig. 2) ou entrées

(Fig. 3) et la division des cercles en quartiers selon le moyen de



Effectif de la population au 1/1/80 (estimation)
lones* Nombre absolu Pourcentage de la N Pourcentage des Pourcentage des
pop. des zones étudiées personnes sortantes personnes entrantes
Lubumbashi 74.900 11,8 % 31,6 % 26,7 %
Kamalondo 29.400 4,6 % 0,8 % 0,6 %
Kenya 103.000 16,2 % 13,1 % 11,8 %
Katuba 238.000 37,5 % 32,8 % 36,2 %
Kampemba 83.400 13,1 % 9,6 % 11,7 %
Ruashi 105.000 16,5 % 12,0 % 12,9 %
Total 633.700 100 % 100 % 100 %
(= 13.810 pers.)** (= 15.125 pers.)**
Zone annexe 46.300
Total 680.5600

Tabl. XV : Population et déplacements dans les différentes zones de la ville de Lubumbashi en mars 1980.

# Les zones de Katuba, Ruashi et Annexes ne correspondent pas tout a fait aux zones administratives de mdme nom. Nous
avons ajouté a la premiére le quartier Katuba-Kisanga et & la deuxidme le quartier Luwowoshi, et par conséquent
soustrait ces deux quartiers a la zone Annexe. Les six zones déterminées ainsi forment la ville proprement dite,

tandis que la zone Annexe appartient a la zone péri-urbaine.

#% Compte tenu des militaires et des non mentionnés, dont les lieux de départ et destination ne sont pas connus, ainsi
que ceux qui transitent par la ville.
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transport utilisé,

Les deux zones qui se détachent clairement des autres par la gran-
deur des cercles correspondants sont Katuba et Lubumbashi. La prépondé-
rance de Katuba (aussi bien pour les sorties que pour les entrées de
personnes) s'explique par sa nombreuse population qui s'éléve a 37,5 %
de la population totale. En outre ses habitants sont fort orientés vers
1'environnement rural du sud de la ville pour leurs activités agricoles
et 1'approvisionnement en charbon de bois et denrées vivrieres., Dans le
cas de la zone Lubumbashi, ce n'est pas le nombre d'habitants (seulement
11,8 % du total) qui peut justifier l'intense va-et-vient de personnes
dans cette zone. Par contre, la zone Lubumbashi est le centre commercial
et administratif de la ville, ol sont groupés tous les services princi-
paux du secteur tertiaire (médicaux, commerciaux, scolaires, financiers,
juridiques, policiers, etc ,.,.) et les siéges de plusieurs industries
importantes (dont la Gécamines), ce qui attire un grand nombre de gens.
Les zones de Kenya, Ruashi et Kampemba connaissent approximativement un
méme nombre de déplacements de personnes, ce qui correspond assez bien
a l'importance de leur population. Les gens de la zone Kampemba sont
moins mobiles que ceux des deux autres zones. Cela peut s'expliquer par
le fait que les gens trouvent plus facilement des occupations sur place,
puisqu'il y a la le guartier industriel avec un grand nombre de petites
ou grandes entreprises (entre autres la brasserie Simba) mais aussi une
activité agricole intra-urbaine. Dans la zone Kenya la présence du grand
marché entraine une importante activité commerciale et donne des occupa-
tions a beaucoup de gens, méme en dehors de la ville. La mobilité des
habitants de la zone Kamalondo est presque réduite a zéro bien qu'ils
représentent 4,6 % de la population totale. Il s'agit ici d'une vieille
et petite cité, presqu' au coeur de la ville et entiérement entourée par
d'autres cités, De plus la majorité des habitants travaillent a 1'inté-
rieur des limites de la ville, ce sont surtout des ouvriers, fonctionnai-

res ou commergants.

Les six zones de la ville se distinguent aussi par les moyens de
transport utilisés. La zone Lubumbashi constitue une grande exception &
la régle générale de la prédominance des piétons, avec un flux motorisé
qui atteint 79 % de son flux total. Les transport en commun (autobus,
fula-fula, taxibus) sont les plus importants (40,5 % des personnes trans-
portées). En effet, la majeure partie de la population en est réduite a
emprunter les transports en commun pour se déplacer, et ces derniers ont

des arréts ou méme des terminus dans la zone Lubumbashi. Méme les camions
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et camionnettes sont souvent utilisés pour le transport de personnes.

La circulation assez importante de volitures est due au fait que dans
cette zone se trouve le quartier résidentiel de la population européen-
ne, des hauts fonctionnaires zairois et des agents de cadre de la Géca-
mines, qui sont les possesseurs des voitures. Par contre, la proportion
des piétons est plutdt restreinte. Pour toutes les autres zones la majo-
rité des personnes se déplacent a pied (de 72 % a 94 % du flux total).
Seule la zone Kampemba connalt un trafic non négligeable de camions et
camionnettes en fonction de ses activités industrielles. Une autre excep-
tion est constituée par les personnes entrant dans la zone Kenya, oll
1'importance relative du flux par camion, camionnette, taxibus et fula-
fula est fonction des activités commerciales {entre autres approvision-
nement du marché). Il y a méme un terminus de fula~fula et de taxibus
juste en face du grand marché. Le transport par voiture est minimal dans
tous ces quartiers. Le bas niveau de vie de la population ne lui permet

pas de disposer de véhicules.

CONCLUSION

L'enquéte menée a tous les points d'accés de la ville de Lubumbashi
en mars 1980 a montré un flux journalier de 29.963 personnes, Ce flux
est assez faible, vu 1l'effectif de la population, estimé au ler janvier
1980 a 680.600 personnes. Si l'on considére que les 29,963 personnes ci-
tées plus haut correspondent en fait & quelque 15.000 individus qui sor-
tent, puis qui rentrent a Lubumbashi, ce dernier chiffre représente
2,2 % de la population totale de l'agglomération. De ce flux 66,7 % sont
des piétons, 2,8 % des cyclistes et seulement 30,5 % des personnes se

déplacent par moyen motorisé.

La répartition du trafic motorisé et non-motorisé montre une grande
différence d'une route a l'autre. Pour le trafic motorisé la route de Li-
kasi est de loin la plus importante (4.136 personnes par jour), mais en
méme temps la moins importante pour le trafic des cyclistes et piétons
(seulement 148 personnes par jour). Cet axe relie la ville de Lubumbashi
avec les centres miniers de Likasi el Kolwezi, Il est le plus important
en ce qui concerne l'approvisionnement en poissons, le hois et ses déri-
vés et les produits vivriers. La route de Kipushi vient en deuxiéme lieu
pour le trafic motorisé. Ici le flux est déterminé par la présence d'un

autre siege de la Gécamines.
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Le flux le plus élevé de piétons est constaté sur les pistes
secteur Kasungami (7.586 personnes par jour). Ces pistes forment la
liaison entre la zone Katuba (la plus peuplée de la ville) et l'environ-
nement rural, ol un bon nombre des résidents de Katuba pratiquent 1'agri-

culture péri-urbaine,

L'analyse des déplacements par moyen motorisé montre que le camion
est le moyen le plus employé pour le transport des personnes (2.407 per-
sonnes par jour), Ce phénoméne a d'ailleurs aussi été remarqué dans
d'autres villes des pays en voie de développement, En deuxiéme ordre
d'importance vient le transport par taxibus, mais avec moins de lieux
desservis que le camion., Le taxibus est les plus emprunté pour les dé-
placements entre Lubumbashi et Kipushi. Ce transport entre les deux cen-

tres miniers est trés souvent assuré par la Gécamines,

L'analyse des départs et sorties a partir des différentes zones de
la ville révele la prépondérance des zones de Katuba et de Lubumbashi.
L'importance de Katuba s'explique par le poids de sa population et la
pratique de 1l'agriculture péri-urbaine; pour la zone de Lubumbashi la
présence de tous les services du secteur tertiaire et des siéges de plu-
sieurs industries (entre autres la Gécamines) attire un grand nombre de
gens. La répartition des déplacements selon le moyen de transport distin-
gue nettement la zone de Lubumbashi des autres zones, par la prédominan-
ce des moyens motorisés, Seules la zone de Kampemba et dans une moindre
mesure celle de Kenya connaissent encore un trafic de camions et camion-
nettes non négligeable, La proportion des piétons s'éléve & plus de 80 %

pour les autres zones,

‘Cette analyse des mouvements de personnes par la route a délimité
autour de la ville un arriére-pays, qui est déterminé par trois motifs

de déplacement,

Le premier motif est l'approvisionnement de la ville ne produits
alimentaires, en bois de chauffage et en charbon de bois venant de la
campagne. L'approvisionnement en produits maraichers et vivriers expli-
que l'intense interaction (70 % du total) entre la ville et la zone péri-
urbaine, qui est grosso mode une zone concentrique de 10 km de largeur
autour de la ville, ou se trouvent plusieurs fermes et beaucoup de champs

surtout dans le sud-ouest.

En deuxieme lieu vient l'interaction avec les autres miniers comme
Kipushi, Likasi, Kolwezi et Musoshi. Ces derniers viennent en premiére

position si nous considérons seulement le flux motorisé.
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La troisiéme raison des déplacements est la relation avec la Zambie.
Il s'agit des personnes venant de ou allant a Kasumbalesa, seul poste-
frontiére entre le Zaire et la Zambie, L'enquéte a prouvé que ces dépla-
cements sont peu nombreux ce qui contraste avec ce que 1l'on sait par
ailleurs des relations commerciales non négligeables entre le Zaire et
la Zambie. En fait l'existence d'un trafic contrebandier pendant la nuit

sur des petites pistes explique cette contradiction apparente.

La présente analyse des flux indique que les relations entre Lubum-
bashi et ses environs sont limitées en distance. Ceci serait di a 1'in-
suffisance de route adaptées au trafic moderne (un certain nombre de
pistes sont impratiquables pendant la saison de pluie) et au manque de

véhicules convenables, surtout pour le transport en commun,
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