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A PIropos de 13 revuce

Gari est une revue pluridisciplinaire consacrée a diffuser et alimenter
les Recherches et débats sur les villes africaines. Le vocable gari, partagé
par plusieurs langues, télescope les significations et illustre la diversité
culturelle africaine dans toute sa splendeur. Dans une de ses acceptions,
le mot gari signifie « la ville » en langue hausa. La revue s'intéresse aux
facons de se loger, aux systemes de mobilité, aux modes de transport,
aux déplacements, aux migrations interurbaines et aux différents
phénomenes ratatchés a l'idée de la ville.
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Presentation. Le transport artisanal dans
les villes africaines : retour sur une pratique
et un concept a connotation
discriminatoire

HASSANE MAHAMAT HEMCHI

Type de texte : Editorial

Tout d’abord, nous rendons hommage, a travers ces lignes, a notre
regrettée chere Professeure Florence Piron. Elle a cru en nous et voulu
faire partie de cette aventure intellectuelle stimulante, mais le destin
en a décidé autrement. Elle a toujours ceuvré professionnellement et
humainement par sa disponibilité, a I'écoute par son savoir-faire pour
la valorisation de différents travaux de ces territoires lointains pour
certain-e-s et oubliés par d’autres, aux cOtés de tous ces jeunes gens qui
ont cru faire carriere dans 'enseignement et la recherche.

Lurbanisation est un phénomeéne mondial de concentration
croissante de la population et des activités d'un pays ou d'une région
dans les villes. En 2030, la population urbaine atteindra 5 milliards et
représentera 70 % de la population mondiale (Lall, Henderson et
Venables, 2017). Dlici 2050, T'Afrique devrait connaitre le taux de
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croissance urbaine le plus rapide au monde. A cet horizon, les villes
africaines devraient abriter 950 millions d’habitant-e-s supplémentaires.
Cette croissance sopere en grande partie dans les petites et moyennes
agglomérations. Il faut rappeler que, de 1950 a 1997, la population africaine
a triplé et pendant cette méme période la population urbaine a été
multipliée par onze. A ce rythme de croissance urbaine effrénée, la
demande en transport urbain et la demande en équipements et
infrastructures vont de pair. Les besoins en déplacements croissent au
méme rythme que la ville. Une demande que les autorités en face ont
du mal a satisfaire (Mahamat Hemchi, 2015). Ce qui a entrainé en grande
partie la prolifération des transports artisanaux sous diverses formes
adaptées a la demande locale de chaque territoire. La ville africaine
favorise le processus d’individualisation qui est propice a I'émergence de
nouveaux rapports sociaux qui peuvent se manifester par de nouveaux
comportements économiques comme I'émergence du transport artisanal
en général et le phénomene des mototaxis en particulier.

Le transport collectif en milieu urbain est important pour tout le
monde. La mobilité est un droit au méme titre que la liberté pour Tim
Cresswell (2004); elle est au centre des choix de vie des personnes et
des familles de toutes catégories sociales. C'est pourquoi la recherche de
meilleures facons d’'assurer a chacun-e son déplacement dans les villes
africaines est une préoccupation partagée par tous les acteurs de la vie
urbaine ('Etat, la population, les syndicats, etc.).

Pour ce dossier thématique intitulé « transport artisanal dans les
villes africaines », nous avons voulu appréhender la pratique et le concept
a travers quatre axes de recherche pour orienter 'appel a textes. D’abord,
le transport artisanal et l'urbanisation des villes africaines. Puis, les
pratiques artisanales de mobilité et les politiques de gestion et, enfin,
lintégration du systeme de transport artisanal actuel a l'offre normative.
Lappel a accueilli des travaux inédits et de haute qualité mettant en avant
les connaissances et les expériences sur les transports artisanaux. Une
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ambition a la hauteur des exigences de la revue, des praticien-ne's et
chercheur-e's du domaine, méme si la pandémie du Covid-19 a entrainé
une instabilité et un bouleversement du calendrier préétabli.

Ce numéro met en lumiere les grandes tendances qui ressortent
de Texpérience de certains pays africains. Il évoque les particularités
des conditions de transport et de mobilités urbaines de ces derniers.
Il présente également une analyse des problématiques du transport
artisanal et les principaux enjeux entre acteurs et territoires, ainsi que des
tendances les plus significatives dans I'évolution des pratiques et modes
de transports utilisés. Ces textes abordent les grands domaines de la
problématique du transport artisanal - la demande, l'offre, I'informalité,
les facteurs endogenes et exogenes -, traitent et montrent le lien entre
lillégalité et la légitimité de la pratique qui est a la fois cause et
conséquence de la périurbanisation des villes africaines. Ousseny SIGUE
et Aude NIKIEMA montrent concretement le rythme d'évolution d'un
type de mode de transport artisanal dans une capitale ouest-africaine. A
Ouagadougou, les deux-roues motorisés demeurent les plus utilisés, mais
les taxis urbains influencent les politiques, les pratiques de la population
et activités locales. En outre, Simon Pierre PETNGA NYAMEN, Harry
SADIO FOPA et Jacqueline MAIPA ont essayé dexpliquer les limites entre
lillégalité et 1égitimité du transport artisanal qui est une activité supposée
informelle. Enfin, la prise en compte du transport artisanal en Afrique a
I'heure de la technologie digitale et de durabilité était la préoccupation
d’Evariste Massamba FAYE.

Par ailleurs, l'univers des cas spécifiques du transport artisanal
touchant de preés ou de loin les différents modes et territoires est
extrémement vaste. Devant I'ampleur des éléments a considérer, des
choix ont di étre effectués. Certains aspects sont abordés de facon
sommaire; d’autres sont a peine évoqués, malgré le role non négligeable
quils peuvent jouer dans l'appréhension de ces pratiques urbaines. Il
en est, par exemple, de l'intégration du transport artisanal qui s'impose
par nécessité aux nouvelles politiques de gestion intégrées. Le but de
I'exercice n'était pas datteindre l'exhaustivité de l'information sur les
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mobilités urbaines en Afrique. Mais de mettre en avant les connaissances
et expériences de maniere holistique dans une posture multi et
transdisciplinaire. Lexpérience de la ville de Yaoundé est notamment
traitée par Yannick MENDOUGA, Marthe Aime ELONG NGANDO
EPOSSY et Cyrille Gabriel NGUIDJOI. Le dossier dans son ensemble
n'est pas une veille monographique méme si cette perspective aurait
été intéressante dans cette période de Covid-19. Lobjectif premier étant
analytique, l'accent a été porté délibérément sur les pratiques et les
connaissances, le rapport qu'elles entretiennent avec le phénomene
d'urbanisation aux contours complexes et linadaptation, voire
linsuffisance, des systemes et politiques de gestion adaptée.

Il n'en demeure pas moins que le résultat obtenu est inédit et
représente un effort remarquable réalisé sous cette forme dans notre
contexte aux fins d'une réflexion approfondie sur le transport artisanal.
Lexercice de comparer les approches et les expériences de différentes
villes fait défaut dans ce numéro. Un exemple d’étude comparative peut
certainement alimenter l'élaboration des politiques dacceptation, de
gestion et de suivi; on doit toutefois se garder de la tentation d'y trouver
trop facilement des solutions toutes faites dans la gestion quotidienne des
villes africaines, sachant tres bien que les solutions d'urgence créent les
problemes de demain. C'est d’ailleurs ce que les différentes expériences
ont montré et rappelé ici. Houd KANAZOE, Simon Pierre PETNGA
NYAMEN, Harry SADIO FOPA et Jacqueline MAIPA nous préviennent
opportunément quaucune solution n'est directement transposable d'une
ville a une autre, bien que I'¢mergence du transport artisanal est une
initiative individuelle.

Le lectorat pourra se réjouir d’avoir en main non seulement une
somme imposante et inédite de connaissances utiles dans le secteur des
transports collectifs en milieu urbain, mais également, et surtout, une
réflexion analytique appuyée sur des cas pratiques qui va au-dela d'une
simple recension, met en perspective les interventions et les pratiques en
les confrontant aux réalités des grandes villes africaines.
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Enfin, le grand mérite de ce dossier est de fournir un ensemble
structuré de cas d'école constatés sur les différentes pratiques et modes
de transport artisanal. Nous osons espérer quil saura intéresser
particulierement les jeunes chercheur-e's et praticien-ne's du secteur,
mais aussi toutes les personnes intéressées a la problématique des
transports urbains en général et les domaines connexes en particulier.
Souhaitons, en somme, quil apporte un éclairage utile a tou-te's ceux et
celles qui ont a cceur I'amélioration continue des fagons de valoriser les
savoir-faire et savoir-vivre des villes africaines.
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Periurbanisation spontance et
developpement des modes de transports
dits « artisanaux » dans la metropole de
Yaoundeé

YANNICK MENDOUGA, MARTHE AIME ELONG NGANDO EPOSSY ET
CYRILLE GABRIEL NGUIDJOI

Résumé :

Depuis les années 1990, les métropoles camerounaises connaissent
une extension spontanée sans précédent de leurs périphéries urbaines.
Ces dernieres proposent des facilités d'installation, notamment d’'acces au
foncier et du cofit du loyer relativement abordable. La crise économique
de 1987 et ses impacts ont mis en mal le systeme de transport urbain étant
donné que la périphérie urbaine spontané ne releve pas d'une initiative
institutionnelle. Nonobstant cet état de choses, le besoin de mobilité
centre-périphérie reste réel pour les populations des quartiers
périphériques populeux dont la majeure partie des activités sociaux
économiques et administratives se concentre au centre urbain.
Lincapacité de I'Etat a satisfaire les besoins accrus de mobilité du centre-
périphérie et vice-versa due a l'inadéquation entre les infrastructures et
moyens de transport en place et la surface a couvrir laisse entrevoir le
développement du mode de transport dit « artisanal » dans la métropole



Yannick MENDOUG A, Marthe Aime ELONG NG ANDO EPOSSY et Cyrille
G abriel NGUIDJOI

de Yaoundé depuis les années 1990. Ce mode de transport du centre vers
les périphéries spontanées offre des avantages importants en terme de
disponibilité, de densité de couverture, de cofit, de rapidité de service
et de transport des marchandises. Bien qu'il soit dit « artisanal », il est
une manne tombée du ciel pour la population de la périphérie urbaine.
1l nécessite toutefois un appui matériel voire financier de I'Etat afin de
satisfaire tout au mieux les demandes incessamment croissantes de
mobilité urbaine.

Mots-clés : centre-périphérie, périphérie spontanée, périphérie urbaine,
transport artisanal, Yaoundé

Abstract :
Since the 1990s, Cameroonian metropolises have experienced an

unprecedented spontaneous expansion of their urban peripheries. The
latter offer easy access to land and relatively affordable rents. The
economic crisis of 1987 and its impacts have undermined the urban
transport system since the spontaneous urban periphery is not an
institutional initiative. Notwithstanding this state of affairs, the need for
centre-periphery mobility remains real for the populations of the
populous peripheral neighbourhoods, where most of the social, economic
and administrative activities are concentrated in the urban centre. The
inability of the State to satisfy the increased need for mobility from the
centre to the periphery and vice versa due to the inadequacy between
the infrastructures and means of transport in place and the surface area
to be covered, leads to the development of the so-called « artisanal »
mode of transport in the Yaoundé metropolis since the 1990s. This mode
of transport from the centre to the spontaneous peripheries offers
significant advantages in terms of availability, density of coverage, cost,
speed of service and transport of goods. Although it is said to be
« artisanal », it is a godsend for the population of the urban periphery.
However, it requires material and even financial support from the State in
order to meet the ever-increasing demands of urban mobility.
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Introduction

La périurbanisation spontanée est un phénomene qui demeure encore
trés complexe jusqua nos jours. Depuis quelques décennies, la ville de
Yaoundé qui représentait 16 % de 'espace communal actuel s'est étendue
de maniere spontanée et rapide sans planification et sans infrastructures
adéquates. Cette situation vient du fait et par la démission de I'Etat de
ses missions régaliennes de construction et daménagement du territoire
(Tchékoté et Ngouanet, 2015), mais aussi de la forte croissance
démographique (Sakho et al., 2017) avec un taux de 52 % en 2015,
Létalement y relatif donne naissance a des quartiers périurbains
populeux dont la majorité de résidents et résidentes pratiquent une
activité au centre urbain. Laugmentation des besoins de déplacement
met en exergue un sérieux probleme de mobilité urbaine. Ces périphéries
spontanées mal reliées a la ville, comme le soulignent Saidou et Motcho
Kakou (2012), ne sont pas suffisamment couvertes par le transport
institutionnel et moins viabilisées en termes d’infrastructures de
transport. Pourtant, l'extension des couronnes périurbaines fait de
l'automobile un des moyens de mobilité incontournable (Bureau et

1. Institut national de la statistique (INS), 2015.
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Thouverez, 2007). Cette incapacité étatique a répondre aux besoins de
déplacements de ses populations laisse entrevoir, au fil des années, des
modes de transport non institutionnels, voire « artisanaux ». Comment
la périurbanisation spontanée peut-elle favoriser I'émergence du mode
de transport dit « artisanal »? La réponse a cette question centrale se
trouve dans l'analyse de la corrélation entre la périurbanisation spontanée
et l'expansion du mode de transport dit « artisanal » dans la métropole
de Yaoundé? Ce travail s'articule autour de la théorie centre-périphérie
de von Thiinen (1826) selon laquelle le centre rassemble tout ce qui est
attractif, développé, nouveau et prestigieux, et la périphérie est définie
négativement par rapport a celui-ci.

Gari. Recherches et débats sur les villes africaines. Volume 2, numéro 1 -
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Figure 1. Métropole de Yaoundé et périphéries voisines
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Méthodologie

La méthodologie de recherche utilisée dans le cadre de cette étude est
essentiellement analytique. Elle permettra de faire une synthese
transdisciplinaire systémique des facteurs liés a la périurbanisation
spontanée et le développement des transports dit « artisanaux ». Cette
étude est fondée sur des observations faites sur le terrain, la recherche
documentaire et les entretiens menés aupres des gérants et gérantes
de stationnement du transport artisanal desservant la périphérie, ainsi
que des passagers et passageres empruntant ce type de transport public.
Les données collectées ont été catégorisées en données primaires et
secondaires.

Les données secondaires proviendront essentiellement de la revue de
la littérature faite en ligne, au ministere de transport et a la communauté
urbaine. Celle-ci porte sur la question du transport « artisanal » en
général et au Cameroun en particulier, sur les textes qui réglementent ce
type de transport d'une part et sur les questions de périurbanisation et
leurs effets induits d’autre part.

Les données empiriques quant a elles sont succinctement le fruit des
interviews semi-directives aupres des 07 gérants de stationnement du
transport artisanal desservant la périphérie a partir du centre urbain et
vice-versa. Nous avons également interrogé 70 passagers et passageres
sélectionné-es au hasard, soit 10 par site d'embarquement. Enfin, nous
avons échangé avec des responsables du ministere du transport
réglementant ce secteur.

Les outils mobilisés pour la collecte, le traitement, voire l'analyse
des données sont constitués d'une fiche denquéte, d'un systeme de
géolocalisation (G Pé) pour les prises de points de cheminement
(Waypoints) et le tracé des itinéraires, d'un appareil photo numérique
pour les prises de vue.

. Global Positioning System.

Gari. Recherches et débats sur les villes africaines. Volume 2, numéro 1 -
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Le traitement des données collectées a été fait a 'aide d’Excel et a
partir des observations faites sur le terrain. Ont été aussi mobilisés les
logiciels du Systeme d’information géographique (SIG) pour la réalisation
des cartes illustrant cette étude, notamment ArcGIS 10.3.1 et QGis 2.12.1.

Périurbanisation spontanée et enjeux sur la

mobilité urbaine a Yaoundé

Lors de sa création dans les années 1980, le noyau urbain de la ville
de Yaoundé est constitué d’environ 38,7 km2, soit 3 807 ha. Mais du fait
d’'une urbanisation rapide marquée par le développement systématique
des blocs périurbains allant au-dela des limites de la zone couverte en
infrastructures de transport, la mobilité urbaine devient désormais un
véritable défi pour les pouvoirs publics. Malgré les systemes de mobilités
institutionnelles mis sur pied a partir des années 1973, la périurbanisation
spontanée met en mal le cours de ce projet ainsi que les effets escomptés.
En conséquence, en raison de 'augmentation des besoins de mobilité, on
assiste a la montée d'une régulation autonome du transport.

Le periurbain de la ville de Yaounde : une dynamique
spatiale mal maitrisee

La dynamique urbaine reste trés complexe en ce sens quelle est
fortement liée aux soubresauts du temps puisqu'elle est fondée au début
de la pénétration coloniale, d’abord allemande des 1889, puis francaise dés
1916. Par ailleurs, elle est structurée par des contingences socioculturelles
et politico-économiques qui ont rythmé I'évolution du Cameroun ces
quatre dernieres décennies (Voundi, Tsopbeng et Tchindjang, 2018;
Bopda, 1984; Youana, 1980). La configuration spatio-temporelle du
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paysage urbain de Yaoundé est fortement marquée par I'extension rapide
de la ville vers ses périphéries, posant ainsi le probleme de la maitrise, par
I'Etat, de lespace périurbain.

Dans les années 1980, le tissu urbain de Yaoundé était treés peu peuplé
selon Assako Assako (2011). Mais de nos jours il connait un développement
rapide, avec une superficie considérablement sans cesse croissante
(figure 2), favorisé par une croissance démographique annuelle de 2,37 %,
laissant libre cours a des installations anarchiques (Tchekote et Ngouanet,
2015, p. 264). Cet étalement rapide et brusque se développe a partir des
années 2000 (figure 3), bien que certaines données montrent en effet que
la croissance fulgurante de la population dans ces espaces se manifeste
beaucoup plus entre 2010 et 2018, méme si elle est en constance évolution
(tableau 1). Cela est dii en grande partie a l'acces facile a la propriété
fonciere dans les périphéries de la ville, en complicité avec les autorités
administratives et traditionnelles (Assako Assako et Njouonang,
2016, p. 19).

Tableau 1. Croissance démographique a Yaoundé

Population/ Estimation . Taux
AnIr’lées / Urbaine d’'urbanisation
2001 Evaluée 4 1,5 million
d’habitant-es Passé de 48,5 % a
1 %
2010 Evaluée a 2,19 millions

d’habitant-e's

Evaluée a 3,32 millions
2020 d’habitant-e-s

2035 5,6 millions d’habitant-e-s

Source : données PDU (2010-2020)
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it Superfice : 787,98 km? soit 28 798 ha

PLAN DIRECTEUR D'URBANISME DE YAQUNDE

Figure 2. Evolution de I’espace urbain de Yaoundé entre 1980 et 2001 (source :
communauté urbaine de Yaoundé, juin 2020)

Au regard des données issues de plusieurs travaux, la ville de Yaoundé
a connu une forte métropolisation depuis la premiere moitié des années
2000 (Ongolo, 2002; CUY, 2010; Mfoulou Olugu, 2017). Aujourdhui,
I'extension de la ville se poursuit de maniere non planifiée, ou naissent de
nombreux quartiers dans lesquels les habitants et habitantes se forcent
d'occuper des espaces vides et relativement accessibles. Cette extension
a pour principales causes la saturation des espaces centraux disponibles
- ce qui a entrainé un éclatement et un desserrement de la ville -,
I'abondance de loffre de terrain en périphérie et la recherche de
logements plus grands a moindre cofit.
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Le périurbain regroupant les zones dhabitat spontané sétend sur
60 % de la superficie de la ville, abritant pres de 70 % de la population
(Voundi, Tsopbeng et Tchindjang, 2018). Ce tissu comporte, pour la
plupart, des constructions en matériaux précaires, une voirie peu
développée, un assainissement sommaire et un faible niveau de
raccordement aux réseaux d'eau potable et délectricité. La métropole de
Yaoundé couvre une superficie estimée en 2010 d’environ 310 km? soit 28
798 hectares dont 44 % représentent la surface périurbaine (CUY, 2010).
Le taux de croissance du périmetre urbanisé moyen est estimé a 9,1 %
d’apres le rapport de la CUY (2020). Les tendances récentes indiquent une
croissance urbaine sur quatre fronts, notamment au Nord /Nord-Est (RN1
et route Soa), a I'Est (RN10 et route de Mfou), au Sud (route de Nsimalen)
et au Sud-Ouest (vers 'extension de Simbock) (Plan d’actions , 2019, p. 22).

Il s'agit, en regle générale, d'une extension qui sétale vers la sortie
de la ville, limitée par le relief relativement inaccessible du coté
d’Oyomabang, Nkolbisson et Leboudi. Ces quartiers sont en cours de
densification, malgré Tlexistence en majorité des terres peu
constructibles. Dans le méme temps, d’'autres quartiers se densifient et
se consolident de maniere rapide. Des études montrent ainsi une
excroissance spontanée vers les sorties orientales, en dépit de l'existence
des rivieres Anga’a et Foulou, puis vers le Sud-Ouest, du coté d’Afanoyoa.
Il en ressort que cette extension urbaine ouvre la voie a une augmentation
des besoins de mobilité urbaine porteuse de défis importants sur le
secteur du transport.

Impac ts du périurbain spontané sur la mobilité
urbaine

Laccélération du phénomene de métropolisation spontanée observé ces
dernieres années a Yaoundé a eu un impact important sur la mobilité
urbaine. Selon les résultats du rapport du Plan directeur d'urbanisme
(PDU) de la CUY de 2020, la population de Yaoundé est passée de
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1,81 million d’habitant-e-s en 2005 a 3,32 millions en 2020. En appliquant
les hypotheses du Plan de mobilité urbaine de 2019, la population de
Yaoundé atteindrait 5,6 millions d’habitant-e's en 2035. Cette croissance
démographique dont le taux moyen,
depuis le dernier recensement (2005) est estimé a 3,1 %, met en sceéne
au moins deux niveaux d'impacts. D'abord, un accroissement du trafic
et l'allongement de la distance du parcours; ensuite, une insuffisance
du mode de transport institutionnel et une inaccessibilité dans les
périphéries.

Létalement de la ville, couplé a la croissance démographique
(Ndzana, Etoundi Tsala et Ongolo Zogo, 2012 ), a significativement eu une
influence sur 'augmentation des besoins en mobilité urbaine (tableau 2)
avec un accroissement du trafic depuis 2010.

Tableau 2. Apercgu de I'évolution de la mobilité urbaine a Yaoundé

Année Offre Demande Projection

---------------
L 190 000 | — _ s

2010- vehicriles ¢ De 12 000 mouvements par jour,

2018 i automobiles, | # P deat0 000/ dour

i s0it 75 bus "

! soit 64 % vers les périphéries
---------------

120 000 mouve-
i ments de véhi-

A i i 854 000 mouvements de i cules, soit 1,7 mil-
I'horizon | ! vehicules /jour représentant ! lion

2020- ! 5 millions de déplacements/jour | mouvements/jour
2035 ' : :

i Soit une augmentation de 10 % | 4,2 millions de
: i déplacements par
! jour

Sources : données PDU (2010)

La croissance démographique est le principal facteur de I'expansion de 1

azone urbanisée de Yaoundé, avec une densité denviron 150
habitant-e-s/ha3 hormis les grandes zones d'équipement. Au-dela de la
croissance du trafic en milieu urbain, I'insuffisance de l'offre de transport,

3.ha: hectare.
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ainsi que l'acces limité dans les nouveaux quartiers affectent positivement
les choix de mobilité, avec une probabilité se situant autour de 25 %. Cest
seulement a partir de 2017 qu'on assiste a la renaissance de 'autobus dans
le transport public; une activité concédée a une société privée (STECY)
afin de combler le vide laissé par I'ancien PDU . Ce dernier avait une flotte
de composée de plus de 50 grands véhicules automobiles d'une capacité
de 30 a 70 places. Ces véhicules partent de 5 lignes en 2017 a pres de 10
lignes un an plus tard. Ils couvrent principalement les correspondances
du centre-ville, les périphéries nétant cependant pas couvertes.
Confronté a des problemes d'aménagement infrastructurel lui permettant
de desservir le corridor centre-périphérie, il est incapable d’apporter un
équilibre en l'offre et la demande.

La forte demande de mobilit¢ a poussé a une réorganisation du
transport public vers plus de compétitivité et defficacité; et cela na été
possible qua partir d'un réaménagement de I'espace urbain a travers la
création des pdles de concentration urbaine ou le mode de transport
« artisanal » a pu se développer en supplantant le mode institutionnel.

Emergence du mode de transport artisanal : une
solution de rec hang: pour la mobilité urbaine

dans la metropole de Yaoundé

Face a la croissance urbaine exponentielle, voire de la périphérie, I'Etat
et ses partenaires mettent incessamment sur pied un systéme transport
collectif depuis 1973 jusqua nos jours (Ngabmen, Broutin et Essomba
Eloundou, 2001). Ce systéme de transport est confronté a une demande
tres supérieure a l'offre du fait de I'extension spatiale treés prononcée de
la métropole de Yaoundé. Ainsi, cette situation favorise I'émergence du
mode de transport artisanal a l'initiative des personnes privées.
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De la périurbanisation spontanée a Iémergence du
mode de transport artisanal : quand le secteur privé
prend en main le service du transport urbain et
peériurbain

La remarquable périurbanisation spontanée de la métropole de Yaoundé
est le fruit, entre autres, de I'échec de la planification urbaine et du trop-
plein démographique dont la projection va de 2 765 568 habitant-e's en
2015 a une estimation de 3 136 719 habitant-e's en 2018 (MobiliseYourCity,
2019, p4). Cette extension non préparée favorise I'émergence de
pratiques artisanales de transport qui viennent en appui au probleme
de mobilité des personnes du centre vers les périphéries. Les quartiers
périphériques a l'intérieur de la ville de Yaoundé et des arrondissements
voisins sont sans cesse croissants, augmentant ainsi les demandes de
déplacement du centre urbain vers les périphéries et vice-versa. La
concentration des points d'embarquement dans le centre urbain (figure 3)
s’explique par le fait qu'il concentre la majeure partie des sites d’activités
socio-économiques, administratives et scolaires de la métropole de
Yaoundé. Ceci constitue de 50% des causes de déplacements urbains.

Mode de transport artisanal : un moyen
incontournable pour la mobilité urbaine et périurbaine
dans la métropole de Yaounde de nos jours

Dans le secteur du transport public a Yaoundé, le transport artisanal en
général occupe une part treés considérable. Il représente 53 % des moyens
de transport, contre 3 % du transport institutionnel (MobiliseYourCity,
2019, p. 10). Les cibles de notre étude, en particulier les autocars et les
minibus (planche 1) effectuant le transport des personnes du centre
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urbain vers les périphéries définies par le ministere des Transports et
les communes territorialement compétentes, couvrent 3 % du transport
public.

Planche 1. Minibus effectuant le transport du centre urbain vers les périphéries de
la métropole de Yaoundé (Source : enquéte de terrain, mai 202)
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Figure 3. Emprise spatiale du transport artisanal par autocar et minibus du centre
vers les périphéries de Yaoundé
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Mode de transport artisanal par autocar et minibus :
un moyen d’acces rapide a la périphérie urbaine

Lurbanisation, et méme la périurbanisation spontanée de la métropole
de Yaoundé traduit les besoins et les problemes de mobilité urbaine. Ces
difficultés s'expliquent, entre autres, par I'incapacité de I'Etat & mettre en
place les moyens de transport en quantité suffisante. Ces moyens sont
estimés a 3 autobus pour 100 000 habitant-es. Malgré le manque, voire le
mauvais état de ces infrastructures, le transport artisanal parvient plus ou
moins a satisfaire les besoins de mobilité urbaine et périurbaine dans la
métropole de Yaoundé.

L'émergence de ce mode de transport par autocar et minibus date
des années 1990, période ou la périurbanisation commence a se ressentir
de facon considérable et aprés I'échec de la planification urbaine. A
'exception de la zone de Soa, créée en 1994 consécutivement a l'ouverture
de T'université de Yaoundé II, les autres zones sont la résultante d’'une
demande importante de mobilité des personnes du centre vers les
périphéries et inversement; cela fait suite a une extension tres prononcée
de la périphérie et a linadéquation du systeme de transport

institutionnel.

Date de création des points d'embarquement

ot o o ot o foud P

BEBEEER

QLo oo
.f\.rrupnl:: -

Enédo Centrale
Camair
Mfoundi
Immeuble de
I'émergence

Ecole du
centre-Mokolo

Figure 4. Emergence du mode de transport artisanal par autocar et minibus
(source : enquéte de terrain juin 2020)
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Dans l'optique de satisfaire la demande de mobilité centre-périphérie,
des personnes privées, a partir de leurs fonds propres, mettent a la
disposition des usagers et usageres des véhicules d’'une capacité comprise
entre 05 et 30 places assises. Les investigations menées sur le terrain
nous ont permis d'identifier au total 490 véhicules impliqués dans le
transport du centre vers les périphéries urbaines (tableau 1).
Tableau 3. Nombre de véhicules par points dembarquement du
centre urbain

Points d'embarquement Nombre de véhicules Propriétaires

ENEO centrale 40 Privé-e's
CAMAIR, Mfoundi 300 Privé-e-s
Immeuble Emergence 50 Privé-e's
Ecole du centre-Mokolo 50 Privé-e-s
Acropole 50 Privé-e-s
TOTAL 490

Source : enquéte de terrain, juin 2020

Létat dégradé des voies de communication partant du centre urbain
vers les périphéries, ainsi que leur étroitesse constitue de véritables
obstacles. Pourtant, les personnes impliquées dans l'activité de transport
réussissent l'exploit de desservir ces zones a de moindres coiits fixes
(tableau 2) par rapport aux taxis de ville. Etant donné que la population
vivant a la périphérie du centre urbain est plus ou moins nantie, elles
font du mode de transport artisanal, de nos jours, la figure de proue du
domaine en zone périphérique.

Tableau 4. Cofits fixes du mode de transport artisanal du centre vers
les périphéries
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Départ Arrivée Couts fixes de transport (en FCFA)
ENEOQ centrale Mendong 200
Damas 200
Mobil Omnisport
Ngousso
CAMAIR Eleveur 250
Nkoulemekong
Soa
Emana
Mifoundi Messa-Assi 300
Olembé
Ekounou 150
Acropole Nkomo 200
Nkoabang 250
Ecole du centre-Mokolo | NKolbison 250
Leboudi
Mrvan
Immeuble Emergence | Odja 250
Messamendongo
Nkolnda 300
Minkan 500

Source : enquéte de terrain, juin 2020

Lenquéte menée aupres de 70 usagers et usageres de ce mode de
transport nous a révélé qu’il renferme d'énormes avantages pour la
population installée dans les quartiers périphériques de la métropole de
Yaoundé. Parmi ses atouts, on peut citer sa disponibilité, sa rapidité,
son coft relativement bas par rapport aux taxis sur la méme distance,
sa proximité et sa sécurité. Ce dernier avantage sous-entend l'absence
d’agression comme dans le taxi de ville et le faible taux de perte des
bagages. Cela justifie pourquoi ce mode transport rafle quasiment la
clientele des taxis de ville. De méme, ce type de locomotion amene
certain-e-s propriétaires de voiture personnelle a changer leur moyen de
déplacement vu le degré de congestion et la consommation de carburant
y relative. Par exemple, sur les 70 personnes sondées, 11 déclarent que
bien avant le mode de transport par autocar et minibus, elles utilisaient
leur voiture personnelle pour rallier la périphérie urbaine; 27
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empruntaient le taxi de ville, plus coliteux; les autres 32 constitué-e-s,
majoritairement de locataires et locatrices en quéte d’'un loyer abordable,
I'empruntent exclusivement depuis leur installation a la périphérie.

Mode de transport artisanal : un service de transport
sous la vigilance des autoritésinstitutionnelles et
desprivé-e-s

Le mode de transport artisanal dans les métropoles camerounaises en
général et a Yaoundé en particulier, bien que pratiqué par des
entrepreneurs et entrepreneuses privées, est régi par des textes
réglementaires est le résultat d'une collaboration institutionnelle. Les
acteurs et actrices institutionnelle's en présence dans la pratique du
transport artisanal dans la métropole de Yaoundé sont constitué-e-s entre
autres des structures suivantes.

Tout dabord, il y a le ministere du Transport et ses services
déconcentrés. A travers des arrétés’ réglementant le service de transport
en général et le transportartisanal en particulier le ministere est,
succinctement, chargé de délivrer I'agrément, les licences spéciales S1 et
S4, de définir la classe de véhicule et le nombre de places, de vérifier I'état
des véhicules, de définir avec la commune territorialement compétente
les points d'embarquement et de déchargement avec pour base le centre
urbain.

Ensuite, nous avons le ministere du Commerce. D’aprés nos
investigations, il est chargé, a 'unanimité avec les acteurs et actrices du
secteur, d’homologuer les prix du transport tant urbain que périurbain
dans le contexte de notre étude.

. (1) N°0000182/MINT du 16 février 2006 fixant les conditions et modalités
d’exploitation a titre onéreux du service de transport urbain par autocar ou
autobus; (2) N°0000184/MINT du 16 février 2006 fixant les conditions et
modalités d'exploitation a titre onéreux du service de transport urbain et
périurbain de personnes; (3) N°00003/MINT du 05 janvier 2017 fixant les
modalités d’exploitation a titre onéreux du service du transport urbain, périurbain
et rural de personnes par minibus.
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Enfin, il y a les communes et les communautés urbaines. Le décret
N°2015/4209/PM du 24 novembre 2015, fixant les modalités d'exercice
de certaines compétence transférées par I'Etat aux communes ou aux
communautés urbaines en matiere dorganisation et de gestion des
transports publics urbains, fait des communes et les communautés
urbaines notamment de la métropole de Yaoundé des intervenants et
intervenantes incontournables du service de transport, particulierement
son versant artisanal.

D’aprées nos investigations sur le terrain, la communauté urbaine de
Yaoundé, les communes de Yaoundé (1, 2, 4, 5, 6 et 7) sont succinctement
chargées de la création et de la gestion des infrastructures de transport,
de I'élaboration du plan de déplacements urbains et périurbains et de la
délivrance des licences et des cartes bleues. Cependant, cette vigilance
a elle seule ne suffit pas pour vaincre le probleme de mobilité urbaine.
LEtat doit aussi apporter un appui matériel et financier aux acteurs et
actrices du transport dit artisanal dans l'optique de satisfaire la croissante
demande de mobilité des populations.

Conclusion

Au terme de cette étude portant sur la périurbanisation spontanée et
développement des modes de transports artisanaux dans la métropole
de Yaoundé dont l'objectif principal était de montrer comment la
périurbanisation influe sur I'émergence des modes de transports, il en
ressort que la périphérie urbaine sest élargie non seulement de fagon
spontanée, mais aussi de facon trés rapide sous la pression
démographique, dans un contexte de crise institutionnelle du systeme de
mobilité urbaine. La relation centre-périphérie a travers la concentration
des activités de la population périphérique au centre urbain trouve ici
sa place et laisse donc entrevoir le développement du mode de
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transport artisanal, notamment par autocar et minibus comme solution
incontournable au probléme mobilité causé par une périurbanisation
exponentielle.
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Laffordance comme outil pour comprendre
la mobilité dans une ville africaine : le cas

de Bobo-Dioulasso (Burkina Faso)

HOUD KANAZOE

Résumé :

Les études urbaines en Afrique ont longtemps été dominées par des
logiques d’appréciation extérieures, notamment euro-centriques. Afin d'y
échapper et participer au débat postcolonial en cours, cet article fait
recours au concept de l'affordance qui a le mérite de centrer l'analyse
sur les populations et la technologie utilisée. Il sert donc ici a la
compréhension du passage du tricycle d'un engin congu pour le transport
de marchandise a moyen de transport de population dans la ville de
Bobo-Dioulasso. Pour ce faire, nous avons appliqué une approche
ethnographique basée sur une observation participante aupres de 5 % des
chauffeurs de chaque mode de transport collectif au cours de laquelle
nous avons tenu des discussions informelles avec les usagers et usageres.
Les résultats obtenus montrent que les logiques endogenes qui sous-
tendent la mobilité des personnes par le tricycle a Bobo-Dioulasso sont
liées a la perception sur I'engin héritée des pratiques en milieu rural et aux
possibilités quoffrent la technologie de I'engin. En effet, ces tricycles sont
des mobylettes dont la remorque « afforde » le transport de personnes.
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Le faible colt dexploitation, la spontanéité qu’ils procurent et surtout
la grande capacité a s'adapter a l'état des voies sont les facteurs qui
concourent a faire du tricycle le moyen de transport le plus populaire de
la ville. Les implications de cette forme de transport sont diverses, allant
des questions socio-économiques, spatiales aux enjeux de gouvernance.

Mots-clés : affordance, Bobo-Dioulasso, mobilité, tricycle

Abstract :

Urban studies in Africa have long been dominated by external, and
in particular Euro-centric, logics of appreciation. In order to escape from
this and participate in the ongoing postcolonial debate, this article uses
the concept of affordance, which has the merit of focusing the analysis
on the populations and the technology used. It is therefore used here to
understand the transformation of the tricycle from a vehicle designed to
transport goods to a means of transporting people in the city of Bobo-
Dioulasso. To do this, we applied an ethnographic approach based on
participant observation of 5% of the drivers of each mode of public
transport, during which we held informal discussions with the users. The
results obtained show that the endogenous logic underlying the mobility
of people by tricycle in Bobo-Dioulasso is linked to the perception of
the vehicle inherited from practices in rural areas and to the possibilities
offered by the technology of the vehicle. Indeed, these tricycles are
mopeds with a trailer that can be used to transport people. The low
cost of operation, the spontaneity they provide and, above all, their great
capacity to adapt to the state of the roads are the factors that contribute
to making the tricycle the most popular means of transport in the city.
The implications of this form of transport are diverse, ranging from socio-
economic and spatial issues to governance issues.

Keywords : affordance, Bobo-Dioulasso, mobility, tricycle
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Introduction

En découvrant Bobo-Dioulasso, tout observateur étranger ou
observatrice étrangere est tout de suite interpellé-e par le mode de
transport le plus populaire dans la ville. En effet, les principales arteres
de la ville, le marché central et les points les plus reculés sont les témoins
d’'un défilé incessant de tricycles transportant femmes, hommes, enfants
et bagages. Ces tricycles sont en fait des motocyclettes a trois roues,
munies d'une remorque et initialement destinées au transport de
marchandises. Ils ont donc a ce titre été détournés de leur vocation
premiere.

Avec leurs passagers et passageres assis-e's sur le bord de la
remorque (voir photo 1), sans garde-fou pour les protéger, dans une
circulation congestionnée (notamment au centre-ville) ou se mélent
voitures personnelles, taxis, bus, engins a deux roues (motorisées ou non),
charrettes et méme piétons, les tricycles ne sont pourtant pas un moyen
de transport autorisé pour la mobilité humaine. En effet, cette activité
leur est interdite conformément a larticle 4 du décret N°2012-559/
PRES/PM/MTPEN/MEF /MICA /MATDS portant condition et modalités
d’exploitation a titre onéreux et pour compte propre des vélomoteurs, des
motocyclettes, tricycles et quadricycles a moteur.
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Au nom de ce décret, la ville a été a plusieurs reprises témoin
d'opérations policieres faites de courses poursuites et de mise en
fourriere de nombreux tricycles; des actions visant a mettre fin a la
pratique. Mais de nombreuses personnes a Bobo-Dioulasso y ont résisté,
estimant légitime leur déplacement en tricycle au méme titre qu'en bus
ou taxis artisanaux. A I'heure actuelle donc, I'on peut méme utiliser le
vocable de « succes » pour les « résistants et résistantes » au regard de
la quantité de personnes transportées et de lincapacité des autorités
a arréter la pratique. Il y a donc un constat d’échec des dispositions
réglementaires face aux aspirations des populations. Cette situation
amene aux questions suivantes : comment un engin au départ congu pour
le transport de marchandises a-t-il pu devenir un moyen de transport
prisé par les populations? Comment a-t-il réussi a s'imposer dans le
systeme de transport de la ville de Bobo-Dioulasso malgré son illégalité?

Pour répondre a ces questions, nous commencerons par analyser
les choix de moyen de transport des populations, ainsi que les avis des
responsables de ces engins sur l'état de santé de leur activité. Cela
permettra d'appréhender les avantages et les insuffisances de chaque
mode de transport a lissue duquel nous décelerons la clé du succes du
tricycle comme moyen de transport. Pour ce faire, nous poserons comme
hypothese de base que le succes du tricycle est lié a son affordance.

Dans un premier temps, nous éclaircirons le concept « affordance’ »
et la méthode choisie pour la collecte des données. Puis, nous analyserons
les avantages et insuffisances des différents modes de transport. Pour
terminer, nous aborderons la question de l'affordance du tricycle et de
ses implications sur la dynamique urbaine et sociale des habitants et
habitantes de la ville.

. Le terme peut étre traduit en francais comme la capacité de suggestion (France

Terme. 2021).
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Le concept d’«affordance » et la méthodede
recherche

Lélucidation de la théorie et de la méthode sont des éléments centraux
de toute démarche scientifique qui se veut compréhensive. Laffordance
et la méthode ancrée (Grounded Theory) seront a cet effet étayées dans
les lignes suivantes.

Laffordance comme recours théorique

Lidée du recours au concept « affordance », dans ce travail pour I'analyse
de l'utilisation des tricycles, a germé a partir de deux constats théoriques
sur les études africaines. La premiere est la grande tendance d'un certain
nombre de chercheurs et chercheuses notamment du Nord a
appréhender les faits en Afrique avec leurs propres regards ou celui de
leur civilisation, donc avec une logique extérieure aux populations qui
vivent les réalités. Pour ces scientifiques, en ce qui concerne les études
urbaines, la ville européenne est vue comme le modele universel a l'aune
duquel les villes des autres régions sont mesurées ou appréciées (Myers,
2011; Agier, 2015). A partir de cette approche, les villes africaines sont
dépeintes négativement, comme le révelent un certain nombre de
travaux. Ainsi, ces études « qualifient les villes africaines de ‘“villes
éparpillées”, “villes anarchiques”, “villes rurales”, “bidonvillisées” et
“disloquées” » (Djouda, 2010, paragr. 1). Selon Fournet-G uérrin « elles
sont tout d’'abord souvent représentées comme des enfers urbains, trop
denses, sales, polluées, pauvres et anarchiques » (2011, p. 55).

Face a cette logique quelque peu chaotique, le deuxiéme constat
théorique est 'émergence d'une pensée postcoloniale, comme le souligne
Myers : « Au cours de la derniere décennie, la géographie urbaine a
fait l'objet d’'une critique considérable, issue au moins initialement des
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études postcoloniales, remettant en cause les conceptions universelles
de l'urbanisme qui émanent des villes européennes et nord-américaines
» (2014, p. 104, notre traduction). Le point de vue universaliste de
I'urbanisme est ainsi fortement remis en question. Aussi faut-il
comprendre que « les modernités africaines ont depuis longtemps leurs
propres trajectoires donnant une forme morale et matérielle a la vie
quotidienne » (Comaroff et Comaroff, 2012, p. 118, notre traduction).

A la recherche de nouvelles logiques d’analyse capables de mieux
rendre compte de la réalité vécue des populations, certain-e-s auteurs et
autrices, comme Malaquais (2005), appellent a une nouvelle réflexion plus
globale sur les villes, mais avec pour point de départ les villes africaines.
Ainsi, toute étude, sans préjugé, devrait avoir pour fondement le point
de vue des citadins et citadines africain-e's, ainsi que leurs réalités, pour
échapper aux appréciations extérieures et chaotiques. Dans cette
perspective, l'affordance nous est apparue comme un recours théorique
fort intéressant.

Le terme anglais « affordance » est un néologisme di au psychologue
américain James Jerome Gibson. Il dérive du verbe «to afford » qui
signifie « offrir », « permettre » (Luyat et Regia-Corte, 2009, p. 298). Ce
concept, selon Paveau (2012), a été théorisé par Gibson en 1979, et plus
tard Norman en 1983 et 1993, pour expliquer les possibles relations entre
I'homme et l'objet. Une affordance est une possibilité offerte par I'objet
lui-méme, qui indique quelle relation 'agent humain doit instaurer avec
lui (ce avec quoi on doit ou peut faire avec). En d’autres termes, Gibson
« traduit fidelement cette faculté de 'homme, et de I'animal en général,
a guider ses comportements en percevant ce que l'environnement lui
offre en termes de potentialités d’'actions » (Luyat et Regia-Corte, (2009,
p. 298).

Le concept a donc le mérite de centrer 'analyse sur les deux éléments
en jeu, cest-a-dire I'engin et l'agent humain pour notre cas. A ce titre, il
autorise cette volonté d'échapper aux idées préconcues pour voir la ville
africaine et ses faits sociaux afin de découvrir cette « fabrique sociale »
extrémement active dont parle Piermay (2003).
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Une méthode ancrée sur le terrain

Cette étude sappuie sur des données qualitatives collectées a partir d'une
approche ethnographique basée sur une observation participantez. Dans
cette perspective, nous avons participé aux courses effectuées par les
tricycles, des taxis artisanaux et des bus. Au cours de ces trajets, nous
avons tenu des discussions informelles avec non seulement les personnes
qui conduisent ces engins, mais aussi celles qui font partie de leur
clientele. En plus de cette population cible, nous avons également
interviewé des responsables institutionnels en charge de la mobilité dans
la ville, en l'occurrence a la mairie centrale, a la police nationale et a la
direction de la Société de transport en commun (SOTRACO).

Au total, durant les deux phases de I'enquéte, ce sont 125 taxis, 50
tricycles et 3 autobus qui ont été interrogés; ce qui correspond a 5 %
de leurs effectifs’ respectifs. A cet ensemble, il faut rajouter les deux
responsables interviewés a la direction technique de la mairie centrale,
a la direction régionale de la police nationale et un responsable a la
SOTRACO.

La prise des moyens de transport s'est faite de facon aléatoire a
travers la ville; et le temps d’'observation variait entre 2 heures et 4 heures.
Les discussions informelles ont été effectuées sur la base d'un guide
d’entretien flexible, ce qui signifie que des questions posées ont tres
souvent émergé des réponses de nos interlocuteurs et interlocutrices;
elles sont également fondées sur des faits que nous vivions et observions
nous-mémes. Pour atteindre l'état de saturation de nos données,
plusieurs fois ces discussions se sont poursuivies aux différentes gares,
notamment au Grand Marché, lieu central de I'organisation de la mobilité
a la fois pour les tricycles et les taxis artisanaux.

. Lenquéte a été réalisée dans le cadre d’'une these en cours a I'Institut des études
africaines de l'université de Leipzig et rattachée a un projet de recherche
dénommé « Doing the city ». Elle s'est faite en deux phases, la premiere allant de
mars a avril 2018 et la seconde de septembre 2018 a février 2019.

. Par manque de données officielles, les effectifs totaux considérées sont ceux
déclarés par les syndicats pour le taxi et par quelques responsables de tricycle.
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Les questions de départ du guide aux usagers et usageres étaient
surtout structurées autour des causes du recours aux tricycles comme
moyen de déplacement, ainsi que leurs avis sur les autres moyens de
transports collectifs. Pour les conducteurs ou conductrices, nous avons
cherché a comprendre leurs motivations pour le choix d’activité, leur
rapport avec lautorité, le niveau de rentabilité et les difficultés
rencontrées. Compte tenu du contexte d'infraction” des taxis artisanaux,
diillégalité et de répression des tricycles, les données ont été recueillies
sous la forme de prise de notes, face a de nombreux refus de se faire
enregistrer.

Le recours a ce choix méthodologique ancré sur le terrain s'explique
par une volonté de nous éloigner des idées recues et de ne prendre
pour acquis que ce qui émergeait du terrain. En effet, 'attention portée
a ce qui émerge du terrain (ou des personnes qui vivent les phénomenes)
permet de « découvrir » des points de vue inédits, « d'autant plus que
cette attention implique que les analyses se développent selon des
questionnements qui proviennent du terrain et non des cadres théoriques
existants » (Guillemette, 2006, p. 33).

Un autre avantage de l'observation participante est la confiance et
I'ambiance amicale que cela a pu créer entre les protagonistes et nous.
En fait, l'enquéte s'est passée dans un contexte post-répression et notre
présence a été interprétée quelquefois comme une forme d'espionnage
pour le compte des autorités. Mais au fil des courses, les langues se sont
peu a peu déliées.

. La quasi-totalité des taxis de la ville ne dispose pas d’assurance a cause de I'usage
du gaz comme carburant apres une modification artisanale de la mécanique du
véhicule.
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Photo 1. Tricycle au cceur de la circulation transportant des passagers (vue d’un
tricycle avec ses passagers a bord en direction du centre-ville; source : Houd
Kanazoé, enquéte de terrain, octobre 2018)

Le taxi artisanal et le bus a Bobo-Dioulasso vus
par les protagonistes du secteur

A Bobo-Dioulasso, comme dans les autres villes du Burkina Faso, les deux
modes de transport collectifs autorisés sont les taxis artisanaux et les
bus. Pour les avoir donc utilisés, les populations ont leur point de vue
relativement a leurs systemes d'exploitation.
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Les taxis artisanaux : un moyen de transport prohibitif

Les taxis artisanaux ont une longue tradition dans la ville de Bobo-
Dioulasso. Le premier taxi apercu dans la ville date de 1952 (Dao, 2009).
Le passé glorieux de cette forme de transport est aujourd’hui bien loin
comme le souligne Hébi¢, chauffeur de taxi dans la ville depuis plus de
trente ans :

Moi, j’ai commencé le taxi dans les années 1980. Franchement, ca
marchait. Je travaillais pour quelqu’un, mais en deux ans, j'ai pu
acheter un taxi et construire ma maison ou je vis actuellement. A
cette époque-la, il y avait du travail dans la ville de Bobo, les grandes
sociétés étaient la. Mais maintenant, elles ont presque toutes fermé;
dong, les gens sont au chomage. Ils vont se déplacer, aller ou? Sinon,
en principe, le matin comme ¢a, il devrait avoir des travailleurs
partout qui cherchent des taxis pour aller au travail.

Ces propos restituent assez fidelement la situation difficile dans laquelle
se trouve le secteur du taxi artisanal dont I'une des causes pourrait étre
les difficultés économiques dans lesquelles la crise a plongé les
populations de la ville depuis plusieurs décennies. Ville prospere sous
la colonisation et quelques années apres les indépendances, Bobo-
Dioulasso traverse une crise économique imputable a la perte de son role
de transit de marchandises au profit de Ouagadougou (Robineau, 2013);
et surtout a la fermeture de nombreuses unités industrielles défavorisées
par la mondialisation de I'¢conomie (Compaoré, 2007). Malgré cet état
de fait, la population de la ville continue de croitre sous l'effet conjugué
de la croissance naturelle et de I'exode rural. Ainsi, avec une population
qui double en moyenne chaque vingt ans, la ville compte de nos jours
plus d'un million d’habitants et habitantes (Commune de Bobo-Dioulasso,
2018) alors quelle n'en comptait que 55 000 en 1960 (Ouattara et Somé,
2006). Cette croissance démographique sest par ailleurs accompagnée
d'une extension spatiale de la ville au gré des différents lotissements
qui, dans leurs sillages, ont englobé champs de culture et villages
environnants dans le périmetre urbain.
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Crise économique et extension spatiale ont nécessairement accentué
les questions de mobilité pour des populations de plus en plus
confrontées au chomage et au manque dopportunité économique. La
grande majorité des personnes interrogées, pour justifier leur recours a
d’autres moyens de transport, avait la méme réponse : « le taxi est trop
cher ». Effectivement, le prix minimum d’'une course en taxi est de 300
francs CFA. Ce prix peut connaitre une hausse selon certains parametres
comme la distance a parcourir, la qualité de la voie a emprunter, les
aléas climatiques dus a la saison en cours et la probabilité d’avoir d’autres
clients ou clientes, surtout au retour de la course. Ce faisant, plus I'on est
¢loigné du centre-ville, plus 'on habite un quartier peu dense ou aux voies
dégradées comme Sarfalao non loti, Bolibana ou Kodeni, plus le cott de
la course est élevé. Et la situation devient plus difficile quand il s'agit de
quitter une périphérie pour une autre, comme nous l'indique une dame
dans un tricycle en chargement a Bolibana : « Si tu veux par exemple aller
a Sarfalao d’ici en taxi, c’est minimum 2 000 francs CFA aller et retour ».

Ramener ces coiits au nombre de mouvements d'un individu donne
une idée de la charge que représente le colit du transport en taxi sur
le budget des ménages. Il est alors compréhensible que le taxi ait perdu
de l'engouement, particulierement aupres des populations a revenus
modestes, aux personnes résidentes dans les zones reculées de la ville.
Ces dernieres se sont peu a peu orientées vers dautres moyens de
transport moins onéreux. Dans un premier temps, les moins indigents
et indigentes ont opté pour les motocyclettes pour ses avantages
économiques, selon le témoignage de Souleymane : « La moto est plus
économique. Avec 500 francs CFA, tu peux faire des courses a tout
moment au centre-ville et revenir ici (a Lafiabougou); et puis les pieces
[de rechange] aussi sont moins cheres ». En plus du colt du carburant
a consommer qui est moindre par rapport a une course en taxi, la
mobylette a encore une autre caractéristique tres appréciée : sa flexibilité
ou sa souplesse. Elle emprunte toutes les voies de la ville, depuis les
routes bitumées aux ruelles des zones non loties. Avec une moto, on peut
aller et venir n'importe quand, toute chose qui procure un sentiment de
liberté et de rapidité (Kaboré, 2010).
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La mobylette est certes un moyen de transport tres répandu dans
la ville de Bobo-Dioulasso, mais il n'en demeure pas moins que l'obstacle
majeur a surmonter pour 'obtenir reste son prix d’achat. Elle cofite entre
350 000 francs CFA et 1 000 000 francs CFA. Ce coft les rend hors de
la portée de nombreuses personnes. Face au caractere prohibitif du taxi
et de la mobylette, une dame assise dans un tricycle en attente d’autres
clients et clientes face au marché central dira: « On n'a pas l'argent de
moto et puis taxi aussi cofite cher [sic]. On va faire comment? »

Face a ce dilemme, la solution apportée par les autorités en charge
de la mobilité au niveau gouvernemental et local est, a 'heure actuelle,
le bus. C'est ce que nous le confie un responsable du service technique
municipal : « Notre espoir, c’est le bus que nous venons d’introduire. Cest
pourquoi nous avons opté pour un prix social ». Mais les populations ont
leur point de vue sur le systeme d’exploitation de ces bus.

Le bus a Bobo-Dioulasso: une indisponibilite
spatiotemporelle

Depuis juin 2018, les populations de la ville de Bobo-Dioulasso peuvent
utiliser a nouveau des bus, notamment ceux de la SOTRACO comme
moyen de transport collectif. La ville a connu, par le passé, deux
expériences dans les années 1980 et 1990 a travers la Régie nationale de
transports en commun (RNTC X9) et de la Société burkinabe de transport
(SOBUTRANS). Ces expériences se sont soldées par des échecs dont les
causes étaient liées & un manque d’accompagnement de I'Etat, une
mauvaise gouvernance interne dans un contexte d'exploitation non
rentable (Bamas, 2002) et une concurrence des taxis qui avait
pratiquement le méme tarif que le bus, avec en surplus, 'avantage du
temps d’attente (Commune de Bobo-Dioulasso, 2018).

Alafin de I'enquéte de terrain, le bus avait plus de six mois d’activité,
mais le constat reste une faible affluence. A voir ces bus rouler
pratiquement vides, tout porte a croire que sa longue absence dans le
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paysage du transport public a peut-étre fait perdre le réflexe de son
utilisation aux habitants et habitantes de la ville. En tout état de cause, les
populations elles-mémes ont des reproches a faire aux bus.

La premiere de ses plaintes concerne le temps comme nous l'indique
une dame qui venait juste de prendre place aupres de nous dans un
tricycle : « Les bus sont lents. Tu peux attendre plus de 30 minutes sans
que le bus ne vienne. Or, les tricycles a tout moment, il y a des départs ».
En plus de la longue durée d’attente, il y a la question du confort: « Toi-
méme, regarde l'arrét de bus-1a, sur ce soleil-1a qui va s'arréter la-bas?
Souvent méme, tu peux faire plus que 30 minutes pour attendre un bus ».
Effectivement, en prétant une attention particuliere a ces arréts, force est
de constater quaucun d’entre eux n'est équipé d’'un hangar (voir photo 2),
laissant ainsi les éventuels clients et éventuelles clientes a la merci des
évenements climatiques comme la pluie, les vents et surtout I'ardeur du
soleil du domaine tropical.
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Photo 2. Une station (arrét) de bus a Bobo-Dioulasso (source : Houd Kanazoé,
enquéte de terrain, novembre 2018)

Comme on peut le voir sur I'image, I'absence de hangar est un élément
qui traduit l'inconfort lors de l'attente du bus. On remarque également
quaucune indication n'est donnée sur les horaires d’arrivée et de départ
des véhicules. Ce qui laisse les éventuels clients et éventuelles clientes
sans repere. Des études réalisées sur le recours aux bus dans la capitale
Ouagadougou ont également souligné les longues heures d’attente et
lI'inconfort comme handicaps a l'utilisation du bus (Essone, 2012; Kafando,
2006). Force est donc de constater que les lecons n'ont pas été tirées
des faiblesses du systeme dexploitation de la méme compagnie dans
la capitale. Pourtant, une étude de marché et des rencontres entre les
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acteurs et actrices du projet ont bien eu lieu (Commune de Bobo-
Dioulasso, 2018). La mise en circulation des bus a Bobo-Dioulasso serait-
elle le fruit d'une certaine précipitation? En tout état de cause, cela fut le
cas avec la défunte X9 (Bamas, 1995).

La seconde plainte des clients et clientes du bus est d’'ordre spatial.
En effet, il est connu que le bus fonctionne avec des arréts a des points
bien précis et définis d’avance. Cette maniere d'opérer par station est
jugée trop rigide par les populations. Les propos de Ouédraogo
corroborent parfaitement cette opinion : « Les arréts ne nous arrangent
pas. Si ce n'est pas a l'arrét, tu ne peux pas descendre ni monter; et si tu
es loin de l'arrét, il faut venir a 'arrét. Mais avec le tricycle, tu descends
ol tu veux ». A la lumiére de ces propos, le bus est jugé contraignant et
manque de flexibilité ou de souplesse. Ce caractere est en plus amplifié
par la distance a parcourir entre son domicile et la station. En effet, seules
les voies bitumées (voir carte), pourtant tres infimes, sont empruntées
par le bus; cela a cause des impacts négatifs sur les cofits dentretien
quoccasionne l'usage des voies non bitumées (Kiettyetta, 2013).

Légende

Y .- @ Stations de bus
e = Route principale bitumée
— Route secondaire bitumée
Trame urbaine

[ E— — 10 km [ Limite de secteur

Source: Ministére de I'Urbanisme Date: 04/12/2019 Auteur: Houd KANAZOE

Carte 1. Distribution spatiale des stations de bus et des routes a Bobo-Dioulasso
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Ces voies non bitumées sont effectivement difficiles a pratiquer surtout
en saison pluvieuse, car elles sont parsemées de crevasses, méme des
rigoles faconnées par les eaux de ruissellement. Ce faisant, de
nombreuses personnes se trouvent éloignées des arréts. Or, le
développement des villes impose des contraintes temporelles et spatiales
allant au-dela des seuils de la marche et pour lesquels le recours au
transport mécanisé se révele nécessaire sinon indispensable (Olvera et
Godard, 2002).

C'est donc dans un contexte ou les tarifs des taxis sont prohibitifs et
l'indisponibilité spatiotemporelle du bus manifeste que le tricycle a trouveé
sa place au cceur du systeme de transport a Bobo-Dioulasso.

Le tricycle 3 Bobo-Dioulasso : affordance et
implication d'un mode de transport original

Pour comprendre le choix du tricycle par les populations de Bobo-
Dioulasso comme moyen de transport, nous avons choisi dans un premier
temps de jeter un regard sur certaines anciennes pratiques ayant pu
faciliter l'affordance de l'engin, cest-a-dire son aptitude a s'adapter au
contexte et a répondre aux besoins, comme moyen de transport urbain
avant d’aborder la question du concept en lui-méme.

L'affordance du tricycle

Les origines du phénomeéne
Afin de comprendre comment le tricycle a pu devenir un moyen de

transport, nous allons nous intéresser prioritairement a I'engin et aux
personnes qui l'utilisent. Apres quelques courses en tricycle dans la ville,
le premier constat que l'on peut faire est relatif au profil des passagers
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et passageres. Naturellement, les principaux utilisateurs et les principales
utilisatrices de cet engin sont des personnes d'origines modestes dont la
plupart sont issues des milieux ruraux. Cela n'a d’ailleurs rien d’étonnant
puisque la ville Bobo-Dioulasso est la deuxieme destination des migrants
ruraux et migrantes rurales apres Ouagadougou (Ouattara et Somé, 2006).
En regardant alors les pratiques de mobilité en milieu rural burkinabe, 'on
pourrait justifier comment le changement du transport de la marchandise
vers le transport des personnes a pu se faire, du moins dans I'imaginaire
des populations. En fait, le tricycle ressemble étrangement a la charrette
si l'on remplace I'ane par la mobylette. Or, partout en milieu rural
burkinabe, la charrette est utilisée surtout pour acheminer la récolte des
champs vers les concessions et les produits agricoles sur les marchés
hebdomadaires des villages environnants. Quelquefois, elle sert
également au transport des personnes quand le besoin s'impose. 1l est
donc fort probable quune mutation a pu se faire dans l'imaginaire des
Bobolais apres observation des similitudes entre tricycle et charrette.
Diailleurs, les villes du Burkina Faso ne sont pas les seules a étre
spectatrices d'une telle mutation. Dans les villes secondaires du Sénégal
telles que Touba, Saint-Louis et Thies, la charrette, destinée dans un
premier temps au transport de la récolte, a été transformée en moyen
de transport des personnes en milieu urbain sénégalais dans un contexte
d’absence de moyen de transport structuré (Faye, 2013).

Cependant, la date du début du transport des personnes par le
tricycle a Bobo-Dioulasso reste floue. Lacina, un conducteur de tricycle,
avance une indication temporelle approximative : « Nous, on a commencé
a prendre les gens un peu, un peu en 2010 ». En tenant compte de la date
du décret du gouvernement burkinabe sur la question, on peut conclure
que le phénomene a pris de 'ampleur en 2012 a tel enseigne qu'il a fallu
réglementer I'usage des tricycles. Mais de facon certaine, le contexte
de I'¢mergence de lactivité au Burkina Faso est différent de celui de
certains pays ou le transport informel par motos-taxis a émergé suite a
des troubles sociopolitiques (Djouda, 2014). Ici, l'affordance de I'engin est
une des clés pour comprendre le phénomene.
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Laffordance du tricycle : adaptabilité et adéquation aux attentes
citadines.

La forme du tricycle a eu pour mérite de permettre aux populations
de voir en I'engin un moyen de transport non seulement pour leur colis,
mais pour elles-mémes. La remorque du tricycle est en effet I'un des
éléments importants de l'affordance ici en cours. Grace a ses 1,70 m2
environ de surface, elle permet la prise de plusieurs personnes en plus de
leur colis. Sans elle, le tricycle ne serait qu'une mobylette individuelle; de
ce fait, il serait inadapté au transport collectif. C'est encore elle qui fait
de l'engin un moyen de transport rentable a la fois pour le conducteur
ou la conductrice par le nombre de personnes quelle peut contenir et,
pour la clientéle, par le coiit quil permet. A ce sujet, les dires de Traoré,
un chauffeur de tricycle, nous donnent quelques détails : « Franchement,
on gagne. Nos tricycles peuvent prendre entre 10 et 12 personnes a 100
francs CFA. Moi, si je mets 500 francs CFA. de carburant, je fais trois
voyages ». De ces propos, I'on comprend que la forme de I'engin, c'est-
a-dire sa remorque avec son aptitude a étre « ductile » au gré de la
demande, et le fait quil soit une mobylette sont les raisons de son
avantage économique. En tant que mobylette, il a pratiquement le méme
niveau de consommation de carburant; et puis, il bénéficie de la présence
sur le marché de pieces de rechange a moindre cofit que son homologue.

Pour les nombreuses personnes résidentes a Bobo-Dioulasso qui sont
a la recherche d'un moyen de transport moins cher dans son usage au
quotidien comme I'est la mobylette individuelle, le tricycle devient comme
une mobylette collective puisque l'engin est avant tout une mobylette
dont la remorque offre la possibilité de les transporter. Un passager
répondant a une de nos questions sur son choix du tricycle comme moyen
de transport explique, avec un ton résigné : « Le tricycle 1a, cest moins
cher. C'est 100 francs. Il y a des secousses, mais c’est moins cher. Il y ale
danger, mais c'est moins cher ».

Sans dispositif de protection, car conc¢u initialement pour transporter
des marchandises, le tricycle a conquis les cceurs des Bobolais qui ont su
lire un autre potentiel que celui prévu a sa conception. En effet, toutes les

Gari. Recherches et débats sur les villes africaines. Volume 2, numéro 1 -

48| 2022



L’'affordance comme outil pour comprendre la mobilité dans une
ville africaine : le cas de Bobo-Dioulasso (Burkina Faso)

affordances ne vont pas de soi et certains artefacts offrent la possibilité
de réaliser des actions pour lesquelles ils n'ont pas été directement
congus. Ainsi, comme le verre qui laisse percevoir I'action de boire méme
sans avoir soif (Gaver, 1991), le tricycle facilite le transport d’'une dizaine
de personnes. Selon Gaver (1991), ce type daffordance d'un artefact qui
est indépendante des intentions de la personne qui percgoit est cachée
contrairement a celles qui sont visibles; la condition étant que
Iinformation a propos de cette fonction ne soit pas disponible : « Si
aucune information n'est disponible pour une affordance existante, elle
est cachée et doit étre déduite d’autres preuves » (Gaver, 1991, p. 2, notre
traduction).

Par ailleurs, le tricycle, la mobylette collective, en plus de permettre
un déplacement a moindre coit, emprunte toutes les voies de la ville,
quelle que soit leur nature, quel que soit leur état. Il a donc une meilleure
couverture spatiale que le bus qui est pourtant au cceur de la stratégie
de mobilité des autorités. En outre, la grande fréquence de passage des
tricycles vient alors définitivement consolider cet avantage.

En dehors de toute considération, ce sont les caractéristiques de
l'engin (sa forme et son colit d'utilisation), en accord avec les réalités
économiques des populations, qui ont fait de lui un moyen de transport
populaire. Cela dénote d'une volonté des populations de se forger par
le bas une vie urbaine qui leur est propre eu égard au modele proposé
par les autorités urbaines. C'est une maniere de faire imprimer une autre
dynamique a la ville et au quotidien des populations.

Les implications d’'une affordance cachée

Le tricycle : un moyen de transport économiquement, spatialement et
socialement intégrateur
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Grace a tous ces avantages, le tricycle dessert toute la périphérie,
devenant ainsi un puissant facteur d’intégration des différents espaces
de la ville a I'économie locale; donc, un facteur inclusif. En effet, les
personnes aux revenus modestes, les travailleurs et travailleuses du
secteur informel, c'est-a-dire les vigiles, les cireurs de chaussures, les
vendeurs et vendeuses ambulant-e-s peuvent désormais assurer, grace au
tricycle, cette mobilité pendulaire entre une périphérie sans opportunité
économique et un centre siege des activités administratives et
économiques, donc lieu de concentration de la ressource économique.
Le contraire, c'est-a-dire l'utilisation du bus et surtout du taxi aurait
certainement exclu plus d'une personne dans la course vers l'acces aux
ressources quoffre la ville. Cest ce que pense Traoré au sujet de petites
commercantes qui travaillent en particulier : « Les bénéfices-la sont tres
faibles, donc si elles devaient prendre les taxis, elles ne pourraient pas
faire leur commerce ».

Principales utilisatrices des tricycles, les femmes semblent entretenir
une relation singuliere avec le tricycle a Bobo-Dioulasso; ce qui ne
manque pas danimer beaucoup de débats sur leur supposé manque
d’attention ou de négligence sur leur sécurité. Il est vrai que les réponses
que ces femmes donnent laissent penser a une forme de fatalité ou de
négligence : « méme les remorques qui ont plusieurs roues-la tombent.
Ce n'est pas le tricycle qui a trois roues qui ne va pas tomber ». Lanalyse
mérite cependant d'étre un peu poussée. Au-dela de la simple vue d'une
fatalité, il faudrait plutot voir ici lexpression d'un choix socio-
économique.

Nous empruntons les tricycles pour pouvoir économiser, c’est vrai.
Quand tu prends un tricycle aller-retour, ca fait 200 francs. Or, le
taxi, ¢a fait 600 francs. Donc, tu économises 400 francs par jour.
Avec ¢a, nous faisons nos tontines. Ici a Bobo, toutes les femmes sont
dans des « tons® ». On cotise pour se soutenir dans les mariages et
les baptémes. Nos maris ne peuvent pas toujours nous donner de
I’'argent pour chaque baptéme ou mariage parce que nous sommes

. Organisation de femmes a des fins de solidarité et d’entre aide. Lune de leurs
activités principales est la tontine. Dans plusieurs pays d’Afrique, la tontine
désigne une « association de personnes versant régulierement de l’argent a une
caisse commune dont le montant est remis a tour de réle a chaque membre » (DDF,
2021).
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nombreuses. Dong, il faut avoir de I’argent pour participer aux tons.
Sinon personne ne viendra a ta cérémonie; et ¢a, c’est la honte. Ca
prouve que tu n’es pas une bonne personne.

Nombre de ces femmes doivent donc faire un choix entre celui d’arréter
une activité a faible bénéfice avec toutes ses conséquences, comme la
dépendance a un mari ou encore le risque d'une exclusion d'une vie
sociale, faite de contribution réguliere en argent ou en nature, aux
évenements sociaux (mariages, baptémes) et la prise du tricycle
saccommode conséquemment a leur mode de vie. De facon inéluctable,
de nombreuses femmes font le choix du tricycle avec tous ces risques.
Par ailleurs, il est traditionnellement connu que la marche ou le vélo,
a défaut des autres moyens de transport, engendrent une restriction de
I'espace de mobilité, surtout pour la femme (Olvera et Plat, 1996; Boyer et
Delaunay, 2017; Yaye, 2014). La connexion de la périphérie par les tricycles
a un colt réduit permet ainsi a de nombreuses personnes, notamment
les femmes daugmenter leur espace de vie; donc, de sintégrer
économiquement et socialement et d’avoir acces aux ressources urbaines
matérielles et immatérielles. Le tricycle est par conséquent une solution
a l'injustice sociale suscitée par les extensions urbaines et la situation
économique des individus. En effet, le dénuement économique
saccompagne d’empéchement de se mouvoir (Boyer et al., 2016) quil
convient a chaque individu de cehrcher a échapper. Ainsi, si dans la
capitale ou les opportunités économiques sont plus élevées, le taux
d’équipement en vélos des femmes est 1,4 fois plus faible que celui des
hommes; un rapport qui passe a 2,1 pour les motos et a 2,7 pour les
voitures (Boyer et al., 2016). Il est tout a fait logique d’assister a la forte
propension des femmes de Bobo-Dioulasso a recourir aux tricycles.

Le tricycle : un régulateur de tension sociale

D'une maniere plus globale, la présence des tricycles, a I'image des
autres activités dites informelles, contribue a dynamiser I'économie de la
ville en offrant de I'emploi, en particulier aux jeunes issu-e's de I'exode
rural. Face a leurs afflux et au chdmage qui les affecte, étre conducteur
de tricycle, ne nécessitant aucun niveau d’instruction, encore moins un
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permis de conduire (dans la pratique), s'avere étre I'une des meilleures
opportunités qui s'offre a cette catégorie. Cela est d'autant plus vrai
encore pour ceux et celles qui sont en dehors des circuits d’'insertion
de toute activité professionnelle. En guise d’illustration, les motos-taxis
avaient généré 60 000 emplois a Cotonou en 2000 et 22 000 autres
emplois a Douala en 2004 (Godard, 2008).

Combattu pour avoir opté de transporter des personnes au lieu des
marchandises, Bazié un chauffeur de tricycle, s'exprime sur les enjeux de
la résistance face aux autorités : « Pour nous, il est préférable que les
autorités-1a nous tuent au lieu de dire qu'elles vont arréter les tricycles.
Selles suppriment, on ira faire quel travail? C'est mieux qu'elles nous tuent
». Pour ces jeunes, I'enjeu est de taille puisque, selon leurs dires, « il n'y a
pas de marchandises a transporter ».

Cette phrase, plus quun simple prétexte, est symptomatique d'une
faiblesse des pouvoirs publics. En effet, les autorités n'ont pas réussi a
imposer le Port sec’ comme unique centre de décharge de marchandises
par les poids lourds, et par voie de conséquence, limiter leur acces au
centre-ville ou sont localisés de nombreux entrepdts. Cette politique
qui vise a décongestionner le centre-ville notamment les alentours du
marché central devait en principe fournir de la marchandise a transporter
aux tricycles. Or, l'endroit reste encombré par les remorques en
déchargement mettant, a nu lincapacité d'une municipalité, et plus
généralement, du ministere en charge du transport et de la mobilité
a faire fonctionner une planification urbaine. Du méme coup, cette
situation prive les tricycles de marchandises dont le transport leur est
permis.

Mais le plus intéressant est que la survie du tricycle transportant
des personnes entraine la survie d’autres activités interdépendantes, ainsi
que celle des acteurs et actrices de ces secteurs. C'est particulierement
le cas des commergants et commercantes, des mécaniciens de tricycle
qui, ayant vu leurs intéréts menacés, se sont joint-e:s aux chauffeurs de

. Une plateforme permettant de faciliter les échanges commerciaux. Elle regroupe

en seul lieu loin de la cote tous les services portuaires, cest a dire la douane, le
fret, zone sécurisée pour le transit des camions et des conteneurs
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tricycle pendant les manifestations de protestation contre l'interdiction
de transporter des passagers et passageres en aoit 2018. Cest ce
quindique I'un des chauffeurs de tricycle : « Lors de notre greve, méme
les commercants et les mécaniciens sont sortis ».

Linterdépendance en question est profitable aussi a la municipalité
qui non seulement collecte des taxes aupres de ces commercgants et des
mécaniciens, exercant leur activité en toute légalité, mais, par ricochet,
elle couve une tension sociale liée au chomage. Ainsi, secteur informel
et secteur formel, activité non légalisée et activité légale s'interpénetrent
pour permettre a la ville de fonctionner tant sur le plan économique
que sociale; toute chose qui aurait été autrement si les regles d'une
urbanisation eurocentrique devaient étre respectées. Cest peut-étre fort
de ce constat que la police et la municipalité laissent faire, ou du moins
tolerent 'activité en réalisant que des actions tres ponctuelles.

Le tricycle: révélateur d'une gouvernance faible ou d'une
population forte

D'un point de vue de la gouvernance, l'affordance cachée du tricycle
suscite une question, celle de savoir pourquoi les autorités en charge
n'arrivent-elles pas a mettre fin a cette pratique comme le prévoit le
décret de 2012? Est-ce par faiblesse d'une gouvernance ou a cause de la
force de la population.

Si l'on s'en tient aux réponses apportées, on penche pour la seconde
hypothese. 11 semble que la population est de plus en plus défiante vis-
a-vis de l'autorité, plus précisément de l'action municipale; la faute a
une gestion chaotique faite de corruption et de scandale. Dailleurs, lors
de linsurrection populaire d'octobre 2014, 'un des faits marquants a été
Iincendie de la mairie centrale et des domiciles privés des maires
d’arrondissement, appartenant au parti au pouvoir d’alors. Selon Hagberg
et al.,, (2018), ces actes sont une preuve que l'action municipale dans
cette ville était tres controversée. Conscient-e's du fossé engendré et
de la capacité de réaction des populations, les nouveaux dirigeants et
dirigeantes font preuve de fébrilit¢é d'autant plus que les dernieres
interventions de la police ont entrainé des blessés par balles. Ce qui a
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suscité de forts remous. Selon un responsable de la police en charge
de la mobilité, une autre raison de la fébrilité des autorités municipales
serait liée aux questions électorales : « Quant au tricycle, il y a un arrété
qui interdit la prise de passagers. Mais il y a comme un manque de volonté
politique pour arréter le phénomene. Comme on le dit, il y a les textes
et la réalité. Les politiciens pensent a leur électorat et trouvent aussi que
c'est un moyen pour les jeunes d’avoir de I'emploi. » Une interdiction du
tricycle avec tous les avantages qu'il procure aux populations pourrait
peut-étre créer des pertes de voix, notamment celles des jeunes
conducteurs de tricycle, des femmes qui I'empruntent, et probablement,
de tous ceux et toutes celles dont l'activité est liée au tricycle. Par
conséquent, pour ne pas perdre cet électorat, les autorités sont dans une
obligation de laisser-faire ou de rendre invisible cette pratique, comme
elles le font déja pour les habitats spontanés, ces « blancs de carte »,
désignés ainsi par Robineau (2014), car ne figurant pas sur les plans de
la ville; donc, invisibles pourtant physiquement présents dans l'espace
urbain.

Conclusion

La mobilité par le biais du tricycle, vue sous I'angle de I'affordance comme
outil pour éviter des cadres danalyse dominants, donne des
renseignements intéressants sur les déterminants d'un choix de mobilité
par les populations; choix opéré en fonction des avantages que procure
I'engin a ses utilisateurs et utilisatrices.

Le tricycle, a I'image de la mobylette, possede des caractéristiques
plus adaptées au contexte bobolais. Grce a sa remorque a fort potentiel
en matiere d'affordance, le tricycle, dans sa maniere d'opérer, est flexible,
spontané, spatialement et économiquement intégrateur. Par ces
caractéristiques, il devient un puissant élément d'une urbanité et d'une
économie inclusive depuis la possibilité d’emploi généré, a l'accessibilité
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aux espaces isolés par le bus et le taxi en passant par sa transversalité,
c'est-a-dire sa capacité a faire fonctionner d’'autres secteurs d’activités
connexes.

Bien qu'étant largement vulgarisé en psychologie, la notion d«
affordance » a le mérite de pouvoir aider a envisager autrement l'analyse
des questions urbaines africaines. Cette approche donne l'occasion de
faire des études en se placant du coté de celui ou celle qui regarde un
objet, et non du c6té de celui ou celle qui apprécie le lien qui devrait
étre établi entre ces deux parties impliquées. Etant a la recherche d'un
moyen de transport moins coiiteux et ayant une meilleure couverture
spatiotemporelle, les populations ont su détecter les atouts d'un tel
moyen de locomotion.

Ce jeu de retournement de perspective est a considérer pour
comprendre les logiques des populations, trop souvent éloignées des
cercles de prise de décisions. En se positionnant du point de vue des
populations, I'on peut percevoir a travers I'usage du tricycle 'expression
de l'espérance; celle de montrer a l'autorité a quoi devrait ressembler un
systeme de transport collectif, sur le plan de son fonctionnement a la
fois dans le temps et dans l'espace. Un tel dispositif devrait étre moins
coliteux, spontané, flexible, rapide et pourvu d'une grande couverture sur
la périphérie et les voies non bitumées.
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Résumé :

Parmi les villes ouest-africaines, Ouagadougou est une particularité.
Les transports en commun, reposant sur I'intervention étatique, et malgré
plusieurs efforts, peinent a se développer. La capitale burkinabe est une
de celles ou les déplacements a pied sont les plus faibles et ou les moyens
de transport privés, par deux roues motorisés, sont les plus utilisés dans
les mobilités quotidiennes. Pourtant, dans ce paysage, le transport par
taxi s'est maintenu au cours des décennies. Estimé a un millier dans les
années 1990, leur nombre dépasserait 5000 en 2020. La question est de
comprendre les caractéristiques de ce développement et les raisons du
maintien de ce transport collectif. La méthodologie de ce travail repose
sur une approche géographique (géoréférencement des gares de taxi) et
qualitative (entretiens aupres d’'un échantillon de taximen et de client-e-s).
La fonction artisanale de ce moyen de déplacement, tres sollicité dans
les activités économiques (transport de marchandises) et sociales
(déménagement, évacuation sanitaire), justifie sans doute cette continuité
et le déploiement limité des gares de taxi sur le territoire urbain. Il révele

| 61



Ousseny SIGUE et Aude NIKIEMA

ainsi la ville active, mais également les insuffisances des équipements et
les inégalités sociales, en tant que moyen de transport des populations les
plus modestes.

Mots-clés : inégalités sociales, mobilité urbaine, organisation spatiale,
Ouagadougou, transport artisanal

Abstract :

Among the West African cities, Ouagadougou appears as a peculiarity.
Public transport, relying on state intervention, and despite several
attempts is struggling to develop. The Burkinabe capital is one of the one
where travel on foot is the lowest and where private means of transport,
by two motorized wheels, are the most used in daily mobility. Yet in this
landscape, taxi transportation has held up over the decades. Estimated
at a thousand in the 1990s, their number would exceed 5,000 in 2020.
The question is to understand the characteristics of this development
and the reasons for maintaining this public transport. The methodology
is based on a geographical approach, with the georeferencing of taxi
stations and qualitative with interviews with a sample of taximen and
customers. The artisanal function of this means of transport, which is
in great demand in economic (transport of goods) and social (moving,
medical evacuation) activities, undoubtedly justifies this continuity and
the limited deployment of taxi stations in urban areas. It thus reveals the
active city, but also the inadequacies of equipment and social inequalities,
as a means of transport for the most modest populations.

Keywords : artisanal transport, Ouagadougou, social inequalities, spatial
organization, urban mobility

Résumé (mooré) :

Afrik win-taoor galen-témsa pvge, Waogdg wénda a yaa toor zall ne
a taabd. Ba ne gofneera songr naoor wosga faa pvgé bon-zitsa ket n ka
yidg ye. Afrik win-taoor na-témsa pvgé, yaa Burkina Faso na-téngi a ye
pug la nin-buiidd sén kénd ne nao wa pang ka waooge. Le yaa be la tall f
meng monteer n dik sord pang waooga. D sd n yaool n gese, Waogdg pugé
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transport ou spécificité de l'activité?
w4, tagsi ramba tall n kéna sén sing n be yuida yvvm piiga. B bilsa b séora
bamb tusr yvom 1990 wa pvgé. Sa n ya ne 2020 wa pvgé b tagsdame t1 b
soora yuida bamb tus a nu. La d sén sokd d meng kaané yaa d bang bumb
ning sén kit t1 tagsi raimba belem tdog n wogl woto, la bimb ning sén song
tu b yidgra paam panga. Veesga na n tliu ne tagsi ramba yalsg zins tigsgu,
tagsi ramba soor la b sdmblem baoob la b balbo. D na n le talla sdasg ne
tagsi sofeer damb la neb sén nong n dikd tagsi ramba. Tvvmd ning sén be
yalsga Ziig seeg n kitd t1 b rik Zi-kdng t'a lebg yalsg Ziiga. Ré n kit t1 yalsga
Ziis kéer ka kaoosd wakat ninga. D si n ges yalsg Ziis piig pvgé b yopoe
wa bee losemb yalsg Ziis t1 b boond t1 gaar rutyeer, raaga, logtor yir seega.
Bala, Zi-bamb puvse ratma ne tagsi ramba yaa wosg n yud Ziis a taaba. Yaa
tagsi ramba yood leebgd weengé (zuib tolbo) ne viuma pugé( yi-kéer teed
tolbo, baad rik n kéng logtor yir€) n kit tt b ket n be riinda wa. Yaa ré yes
n le kit t1 b yalsgi Ziis ka be Ziig zdnga. Tagsi raimba kitdame t1 téng vi.
B sén be wa wilgda zem-taar kaalem ned ne a to svka. Bala, yaa neb nins
paoong sén zemsa n rik-b.
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Introduction

A mesure que les villes grandissent, la question du transport urbain se
pose avec plus d’acuité. Les enjeux sont d'importance : assurer la mobilité
des populations, favoriser le développement économique tout en
garantissant la santé des populations. Des travaux sur le transport, a
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lorigine de la théorie des trois iges de la ville, présentent des
déplacements sous langle de leur impact sur les formes urbaines
(Guézéré, 2013; Bochet, 2004), d'autres sous 'angle de la santé (Lévy, 2012).
La mobilité urbaine a un impact, en effet, sur ces domaines. Fruit de
l'automobilisme, les politiques d'urbanisme tentent de transformer ces
déplacements en écomobilité (Huguenin-Richard, 2010). Ainsi, a 'échelle
infra-urbaine, les déplacements quotidiens, mobilités caractérisées par
des temporalités courtes, sont soumis a des exigences de rapidité et
d'efficacité longtemps dépendantes de l'automobile, remplacée
progressivement par une diversité de types de transport.

Dans les villes africaines, les enjeux sont encore plus importants.
Soumises a une pression démographique croissante, elles se développent
sur la base de politiques, construites sur des modeles occidentaux, plus
ou moins maitrisés, donnant naissance a des périphéries autoconstruites,
hors de tout cadre légal. Extension spatiale, pauvreté d'une partie de la
population, capacité d’intervention limitée de I'Etat expliquent le déficit
du réseau viaire' et la rareté des transports (Diaz et al., 2007). Ce contexte
a été favorable a l'apparition des taxis artisanaux dans de nombreuses
villes (Zouhoula Bi, 2019). En Afrique, le transport artisanal domine la
scene des transports urbains (Lombard, 2008).

Pendant longtemps, I'é¢tude de la mobilité a été réduite a sa dimension
technique dans le but de planifier les besoins en matiere d’infrastructures
de transport (Orfeuil, 2010). Labsence ou l'échec des politiques de
transport dans certains pays du Sud met en évidence la faible prise en
compte des trajectoires individuelles dans la ville en mouvement, des
dynamiques spatiales et résidentielles. Pourtant, elles contribuent a
faconner la ville et les moyens de transport (Antoni, 2010). Les moyens de
transport utilisés seraient alors des révélateurs potentiels de la structure
sociale de la ville, la possession dun moyen de déplacement individuel
étant liée au statut économique (Diaz et al., 2002).

. Ladjectif « viaire » est formé a partir du latin via qui signifie « voie » auquel

on a adjoint le suffixe « —aire » (Wiktionnaire, 2021). Le réseau viaire est donc
«le réseau formé par toutes les voies de circulation qui la desservent, des plus
importantes (autoroutes urbaines, boulevards...) aux plus modestes (rues privées,
impasses) en passant par tous les types de rues » (Géoconfluence, 2021).
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Le sujet est particulierement complexe dans une ville comme
Ouagadougou, capitale du Burkina Faso, caractérisée depuis de longues
années par la domination du transport individuel par deux-roues
motorisées (Diaz Olvera et al., 2005). Ouagadougou est, parmi les
capitales d’Afrique de 'Ouest, I'une de celles ot 'on marche le moins (Diaz
Olvera et al., 2005; Boyer et al., 2016). C'est également une ville ou les
transports collectifs sont apparus tardivement et peinent a se développer
en raison de la forte concurrence des modes de déplacement individuels
(Diaz Olvera et al., 1999). Dans ce contexte, la question est de comprendre
quels sont les facteurs du maintien des taxis, transport artisanal collectif,
a Ouagadougou, au sein des modes de déplacements urbains?

L'étude présentera l'organisation spatiale des sites de stationnement
des taxis dans la ville de Ouagadougou. Puis, les caractéristiques des
automobilistes, des usagers et usageres, ainsi que les motifs des
déplacements en taxi seront analysés. Les résultats seront ensuite
discutés.

Methodologie

La démarche méthodologique s’articule en deux étapes. La premiere a
consisté en un recueil des coordonnées géographiques des stations de
taxis dans la ville de Ouagadougou par le systeme de géolocalisation
GPS”. Les rues de la ville ont été sillonnées et les responsables des taxis
interrogés afin de disposer dun recensement exhaustif. Une fiche
descriptive recueillant des informations relatives a la date de création, le
type de station, les caractéristiques environnementales ont été relevées.
Lobjectif était de pouvoir décrire les logiques dimplantation
spatiotemporelles. Un premier recueil a été réalisé en 2017 et actualisé
en 2019. Des données secondaires issues de la Plateforme d’'information
géographique (PIGEO) ont été utilisées pour observer le maintien des

2. Global Positioning System.
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sites sur un temps long. Notons qu'une station de taxis est définie comme
un site, aménagé ou pas, ou se regroupe quotidiennement un minimum
de quatre taxis, permettant ainsi leur visibilit¢é et une forme de
reconnaissance aupres de la population.

Des enquétes ont ensuite été menées aupres des personnes qui
conduisent les taxis, de leurs clients et clientes. La démarche est
qualitative. Afin d’assurer la représentativité des stations, une sélection
a partir des caractéristiques environnementales a été réalisée parmi les
53 sites de stationnement recensés. Ainsi, 3 stations situées pres d'un
marché, 5 pres d'une gare routiere, 5 pres de sites sans particularité
et 5 pres d'un centre de santé ont été retenues. Elles ont ensuite été
identifiées par tirage au sort au sein de la liste des sites géolocalisés. Les
automobilistes et les personnes disposées a répondre a nos questions ont
été interrogés. Ainsi, 80 chauffeurs et 110 usagers et usageres ont été
consulté-e-s.

Lobjectif de cette approche méthodologique est double. Il s’agit
d’analyser les rythmes d'évolution et la géographie des implantations,
puis d’'identifier les fonctions préférentielles des taxis pour comprendre
les facteurs de maintien et déduire le role de ce mode de transport sur
I'organisation spatiale de la ville.

Résultats

Des stations de taxis dispersces, mais surtout présentes
dans les secteurs lotis

A Ouagadougou, les taxis artisanaux sont des véhicules de transport
collectif, exploités de facon artisanale par des privé-e's (Bamas, 2003;
Lombard, 2008). IIs sont officiellement reconnus par les autorités et sont
soumis au paiement d'une patente par les services municipaux, ainsi
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qu'une taxe de stationnement. Depuis 1996, les véhicules font 'objet d'une
numérotation qui portait leur nombre a 932, a cette date (Bamas, 2003).
En 2020, ils sont estimés, par le syndicat des taximens, a5 000. En pres
de 25 ans, leur nombre n'a donc cessé d'augmenter. Il a été multiplié par
5,3 tandis que celui de la population était multiplié par 3,7. Elle passe de
709 736 habitant-e's au recensement de 1996 a 2 684 052 personnes, selon
les estimations de I'Institut national de la statistique et de la démographie
(INSD) en 2020. Cette disponibilité reste toutefois statistique, puisque la
population se répartit sur une superficie évaluée a 518 km? par la mairie
de Ouagadougou en 20184; ce qui n'est pas le cas des taxis.

En l'absence de statistiques précises sur la répartition du nombre
de taxis en fonction des quartiers, le dénombrement des aires de
stationnement parait une solution de rechange a I'étude de la dynamique
de ce moyen de transport a Ouagadougou. Parmi les 53 sites
géoréférencés, seulement 5 n'ont pu étre datés (graphique 1).
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Graphique 1. Périodisation de création des stations de taxis a Ouagadougou
(source : enquéte INSS, 2019)
3. Conducteurs et conductrices de taxis.
4. Elle n’était que de 133,8 km? en 1985 (Bamas, 1996)
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La distribution par année montre deux phénomenes. Le premier est
relatif a la prédominance de stations créées de facon spontanée, par
les conducteurs et conductrices de taxi, qui considerent le lieu comme
favorable a leur activité. Au nombre de 38, elles sont apparues, comme la
majorité des sites informels, a une période ot la capitale était peu étendue
et caractérisée par une domination de I'habitat non loti (Ouattara, 2016).
La période politique de la Révolution (1983-1987) ne semble pas avoir été
favorable a I'expansion des sites, en général, malgré la mise en place des
premiers Plans de développement urbain (PDU). Il faut attendre la période
politique de la Rectification (des la fin des années 1980) pour voir les effets
des aménagements urbains qui ont, sans aucun doute, contribué a une
mobilité accrue, corollaire du développement spatial des lotissements,
créant ainsi un besoin en matiere de moyens de déplacement. La ville
sétend et les besoins en transport augmentent. Mais il faut attendre
le milieu des années 1990 pour voir se multiplier les sites informels de
stationnement de taxis. Des 1996, les autorités municipales organisent le
secteur en attribuant un numéro a chaque taxi en service. Outre l'intérét
d'organiser le domaine, cette démarche vise la collecte des taxes relatives
a lactivité. A partir de 2001, le rythme de création ralentit. Le nombre
de nouvelles stations diminue et s'espace dans le temps. Plusieurs dates
importantes marquent le territoire de distribution de cette offre de
transport : 2003, année de la mise sur le marché de motos d'origine
chinoise; 2004, année de mise en place de la communalisation intégrale;
2011, année d’adoption du Projet d’appui a la mobilité de Ouagadougou
(PAMO). Malgré l'objectif d'améliorer et de sécuriser les déplacements
dans la capitale par la promotion des transports collectifs, les effets sont
peu visibles sur les modes de déplacement adoptés par les populations.
D'un point de vue spatial, l'ouverture de nouvelles stations ne semble
pas montrer une implantation privilégiée. En effet, les sites les plus
récents sont apparus tant en périphérie qu'en centre-ville. Si les secteurs
centraux (1 a 10), les plus anciennement lotis, accueillent un tiers des aires
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de stationnement de taxis, I'analyse spatiale de la moyenne des voisin-e's

les plus proches fait état d'une distribution spatiale dispersée de fagon

aléatoire’ (figure 1).
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Figure 1. Carte de répartition des stations de taxis dans la ville de Ouagadougou
en 2019

Ainsi, I'analyse statistique confirme I'hypotheése d'un processus spatial
indépendant de facteurs d'implantation distinctifs selon la localisation
dans la ville. Lhypothése dune implantation opportuniste, liée au
développement d’activités ou de mobilités qui nécessiteraient des
déplacements en taxi, peut donc étre avancée. Elle pourrait étre
confirmée par deux caractéristiques.

La premicre est relative a lenvironnement des aires de
stationnement. Pres de trois sites sur quatre sont créés pres d'un lieu
d’activités susceptibles d’assurer une clientele potentielle importante.
Ainsi, 19 stations de taxis sont situées pres d'une gare routiere, 10 pres
d’'un marché, 6 pres d'un centre de santé, 14 n'ont pas de profil particulier,

5. Lindice R (moyenne des voisin-e's les plus proches) est de 1,02 (tendance a une
dispersion), le Zscore = 0,35 indique une répartition aléatoire.
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2 sont situés pres d’hotels en centre-ville, 2 au niveau d'un carrefour.
Notons que les sites sans profil particulier sont choisis pour leur fonction
passante. Ils ont la particularité d’étre situés en centre-ville, mais sans
exclusivité. En effet, un certain nombre dentre eux se localisent a
l'extrémité des grands axes revétus ou sur les voies prolongeant les axes
nationaux.

La seconde explication serait liée au caractere éphémere de certaines
stations de taxis, dont le nombre d'utilisateurs et utilisatrices peut étre
tres variable dans 'année. Un recensement des aires de stationnement de
taxis réalisé en 2011 par I'RD’ permet d'évaluer a 12 le nombre de gares
spontanées disparues en 2019. Ces sites peuvent avoir une physionomie
variée. Cela va de la bande située entre les habitations et la voie, assimilée
au trottoir, a des espaces plus étendus, parcelle non aménagée ou réserve
fonciere administrative. Les taxis contribuent ainsi a l'occupation
anarchique du territoire urbain. En centre-ville, ils participent a
lencombrement des voies pour les sites les plus prisés, faute
d’aménagement ou d’espace disponible.

Enfin, la répartition spatiale des gares montre une ville a deux
vitesses. Les espaces non lotis, bien que certains conducteurs ou
conductrices y résident, sont absents de la carte, a l'exception de 3
quartiers traversés par des voies bitumées. Par ailleurs, les quartiers
résidentiels au niveau de vie élevé ne sont pas, non plus, des lieux
d'implantation, comme au sud-est de la ville, dont on peut distinguer
le dense chevelu des voies revétues. Les criteres de création d'un site
informel de regroupement de taxis reposent sur la visibilité, I'accessibilité
pour les clients et clientes, sur le nombre élevé dutilisateurs et
utilisatrices potentielle's pour les automobilistes ou la capacité et
l'acceptation de payer un prix élevé pour la course. Ceci explique donc les
disparités dans la distribution spatiale des stations, toutes situées le long
des axes bitumés qui ne représentent que 18% du réseau viaire ouagalais
(AFD, 2014).

. Institut de recherche pour le développement. Un géoréférencement avait été
réalisé en collaboration avec I'Institut des sciences des sociétés (INSS) pour les
besoins de la Plateforme d'information géographique PIGEO.
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Une activité incertaine, mais source de revenus

L'ancienneté dans la profession témoin d’'une forme de rendement
Notre population d'é¢tude montre que les conducteurs et

conductrices ont en majorité moins de 50 ans (47 sur 80 enquété-e-s). Mais
il ne s’agit pas d'un domaine réservé a une population peu avancée en ge
puisque 22 personnes avaient entre 50 et 60 ans et 11 avaient 60 ans et
plus. Lge moyen de la population d'étude est de 46,8 ans. Il est difficile de
faire des conclusions puisquil ne s'agit pas d'un échantillon représentatif
d'un point de vue quantitatif, mais il laisse supposer le maintien dans la
profession. Par ailleurs, nos enquétes ont révélé une particularité. Ainsi,
l'activité de conduite de taxi est constituée de déplacements sur les axes
bitumés, en quéte de clients et clientes potentielle-s, et de stationnement
a certains moments de la journée sur des sites réservés a cet effet. Or, les
conducteurs ou conductrices les plus gé-e's choisissent souvent de ne
rester quaux stations, particulierement celles situées devant les centres
de santé. Cela est lié au prix de la course, qui peut correspondre a la
recette journaliere d'un taximan qui aurait fait le choix d’étre mobile’. Ces
choix opposent donc les conducteurs et conductrices gé-e-s, préférant
un site précis, mais dont lactivité reste aléatoire, aux jeunes, plus
favorables a la maraude dans le but d'obtenir plus de client-e's et de
recettes, selon les déclarations.

tre conducteur ou conductrice de taxi n'est pas une profession
provisoire, comme latteste I'ancienneté dans l'activité. Ainsi, 56,5 % des
enquété-e's déclarent travailler dans le domaine depuis plus de 10 ans
(graphique 2).

. Le prix moyen d’'une course est de 300 francs C.F.A. (monnaie de la Communauté

financiere africaine) Ce prix augmente si la personne souhaite une modification
de son parcours, il est alors négocié selon la distance a parcourir et I'accessibilité
de la destination.
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Graphique 2. Lancienneté dans la profession de conducteur et conductrice de taxi
(source : enquéte INSS, 2020)

Le niveau dinstruction montre que 48 personnes sur 80 sont sans
instruction, 26 personnes ont un niveau d'étude primaire, 3 un niveau
secondaire et 3 ont suivi un enseignement dans une école coranique. Ceci
illustre en partie le role de palliatif de l'activité a la précarité de l'emploi.
Elle est pour certaines personnes une activité de survie, pour d’autres un
moyen de revenu stable au regard du métier exercé auparavant. Sur les 80
personnes interrogées, 21 ont toujours execé ce métier; d'autres exercent
un métier différent : 13 font du commerce, 5 font de la mécanique. Les
41 autres ont exercé dans des activités diverses, dont la menuiserie, la
maconnerie, la soudure, l'agriculture et l'orpaillage, etc.
Des salaires dérisoires pour une activité relativement rentable

Les conducteurs et conductrices de taxi se répartissent en deux
groupes : il y a, dun c6té, les propriétaires de véhicules et, de l'autre,
les salarié-e's. Les propriétaires n'ont de compte a rendre a personne,
tandis que les salarié-e-s sont engagé-e-s par des privé-e-s contre un salaire
mensuel. Dans les clauses du contrat, avec le propriétaire du taxi, il y a
une recette journaliere que 'employé-e est tenu de verser pour pouvoir
jouir de son salaire a la fin du mois. Le montant est fixé par accord
entre les deux parties. La population d'enquéte révele que 45 personnes
sur 80 sont propriétaires contre 35 salarié-es. Le revenu mensuel d'un
conducteur salarié ou d'une conductrice salariée varie entre 40 000 et 60
000 francs C.F.A. avec une moyenne denviron 45 000 francs C.F.A. Ces
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salaires sont fixés en fonction de la recette journaliere. Elle varie entre 5
000 francs C.F.A. et 15 000 francs C.F.A., et 77 % ont déclaré verser entre
5000 francs C.F.A. et 6 000 francs C.F.A. a leur employeur ou employeuse
(graphique 3). Ces chiffres sont, cependant, a prendre avec beaucoup de
réserves, car les enquété-e-s, afin d'éviter les taxes, déclarent de faibles
revenus.

3% 3%
31%

17%

46%

500 Fcfa @15 000 Fcfa

Graphique 3. Sommes journaliéres versées aux propriétaires par les conducteurs
ou conductrices salarié-e's (source : enquéte INSS, juin 2020)

Les entretiens aupres des automobilistes montrent que 60 % des
salarié-es interrogé-e's percoivent moins de 40 000 francs C.F.A. par
mois. Notons que le surplus de recettes est conservé par le conducteur
ou conductrice. Il permet ainsi de pallier les aléas d'une activité tres
fluctuante et de pouvoir payer sans interruption le propriétaire du taxi.
Les recettes permettent également d’assurer 'entretien des véhicules
qui occasionnent des dépenses journalieres allant de 1 500 francs C.F.A.
pour ceux ou celles qui attendent les clients et clientes uniquement aux
parcs de stationnement a 12 000 F CFA® pour ceux ou celles qui sillonnent
la ville. Ces dépenses concernent surtout I'huile de moteur, le carburant,

. Selon les enquétes, 4 % des propriétaires réalisent des recettes inférieures a 5
000 francs C.F.A. 25 % et 20 % gagnent respectivement entre 5 000-7 000 francs
C.F.A. et 7000-10 000 francs C.F.A. tandis que le reste (31 %) gagne entre 10 000
et 20 000 francs C.F.A.
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les petites pannes (crevaison), le maintien de la propreté, toutes a la
charge de la personne conductrice. Les pannes importantes incombent
uniquement aux propriétaires de taxis (cf. tableau 2).

Tableau 2. Etat des recettes et dépenses journaliéres d'un taxi (en

franc C.F.A)
Pourcentage
Nombre Pourcentage P Nombre
Recettes d’enquétées (%) g Depenses d’enquété-e's %)
2 000-3 1
000 2 2 500-3000 15 19
3 000-5 3 000-5
000 2 2 000 38 47
5000-7 5 000-7
000 25 31 000 15 19
7 000-10 7 000-10
000 20 25 000 8 10
000-15 25 31 10000-12 5 4
000 000
15
000-200 6 8 Autres 1 1
000
Total 80 100 Total 80 100

Source : enquéte INSS (juin 2020)

Ce tableau présente les recettes’ et les dépenses effectuées par les
conducteurs et conductrices de taxis. En moyenne, les taximen
interrogé-e-s déclarent gagner 9 381, 25 franc C.F.A. et dépenser, par
ailleurs, 4 768,98 francs C.F.A. par jour pour les entretiens divers. Les
enqueété-e-s salarié-e's affirment verser 6 000 francs C.F.A. en moyenne
par jour au propriétaire contre une recette de 9 381,25 francs C.F.A. Par
conséquent, l'on retient que le taximan salarié en plus de son salaire
mensuel gagne 3 381,25 francs C.F.A. par jour. Ces chiffres permettent de
conclure que l'activité permet de disposer quotidiennement de revenus
méme si les salaires déclarés sont modestes.

. La recette constitue le reste de la somme journaliere obtenue apres retrait des
dépenses de la journée.
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Des utilisateurs et utilisatrices des taxis parmi les plus

modestes

Des catégories socioprofessionnelles composant la clientéle des taxis
Les enquétes aupres des personnes qui prennent le taxi indiquent

une majorité d'utilisateurs masculins, 61 hommes (soit 55,45 %) contre 49
femmes. Ceci laisse penser que les femmes ont une plus faible mobilité
en comparaison aux hommes. Cela serait lié aux pesanteurs sociales,
également observables dans les domaines de I'éducation, de l'emploi
salarié. Les femmes sont cantonnées aux tches domestiques, rendant
ainsi leurs déplacements occasionnels.

Par ailleurs, I'ge semble un facteur déterminant de la mobilité des
individus. Les jeunes gens, compte tenu de leur dynamisme, se déplacent
beaucoup plus que les personnes gées (cf. tableau 3).

Tableau 3. Age des clients et clientes de taxi interrogé-e-s

Age Effectifs Pourcentage (%)
Moins de 20 12 1

20230 45 41

30440 35 31

40450 12 n

50 a 60 5 4

60 et plus 2 2

Total 110 100

Source : enquéte INSS (juin 2020)

Lage moyen des individus interrogés est 31,8 ans. Ce tableau indique
ainsi que plus on est 4gé, moins on se déplace et on utilise le taxi. Une
situation attendue en Afrique ou la solidarité conduit a assurer des
services pour les personnes les plus agées, leur évitant ainsi des
déplacements qu'elles auraient peut-étre effectués avec peine.

Une clientéle active, mais aux revenus modestes
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A Ouagadougou, les personnes actives constituent la majorité des
utilisateurs et utilisatrices de taxi d’apres les résultats de nos enquétes (cf.
10
tableau 4) .

Tableau 4. Le statut professionnel de la clientele des taxis

Profession Effectifs Pourcentage (%)
Etudiant-e/ éléeve 21 19
Fonctionnaires 1 1
Commercgant-e's 41 37
Artisan-e's 5 5
Ménagere 14 13
Secteur privé 8 7
Sans profession 4 3
Retraité-e-s 2 2
Autres 14 13
Total 110 100

Source : enquéte INSS (juin 2020)

Le tableau 4 montre que les usagers et usageres des taxis ont des
activités aux revenus relativement modestes. Cette situation nous fait
comprendre que ce transport artisanal est naturellement réservé aux plus
modestes, les populations aisées, généralement propriétaires d'un moyen
de déplacement individuel, ne 'empruntent que trés occasionnellement
ou préférent recourir aux taxis—compteursn. Selon nos enquétes aupres
de la clientele, 68 sur 110 déclaraient un revenu inférieur a 50 000 francs
C.F.A. par mois. Ceci contribue a fagonner I'image d’'une activité de survie,
par des prix de trajet pratiqués nécessairement modestes pour rester
attractifs. Cette situation est renforcée par le caractere irrégulier de

La catégorie « Autres » représente les personnes actives dans divers domaines,
mais surtout des acteurs et actrices du secteur informel: menuiserie,
maconnerie, manceuvre, gérant ou gérante de maquis (restaurant ou bar
clandestin), etc.

. Taxi muni d'un compteur. Voir Dictionnaire des francophones — DDF. 2021. Taxi-

compteur. https: //www.dictionnairedesfrancophones.org/form /taxi-
compteur/sense/inv:entry/5283/en/0/1s/1
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l'utilisation de ce moyen de transport. La majorité des enquété-e-s déclare
emprunter le taxi occasionnellement (67 %), tandis que le tiers (33 %)
l'utilisent régulierement.

Enfin, le profil de ces personnes est révélateur des déterminants
de T'utilisation des transports artisanaux. La rapidité et la souplesse au
regard des autobus, la facilité de transporter des bagages, surtout pour
les commercants et commercantes, sont des facteurs attractifs.

La proportion assez importante de personnes transportées a faible
revenu parmi la clientele des taxis montre la présence non négligeable
d'éleves, détudiants et étudiantes. Faute de moyen individuel de
déplacement, ces couches vulnérables sont obligées trés souvent de
recourir aux transports collectifs, notamment les taxis qui offrent une
plus grande accessibilité a la ville comparativement aux autobus"

Des motifs d’utilisation liés a I'activité économique

Connaitre les motifs des déplacements, c'est aussi une maniere de
caractériser la demande en transport. Pour ce qui concerne cette étude,
les déplacements domicile-travail et les visites aux parents et/ou ami-e-s
sont les plus importants (graphique 4).

12. Les usagers réguliers et les usageres régulieres empruntent le taxi au moins 3 fois
par semaine.

13. Les taxis peuvent emprunter certaines voies non bitumées a la demande des
client-e-s alors que les autobus ne circulent que sur des routes bitumées.
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Graphique 4. Motifs des déplacements en taxi (source : enquéte INSS, juin 2020)

Les déplacements en taxi sont dominés par deux motifs : le travail et
les échanges sociaux. Ce dernier est une caractéristique spécifique de
la mobilité dans les villes africaines. Il est la traduction d’'une forme de
cohésion et de solidarité sociales. Lutilisation du taxi pour des motifs de
soins est une autre des particularités des villes africaines, puisquaucun
accord ou contrat ma été établi pour le transport de malades avec
I'établissement de soins. Les utilisateurs et utilisatrices, pour ce motif
singulier, sont des personnes a faible revenu. La population d'enquéte
devant les centres de soins présente un profil particulier au regard de
I'ensemble des enquété-e-s. Il s'agit en majorité de femmes (le taxi est
fréquemment utilisé par les parturientes), non instruites, essentiellement
ménageres. Parmi les motifs d'utilisation des 36 personnes interrogées,
20 se déplacaient pour des raisons en rapport avec la grossesse, 6 pour
des soins liés a un accident, 10 pour des soins divers. Généralement, les
patients et les patientes ou leurs parents et ami-es négocient les prix
avec l'automobiliste le plus proche de leur domicile. Alors que le prix
d’'un déplacement est en moyenne de 300 francs C.F.A., si le déplacement
ne contraint pas a dévier du trajet habituel, le transport a destination
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d'un centre de soins présente le prix plancher de 2 000 francs C.F.A.
La particularité des taxis stationnant devant ces établissements est lge
élevé des individus qui conduisent et leur refus de parcourir la ville pour
chercher un client ou une cliente. Toutefois, 'activité reste aléatoire, car
il est fréquent que personne ne se présente au cours de la journée.

Discussion

Les taxis artisanaux: témoins des insuffisances de la
politique de transport

La croissance spatiale de Ouagadougou a considérablement allongé les
mobilités sans toutefois modifier leur orientation. Elles sont toujours
tournées vers le centre-ville. Malgré I'élaboration, au cours des années
2000, de documents (PAMO) visant a revoir la mobilité dans la capitale,
l'acces a des moyens de transport individuel et le faible pourcentage des
voies bitumées ont eu raison des nombreuses tentatives de mise en place
des sociétés de transport collectif. Privées ou publiques, elles peinent a
se développer, au regard des capitales ouest-africaines (Kiettyetta, 2013),
concurrencées par les deux-roues motorisées d'importation chinoise
(Khan, 2016). Ce phénomene ne dépend pas uniquement de l'accessibilité
financiere relative a ce mode de transport, les choix politiques ont
largement contribué a complexifier la situation. Pendant la période
révolutionnaire, le Burkina Faso a mené une politique en faveur des
transports en commun. Afin de garantir le succes de la société
responsable, le développement des transports artisanaux est limité dans
leur développement (Bamas, 2003). En parallele, la volonté de maintenir
un tissu industriel national conduit I'Etat & prendre des participations
dans l'usine de production nationale de cycles et motocyclettes,
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dénommée SIFA" (Khan, 2016). Ainsi, pour faire face a la réduction des
activités en raison du rétrécissement du marché a l'interne et pour pallier
les effets de la diminution du pouvoir d’achat, la SIFA est transformée
en société déconomie mixte en 1987. LEtat facilite, par ailleurs, le crédit
d’achat et assure a la société lexclusivité des marchés publics : « LEtat
aurait ainsi faconné la place centrale de la moto dans la société burkinabe
» (Khan, 2016, p. 106). Le transport par taxi semble cependant avoir
résisté, méme s'il reste marginal. En 2008, 7 individus sur 100 prenaient
un moyen de transport en commun plusieurs fois par semaine, largement
en faveur du taxi, par rapport au bus (Boyer et al., 2017). Leur adaptabilité
explique sans doute ce maintien. Méme ¢s'ils cantonnent leurs
déplacements a des axes précis, ils peuvent varier leur trajet selon la
demande et la capacité a payer des client-e-s.

L'atomisation du secteur des transports est sans doute un handicap a
sa gestion contrdlée. Plusieurs institutions sont concernées par la gestion
du secteur du transport et de la mobilité urbaine a Ouagadougou (Kassi-
Djodjo et Kiettyetta, 2019). La multiplication des stations spontanées de
taxis a Ouagadougou montre une ville dont la maitrise de la mobilité
échappe aux responsables. Ce phénomeéne est observé également a
Abidjan et a pour conséquence la multiplication des gares spontanées.
Elles sont le fruit de I'insuffisance d'encadrement du domaine; et elles se
traduisent par 'empiétement sur l'espace public, jusqu’au détournement
de la fonction initiale du site (Kassi-Djodjo et Kiettyetta, 2019). La montée
du secteur privé dans le transport n'est pas nouvelle et semble universelle
al'échelle de I'Afrique de I'Ouest : « Il a profité des défaillances du secteur
public pour se développer et occuper des parts de marchés et des espaces
auparavant interdits » (Lombard, Zouhoual Bi, 2008, p.43). Ces espaces
sont identifiés en fonction d'une logique destinée a répondre au mieux a
la demande. 1 existe peu de communication entre les autorités étatiques
et municipales (Adrianssens et al., 2012). Ces dernieres sont pourtant
responsabilisées depuis plusieurs années. Ainsi, selon Kiettyetta (2019,
p.25), le Code général des collectivités territoriales (CGCT), instituant
le processus de décentralisation dés 2004, a organisé le transfert des

Société industrielle du Faso.
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compétences aupres des communes; et il leur a confié la gestion du sous-
secteur des taxis. Toutefois, ce n'est quen 2010 qu'un service transport
et circulation est créé au sein de la municipalité ouagalaise (Adrianssens,
2012). En 2018, une direction de la mobilité urbaine a été créée au sein
du ministere en charge des transports dans le but de promouvoir les
déplacements urbains. Daprés son premier responsable, un plan de
mobilité urbain est en cours d'élaboration, mais sans une attention
particuliere accordée aux taxis artisanaux. Par ailleurs, les actions de
cette institution ne sont pas encore perceptibles sur le terrain, peut-étre
en raison de sa création récente.

Ce que les stations de taxis revélent plus globalement

des villes du Sud

La présence majoritaire des stations de taxis dans des quartiers lotis
a Ouagadougou, construits dans les années 2000, montre que l'espace
périurbain n'est pas, a limage des villes du Nord, le produit de
l'automobile, mais celui des deux roues motorisées (Guézére, 2013). Selon
Boyer et al. (2016), les mobilités quotidiennes se font en voiture
particuliére pour 3 % d'entre elles. A la faible présence périphérique des
stations de taxis s'oppose leur abondance en centre-ville. Cette
opposition spatiale offre alors une double lecture: Tlattraction
économique toujours exercée par cette partie de la ville et peut-étre
une demande de déplacement par taxi plus importante (Fournet et al.,
2008). Ces infrastructures participent ainsi a la construction de l'image
du territoire (Ndam, 2018). Les stations levent le voile a la fois sur I'espace
formel actif de la ville et la construction sociale du territoire urbain
(Fraisse, 2008). Lespace social contribue par ses logiques a définir des
cohésions et des ségrégations sociales, a construire des formes de
privatisation de certains espaces, contraignant, ainsi, ou favorisant,
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I'implantation de structures informelles, comme les stations de taxis. Leur
localisation joue un rdle instrumental, elle constitue et reproduit les
structures et les relations sociales (Soares Gongalves, 2017).

Mais plus globalement, le paradoxe qu'affiche le domaine des
transports par taxi n'est que la reproduction d'un fonctionnement observé
dans les villes du Sud. Ainsi, a Ouagadougou, les taxis sont reconnus
officiellement par les services communaux, aupres desquels les
conducteurs et conductrices paient des taxes, sont soumis-e's a un cahier
des charges et disposent de gares aménagées. Cependant, celles-ci ne
représentent que 10 % des sites de stationnement utilisés, les autres se
développent de facon spontanée. Ces sites occupent alors la rue sous
diverses formes, temporaires ou permanentes. Ces installations précaires
aux contours flous ne sont pas spécifiques a la capitale du Burkina Faso
d’'autant plus que le modele est reproduit dans dautres villes ouest-
africaines, a linstar des lieux de transport occupés par les woroworo”
et les motos-taxis a Adidjan (Zouhoula Bi, 2019). Dans leur revue de la
littérature de Tinformalité”® dans les villes du Sud, Jacquot et Morelle
évoquent l'idée que ces espaces informels, a I'image des bidonvilles, ne
seraient « pas le résultat d'un systéme non régulé, mais d’'un systeme
dérégulé permis par I'Etat» (2018, p. 8). Si la dimension politique est
évidente, la dimension économique constitue lautre pan de la
construction de la ville informelle. Echapper a la précarité en s'implantant
de maniere visible le long des axes de circulation devient une évidence.
Les aires de stationnement créées de facon spontanée sont également la
traduction de logiques plus fonctionnelles et adaptées aux besoins des
résidents et résidentes (Soares Gongalves, 2017). Dans certains quartiers,
« la moindre parcelle offre des ressources essentielles, un espace vide n'a

Dlapres le Dictionnaire des francophones (DDF), terme issu du mandenkan qui
désigne un « taxi collectif privé, a tarif unique et desservant une ligne fixe ».
Pour lire l'article du DDF : https: //www.dictionnairedesfrancophones.org/form/
woroworo/sense/dict:asom/sense/774980f640e7c186046cdca6dc8c06d

Terme forgé a partir de l'adjectif « informel », I'informalité est définie comme
« des activités ou des pratiques qui s'exercent hors des regles » (Géoconfluence,
2021b).
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pas de sens » (Charpy, 2011, p. 24). Les populations mélangent alors « leur
perception de la notion de vide et I'absence de fonction » (Etongué Mayer
et Soumahoro, 2014, p.2).

Conclusion

Ouagadougou présente les caractéristiques d'un grand nombre de
capitales ouest-africaines : croissances spatiale et démographique qui
contraignent les mobilités. Les moyens de déplacement adoptés par les
populations apparaissent, en revanche, originaux en raison de la presque
exclusivité accordée aux modes de transport individuel. Les choix
politiques et 'aménagement urbain ont largement contribué a ce modele
particulier dans lequel les taxis collectifs, moyen de transport artisanal, se
maintiennent, voire se développent, si ce n'est avec la ville, du moins avec
les activités économiques.

En effet, les sites daccueil des stations de taxis, en majorité
informels, malgré la reconnaissance de lactivité par les autorités
communales, qui sont supposées étre responsables de leur gestion,
paraissent reposer sur des criteres spécifiques. Dispersée sur le territoire
urbain, mais évitant les marges urbaines et les quartiers aisés, leur
localisation est la traduction spatiale du profil social. Cette localisation
met également en évidence la précarité de lactivité par le caractere
informel des installations. Mais le maintien de ce moyen de transport
précaire ne peut se justifier par la seule fonction économique, destinée
a offrir un moyen de subsistance a des populations fragiles et sans
instruction. Il est évident qu'il répond a une demande de déplacement
non satisfaite et a laquelle les multiples acteurs et actrices du domaine
peinent a répondre.
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Le transport artisanal dans la ville de
Ngaoundére, une activite informelle :
illégalité et légitimité

SIMON PIERRE PETNGA NYAMEN, HARRY SADIO FOPA ET JACQUELINE
MAIPA

Résumé :

Comme dans la quasi-totalité des villes d’Afrique subsaharienne,
Ngaoundéré connait une croissance démographique et spatiale
importante ces deux dernieres décennies. Pour preuve, sa population
urbaine a été multipliée par trois et son ressort territorial par deux en
l'espace de 20 ans. Cette dynamique urbaine y a favorisé l'essor du
transport artisanal afin de répondre aux besoins de mobilité de tou-te's
ses résident-e's. Lobjectif de cet article est d’examiner les politiques de
gestion de la mobilité artisanale a Ngaoundéré afin d'en déduire sa valeur
juridique et son statut social. Pour ce faire, I'approche historique a été
privilégiée dans l'analyse des phénomenes et des processus liés a la
dynamique du transport artisanal dans la ville de Ngaoundéré. Pour ce
qui est des travaux empiriques, on adopte une approche méthodologique
qualitative basée sur les observations directes de terrain, les analyses de
différents supports cartographiques, des images satellites et le traitement
des données collectées par entretiens semi-structurés avec les
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principaux acteurs et actrices du transport artisanal urbain a
Ngaoundéré. Il en ressort que les moyens de transport des personnes et
des biens ont essayé de suivre la dynamique démographique et spatiale
de cette ville pour répondre a ses besoins de mobilité. Mais leurs
multiplications et leurs diversifications ont participé a 'accentuation du
désordre urbain et a la complexification de sa gouvernance. Aujourd’hui,
la perception de cette activité informelle est duale : illégale, au strict sens
du respect des textes de loi en vigueur au Cameroun, et légitime, pour sa
contribution sociale et économique au bien-étre quotidien des citadin-es
de Ngaoundéré.

Mots-clés : gouvernance, illégalité, 1égitimité, Ngaoudéré, transport
artisanal, ville

Abstract :
As in almost all cities of sub-Saharan Africa, Ngaoundéré has

experienced significant demographic and spatial growth over the last
two decades. As proof, its urban population has tripled and its territorial
jurisdiction doubled in the space of 20 years. This urban dynamic has
favoured the development of artisanal transport in order to meet the
mobility needs of all its residents. The objective of this article is to
examine the policies for managing artisanal mobility in Ngaoundéré in
order to deduce its legal value and social status. To do this, the historical
approach has been favoured in the analysis of phenomena and processes
related to the dynamics of artisanal transport in the city of Ngaoundéré.
With regard to empirical work, a qualitative methodological approach
was adopted based on direct field observations, analysis of various
cartographic supports, satellite images, and processing of data collected
through semi-structured interviews with the main actors of urban
artisanal transport in Ngaoundéré. It emerges that the means of transport
of people and goods have tried to follow the demographic and spatial
dynamics of this city to meet its mobility needs. But their multiplication
and diversification have contributed to the accentuation of urban
disorder, and increased the complexity of its governance. Today, the
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perception of this informal activity is twofold: illegal, in the strict sense of
respect the laws of Cameroon, and legitimate, for its social and economic
contribution to the daily well-being of the city dwellers of Ngaoundéré.

Keywords : artisanal transport, city, governance, illegality, legitimacy,
Ngaoudéré

Résumé (hausa) :

Kamar yadda yake a kusan dukkanin biranen da ke yankin Saharar
Afirka, Ngaoundéré ya sami ci gaban alkaluma da yawa a cikin shekaru
ashirin da suka gabata. A matsayin hujja, yawan mazaunan biranen ta
ya ninka sau uku kuma ikon mallakar yankuna ya ninka cikin shekaru
20. Wannan habakar birni ta habaka habakar sufurin fasaha don biyan
bukatun motsi na duk mazaunan ta. Makasudin wannan labarin shine
bincika manufofin don gudanar da aikin fasaha a cikin Ngaoundéré domin
fitowar darajar doka da matsayin zamantakewar ta. Don yin wannan, an
fifita tsarin tarihi a cikin nazarin abubuwan al'ajabi da kuma hanyoyin da
ke da alaka da tasirin tasirin sufurin kere kere a cikin garin Ngaoundéré.
Dangane da aiki mai fa'ida, muna yin amfani da tsarin ingantaccen tsari
bisa la’akari da abubuwan da suka dace kai tsaye a fagen, nazarin kafofin
watsa labaru daban-daban na hoto, hotunan tauraron dan adam, da kuma
sarrafa bayanan da aka tattara ta hanyar tattaunawa ta hanyar daki-daki
da manyan ‘yan wasan sufuri. Ya bayyana cewa hanyoyin jigilar mutane da
kayayyaki sunyi Kokarin bin Ka'idodin yanayin Kasa da sararin samaniyar
wannan birni don biyan buKatun motsi. Amma yawaitar su da kuma
yaduwar su ya taimaka wajen karfafa rikicewar birane, da kuma rikitarwa
yadda ake gudanar da ita. A yau, hangen nesa game da wannan aikin
na yau da kullun abu biyu ne: ba bisa doka ba, a cikin mahimmancin
dokokin da ke aiki a cikin Kamaru; kuma halal ne, saboda gudummawar
zamantakewar sa da tattalin arzikin sa ga rayuwar yau da kullun na
mutanen Ngaoundéré.

Mots-clés (hausa) : birni, gudanar da mulki, halattacci, jigilar ta hanya irin
ta gargajiya, Ngaoundéré, rashin doka
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Introduction

Lune des premieres organisations a proposer une définition du transport
artisanal est le Bureau international du travail (BIT) en 1974. Cette
définition releve la facilité pour les acteurs et actrices a s'y insérer,
l'utilisation des ressources locales, 'emploi d'une main-d’ceuvre formée
sur le tas, la petite échelle des activités et l'utilisation des technologies
a forte intensité de travail. Selon G odad (2008a), G odad (2008b) et
méme Boubakour et Bencherif (2013), le transport artisanal désigne donc
I'exploitation a une échelle individuelle de véhicules de transport public
dont la propriété est atomisée, cest-a-dire répartie entre de nombreux
propriétaires. 11 désigne également les services de transport public
assurés par des opérateurs privés informels qui exploitent des véhicules
de petite a moyenne capacité (mototaxis, taxis collectifs, minibus et bien
d’autres). Rochefort (2000) considere que le transport artisanal, qu'il
qualifie d'informel, est l'utilisation de véhicules de transport en dehors
de toutes regles et structures issues des pouvoirs publics. Pour Cervero
(2000), il renvoie aux multiples formes de transport non organisées par
la puissance publique, relevant d'une initiative individuelle non controélée
et surtout non sanctionnée, obéissant alors aux lois du marché et
fonctionnant de maniere illicite avec des degrés divers. Leffectivité du
transport artisanal se fait remarquer de plus en plus dans de nombreuses
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régions du monde. Ainsi, la réalité du transport public integre aussi le
transport artisanal quelle que soit la taille de l'agglomération (Godard,
2005).

En Afrique, au sud du Sahara, le transport artisanal domine la scene
des transports urbains, de facon quasi exclusive, a travers I'exploitation
des minibus, autobus, taxis ou méme motos. En dépit de sa présence sur
le continent des le début de I'urbanisation, ce mode de transport s’y est
développé a la faveur de la crise du transport institutionnel qui a vu la
disparition de nombreuses entreprises d'autobus (Godard et Fatonzoum,
2002). Par exemple, la Société des transports urbains du Cameroun
(SOTUC), basée a Douala, a été créée en 1973 et assurait le transport de
500 000 personnes en moyenne par jour. Du fait du coit élevé de la
maintenance et de la suppression des subventions de I'Etat entre autres,
la SOTUC va définitivement cesser ses activités en septembre 1994
(Youale, 1990). Au début des années 1990, la crise économique qui secoue
le monde affecte le pouvoir d’achat des populations et accentue les
problemes de trésorerie dans les entreprises nationales de transports
urbains; ce qui favorise I'émergence d'un secteur de transport artisanal
essentiellement informel (Kengne Fodouop, 1985, Godard et Teurnier,
1992, Mfoulou Olugu, 2017). De plus, la dégradation croissante de la voirie
et les difficultés financieres vont contraindre I'Etat & se désengager du
secteur du transport urbain de masse. De ce fait, la forte croissance
démographique va amplifier, au fils des ans, le probleme de mobilité
urbaine.
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Figure 1. Localisation de la ville de Ngaoundéré

A limage des grandes métropoles du pays, la ville de Ngaoundéré (figure
1) connait une croissance démographique importante ces deux dernieres
décennies. Terminus du chemin de fer aussi appelé le
« Transcamerounais », chef-lieu administratif de la Région de 'Adamaoua,
du département de la Vina et ville universitaire, Ngaoundéré est une ville
de transit pour le fret et le transport de personnes a destination du Tchad,
de la République centrafricaine (RCA), du Nigéria et bien entendu des
autres régions du Cameroun. Par ailleurs, le décret présidentiel N°2007/
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115 du 23 avril 2007 portant création de nouveaux arrondissements au
sein de certains départements du Cameroun organise la ville en trois
communes darrondissement : Ngaoundéré ler (Chef-lieu, Mbideng):
Ngaoundéré 2e (Chef-lieu, Gada Mabanga) et Ngaoundéré 3e (Chef-lieu,
Dang). Avec un climat attrayant et de vastes étendues de terres arables,
Ngaoundéré attire des populations du sud humide et du nord chaud du
Cameroun, du Tchad, de la RCA, du Nigéria et méme des autres pays de
I'Afrique de 'Ouest. Estimée a partir des données du BUCREP' (cité par
Association pour la cartographie et la gestion des ressources - ACAGER.
2019), sa population est passée de 180 763 a 272 236 habitant-e's entre
2005 et 2018, sur une superficie de 11 744,24 ha environ en 2018, occupée
essentiellement de maniere spontanée (Projet Villes ouvertes en Afrique
- Ngaoundéré, ibid.). Cette dynamique urbaine y a favorisé¢ l'essor du
transport artisanal afin de répondre aux besoins de mobilité de tous
ses résidents et toutes ses résidentes. Ainsi, l'objectif de cet article est
d'examiner les politiques actuelles de gestion de la mobilité artisanale
a Ngaoundéré afin d'en déduire sa valeur juridique et son statut social.
Apres avoir présenté I'approche méthodologique adoptée, il sera question
de traiter d'abord des fondements et de I'essor du transport artisanal dans
la ville de Ngaoundéré. Ensuite, nous aborderons le transport artisanal a
Ngaoundéré en tant qu'une activité illégale. Enfin, nous parlerons de la
légitimité du transport artisanal dans cette ville.

Approche méthodologique adoptée

Pour mener a bien nos travaux empiriques, nous avons adopté une
approche méthodologique centrée sur l'analyse des phénomenes et des
processus liés a la dynamique du transport artisanal dans la ville de

1. Bureau central de recensement et d’étude de la population.
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Ngaoundéré. Cette démarche ne repose pas sur une simple procédure
d’enquéte unique et linéaire, mais elle souscrit a une démarche qualitative
et interprétative.

Les entretiens semi-dirigés ont été particulierement adéquats dans
ce contexte, car ils ont permis a la fois de sassurer que l'on couvre
les éléments importants pour répondre aux questions de recherche, et
que l'on donne aux personnes interrogées 'opportunité d’apporter leurs
propres idées et dexprimer leurs pensées par rapport aux thémes
abordés. IIs permettent donc de découvrir le sens et les finalités que les
acteurs et actrices associent a leur situation, a leurs actions. C'est dire
que le processus de recherche sur le terrain a été dynamique et interactif
en donnant un contenu scientifique aux propos des informateurs et
informatrices.

Linstrument de collecte des données que sont les entretiens
qualitatifs se combine a la recherche documentaire. Nous procédons alors
a l'interprétation et la discussion des résultats des enquétes orales, a
la confrontation a d’'autres sources (écrites et cartographiques) afin d'en
dégager les points de convergence et de divergence. La démarche
consiste au traitement des données, a leur analyse transversale et
verticale. Il s'agit d'une entreprise dynamique, en constante progression,
alimentée en permanence par le travail sur le terrain. Ce travail s'appuie
donc sur les observations directes de terrain, l'analyse de différents
supports relatifs au transport artisanal a Ngaoundéré.

Par ailleurs, les registres communaux et syndicaux d'enregistrement
des mototaxis ont été dépouillés pour obtenir les données quantitatives
indiquant respectivement le nombre dengins enregistrés pour les
principaux moyens de déplacement a Ngaoundéré, la proportion des
mototaxis membres d'une organisation syndicale, et la répartition des
revenus générés par le transport artisanal dans la ville de Ngaoundéré.
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Fondements et essor du transport artisanal dans
la ville de Ngaoundere

En tant que I'une des plus vieilles activités économiques de la ville de
Ngaoundéré, le transport artisanal a profondément marqué sa dynamique
spatiale, par la diversification des moyens de déplacement des personnes
et des biens.

Typologie et roles des moyens de transport artisanal et
A . 14 4
roles dans la ville de Ngaoundére

A Ngaoundéré, le transport artisanal des biens et des personnes est
assuré de diverses manieres. On en distingue les moyens majeurs suivants
: les pousse-pousse, les taxis collectifs ou de ville, les mototaxis, les
autobus et les tricycles.

Les pousse-pousse : premiers moyens de transport des
marchandises ou des biens dans la ville de Ngaoundéré

Le pousse-pousse est, selon le Dictionnaire des francophones, comme
une « sorte de charrette a bras, de fabrication locale, constituée d’'une
caisse métallique ouverte montée sur deux roues de vélo ou de voiture
et qui sert au transport des marchandises dans les villes » (DDF, 2021).
Ils ont été introduits a Ngaoundéré comme moyen de transport de biens
au début des années 1990. Cette charrette 1égere a deux roues, utilisée
pour transporter des bagages, des marchandises et/ou des meubles, est
poussée ou tirée par une ou plusieurs personnes (photo 1). Aujourd’hui,
l'utilisation de ce moyen de transport est en déclin du fait de sa lenteur,
de la densité de la circulation et surtout de l'essor, dans la ville, dengins
équipés de moteurs a combustion interne. Par conséquent, il ne sert plus
quau transport des biens sur de tres courtes distances, le plus souvent
inférieures a 3 km.
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Photo 1. Lusage des pousse-pousse a Ngaoundéré (Maipa,
septembre 2018)

Les taxis collectifs : un moyen de déplacement entre le centre urbain et
les périphéries

Introduits dans la ville en 1972, les taxis collectifs ou de ville
desservaient en grande partie les localités situées a la périphérie de
Ngaoundéré. Avec l'essor des mototaxis, ce moyen de transport est le
plus utilisé sur l'axe reliant le centre de la ville a la zone universitaire de
Dang (photo 2). Actuellement, l'activité dépend fortement du calendrier
universitaire, cest-a-dire de la présence ou non des étudiants et
étudiantes de I'Université de Ngaoundéré.
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Photo 2. Stationnement des taxis collectifs a Dang un jour de marché (Maipa,
septembre 2018)

Les mototaxis : un secteur pourvoyeur d’emplois aux jeunes

Comme dans toutes les villes du Cameroun, cest avec la crise
économique de 1990 que l'activité des mototaxis connaitra un essor
indéniable a Ngaoundéré. Cette activité est donc un excellent palliatif au
probleme de chomage ambiant des jeunes sur I'ensemble du territoire
national. De nos enquétes de terrain, il ressort que lactivité est aussi
un bon secteur de reconversion parce quelle nourrit bien son homme
(extrait 1). A coté de Tactivité des mototaxis qui est de plus en plus
réservée au transport des personnes, se développe dans le centre urbain
de Ngaoundéré lexploitation des tricycles pour le transport des
marchandises, du matériel de construction et du mobilier.

Extrait 1. Propos d’un des premiers exploitants de mototaxis a
Ngaoundéré

Je suis parmi les tout premiers conducteurs de mototaxi dans
la ville de Ngaoundéré. Autrefois, j’étais cadre dans une structure
administrative, mais depuis la crise économique, j’'ai perdu mon
emploi. Je me suis donc reconverti en mototaximan. Jadis, cette
activité était reconnue sous le nom de clando. Actuellement, cette
appellation a changé pour celle de mototaxi’. Grace a mes trois

2. Précisions qu’a Ngaoundéré, 1’appellation la plus courante est attaquant. Ce terme
donné comme synonyme du nom « débrouillard » par le Dictionnaire des
francophones.
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motos, je réussis tant bien que mal a subvenir aux besoins des
miens (source : entretien avec un conducteur de moto-taxi au lieu-dit
Carrefour tissu, 7 aott 2018).

Les tricycles dans la ville de Ngaoundéré : le dernier-né du transport
artisanal a Ngaoundéré

Apparu a Ngaoundéré il y a moins de 10 ans, le secteur des tricycles
connait une évolution remarquable, se traduisant par l'augmentation au fil
des ans du nombre d'engins et des conducteurs et conductrices. Bien que
la plupart de ses engins soient destinés au transport des marchandises et
des biens mobiliers, il en existe aussi qui sont utilisés pour le transport
des personnes. Nous constatons néanmoins que depuis la fin de 'année
2018, les tricycles destinés au transport des personnes sont
progressivement retirés de la circulation. Cela est dii a leur faible sécurité,
leur inadaptation au relief et au mauvais état du réseau viaire de la ville
de Ngaoundéré. Nous relevons aussi que l'essor du transport des
marchandises par tricycles contribue aussi au déclin constaté dans
l'utilisation du pousse-pousse dans le centre urbain.

Les bus et minibus : des moyens de transport reliant le centre de la
ville et ses proches périphéries

Contrairement aux précédents moyens de transport artisanal
présentés, ceux-ci sont animés par des protagonistes institutionnels et/
ou des entreprises privées. A titre d'exemple, nous avons 'Université de
Ngaoundéré qui possede des autobus affectés au transport des étudiants
et étudiantes, des enseignants et enseignantes entre la ville et le campus.
En ce qui concerne le partenariat entre les secteurs institutionnel et
privé, nous avons le cas du partenariat qui existe entre la Communauté
urbaine de Ngaoundéré et 'agence de voyage Touristique Express, duquel
est née la Société du transport urbain de 'Adamaoua (SOTURA). Ce moyen
de transport de masse permet de relier le centre de la ville a ses localités
périphériques a l'instar des zones telles que Bamyanga, Mbidjoro, Manwi,
Bini et Dang.
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De la dynamique des moyens de transport artisanal

dans la ville de Ngaoundéré

La croissance démographique de Ngaoundéré est le principal facteur
explicatif de la dynamique du transport artisanal dans la ville. 1 est
actuellement tres difficile de dénombrer avec précision les conducteurs
et conductrices, encore moins les engins utilisés comme différents
moyens de transport a Ngaoundéré. En dépit de cette difficulté, les
chiffres que nous avons pu obtenir sur le terrain (tableau 1) montrent que
le transport artisanal est en constante évolution dans la ville. Notons que
la difficulté d'obtenir des statistiques fiables et a jour sur l'activité résulte
du fait que bon nombre de personnes exercant dans le secteur ne se sont
pas enregistrées aupres des autorités compétentes ou méme aupres des
syndicats regroupant les acteurs et actrices de leur secteur.
Tableau 1. Nombre d’engins enregistrés comme principaux moyens
de déplacement a Ngaoundéré dans la période allant de 2013 a 2020

Moyen de transport 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Mototaxis 2635 5288 5272 6003 6308 7246 7648 8519

Taxis collectifs ou
de ville f 227 285 270 300 322 345 356 372

Tricycles V/4 /Y V4 Y/ 60 75 95 150

Source : registre des Communes d’Arrondissement, 2018
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Transport artisanal 3 Ngaoundéré, une activite

illegale?

La forte croissance démographique et 'étalement rapide de Ngaoundéré
ont permis I'essor de multiples activités localisées au centre de la ville et a
sa périphérie. Cette situation a donné lieu au développement du transport
urbain en général et artisanal en particulier. Ce dernier, outre le fait de
faciliter le quotidien des habitants et habitantes, est appelé a devenir,
pour les prochaines décennies, un levier non négligeable de la croissance
économique de la ville de Ngaoundéré. Cependant, du fait du non-respect
de la réglementation en vigueur et de la forte contribution de certains
acteurs et certaines actrices a I'insécurité urbaine, le transport artisanal
peut étre considéré comme étant une activité illégale.

Une activité hors la loi?

Il existe un paradoxe dans le domaine des transports en tant qu'activité.
D'un c6té, le secteur est reconnu comme une activité formelle au regard
de l'organisation qui est faite: de l'autre coté, il semble étre une activité
hors la loi au travers des actes inciviques de la quasi-totalité des
exploitants et exploitantes du secteur. Pour ce qui est du cas spécifique
des mototaxis, le décret n°2008,/3447/PM /DU 31 décembre 2008 fixe les
conditions et les modalités d'exploitation des motocycles a titre onéreux.
En dépit du fait que ce texte prévoit des sanctions en sa Section V pour
les contrevenants et contrevenantes a toutes ses dispositions, ceux qui
respectent la législation et la réglementation en vigueur a Ngaoundéré,
se comptent au bout des doigts d'une main. Par ailleurs, les syndicats de
transport par les taxis de ville sont identifiés et localisés a des endroits
précis de l'espace urbain. Ceux-ci sont organisés autour d'un organisme
syndical qui fixe les regles de fonctionnement a partir de leurs statuts et
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reglements en sefforcant de se conformer tant bien que mal aux textes
officiels qui régissent la création, l'organisation et le fonctionnement de
l'activité de transport dans la ville.

Bien que l'activité du transport artisanal soit effective a travers son
fonctionnement et son dynamisme, elle semble étre une activité
informelle a Ngaoundéré dans la mesure ou les textes mis en place par
les pouvoirs publics (municipaux et administratifs) pour encadrer le
transport artisanal dans la ville ne sont toujours pas respectés par les
différents acteurs et actrices du secteur. D’apres les entretiens menés
avec les différents syndicats qui tentent d'organiser le secteur, il y a un
tres faible encadrement institutionnel ou normatif de la part des pouvoirs
publics. La seule relation qui existe entre le secteur et les autorités
administratives et municipales se situe uniquement au niveau des taxes
que celles-ci prélevent aupres des propriétaires de mototaxis,
notamment l'impdt libératoire et 'assurance d'une part: et l'octroi des
immatriculations par la commune dautre part. Cette relation basée
uniquement sur les finances laisse penser que le transport artisanal a
Ngaoundéré est normalis¢é et encadré. Dapres les communes
d’arrondissement de Ngaoundéré le, 2e et 3e, les différents niveaux du
transport artisanal restent illégaux et informels parce que moins de 10
% des propriétaires disposent les documents complets (impdt, assurance,
carte grise, permis de conduire) et qui les autorisent a exercer l'activité
de transport. Ce qui veut dire que seuls ces documents font office d'une
forme de légalité. Par contre, plus de 90 % ne disposent aucun document
officiel, mais exercent librement l'activité. Ceci s'explique par la rareté
des contrdles et l'existence de la corruption quand ces controéles se font:
mais aussi et surtout a cause du non-respect des textes qui encadrent
et réglementent le secteur. De plus, ce manquement est I'une des causes
principales de la montée en puissance de linstabilité dans la ville de
Ngaoundéré: une instabilité qui est en corrélation avec la diversification
et le développement du domaine du transport artisanal.

Une forte contribution a linsécurité et au désordre
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urbain

Linsécurité et le désordre urbain (extrait 2) sont aujourd’hui au centre de
toutes les questions sur I'aménagement des villes africaines. Et de plus en
plus, le transport artisanal se positionne comme un facteur du maintien
et de l'augmentation de ces phénomenes urbains a travers les engins qui
sont utilisés.

Extrait 2. Propos du Maire de Ngaoundéré ler sur les manifestations
du désordre urbain

Bien que le transport artisanal aide a la mobilité des biens et
des personnes dans la ville de Ngaoundéré, c’est aussi un facteur
qui maintient et encourage d’une part I'insécurité sur le plan de la
circulation avec des accidents du fait de la méconnaissance du Code
de la route par les acteurs et sur le plan des agressions nocturnes:
car dans ces activités illicites et malsaines ol on assiste souvent
a des pertes en vies humaines, les engins utilisés dans ce secteur
d’activité telle que la moto sont tres utilisés pour la fuite a cause
de leur flexibilité et leur maniabilité qui est facile. D’autre part, il
est une véritable source de désordre dans la ville. Des points de
stationnement ont été définis pour éviter une perturbation de la
circulation, mais rares sont ceux qui respectent cette réglementation
(source : entretien avec le Maire de la Commune d’Arrondissement
de Ngaoundéré ler, 10 mai 2021).

A Ngaoundéré, chaque type de transport artisanal participe 4 sa maniére a
lI'insécurité et au désordre urbain. Par exemple, les mototaxis qui assurent
principalement les déplacements des personnes dans la ville sont, pour
la majorité, responsables des agressions, trafic de drogue, de vols et
méme dassassinats. Les entretiens menés aupres des communes, du
commissariat central et des syndicats révelent que certains responsables
des motos sont lourdement impliqués dans les activités illicites qui
troublent la tranquillité de la population. En général, ceux-ci ne sont pas
membres d'un syndicat. Les statistiques obtenues aupres des différents
syndicats de mototaxis révelent que dans la ville de Ngaoundéré on
enregistre 5 200 syndiqué-e-s, soit 23 % de 'ensemble des protagonistes
(figure 2). Etant membres d'un groupement syndical, ces personnes se
conforment aux regles établies par le bureau. Par contre, la figure 2
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montre que 77 % (soit 11 800) ne sont pas membres d'un syndicat. Cette
proportion renferme les individus qui contribuent a l'insécurité dans la
ville, car ces derniers échappent totalement aux controles syndicaux.

23%

77%

m Syndiqué Non syndiqué

Figure 2. Proportion des mototaxis membres d’'une organisation syndicale (source :
enquéte de terrain, juin 2020)

Pour ce qui est des tricycles, étant un nouveau moyen de transport de
biens qui connait une progression importante en termes d’effectifs, ceux-
ci ne sont pas organisés et adaptés a la circulation urbaine. La raison
en est que la voirie urbaine n'avait pas intégré I'usage de ce moyen de
transport dans sa conception. Bien que le tricycle participe activement
a léconomie et contribue a l'amélioration de la mobilité urbaine des
marchandises, il est a l'origine d'engorgements rencontrés dans la ville. Ce
qui pose de plus en plus un sérieux probléme de circulation sur certaines
arteres du réseau routier urbain. Par ailleurs, ce mode de transport est
pointé du doigt par les usagers et usageres de la route comme étant la
principale cause des accidents de la route. Ceci s'explique par le fait que
les personnes qui les conduisent sont majoritairement des jeunes dont
I'age se situe entre 17 et 25 ans; donc, la connaissance du Code de la
route, I'expérience de la conduite et ses implications du point de vue de la
responsabilité sont loin d’étre satisfaisantes.
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Le taxi de ville qui assure principalement les liaisons centre-
périphérie est également un acteur du désordre urbain constaté dans
la ville. Le fait que l'adhésion a un syndicat soit volontaire pousse les
personnes non syndiquées a aller chercher les clients et les clientes dans
des zones interdites par les pouvoirs publics. Ce qui occasionne des
saturations sur la voie publique (photo 3).

Photo 3. Circulation et stationnement anarchique au lieu-dit ENEO (Sadio Fopa,
mai 2021)

Bien que les autorités administratives et locales disent que le transport
artisanal a Ngaoundéré est une activité informelle qui cause du désordre,
surtout au niveau de la circulation (accidents et engorgements
notamment), il masque des hors-la-loi qui profitent de ce secteur
d’activité pour mener des activités illégales et malsaines. Seulement, il
reste un domaine qui mérite sa place sur I'échiquier socio-économique de
la ville de Ngaoundéré.
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De la legitimité du transport artisanal 2
Ngaoundeéré

Malgré le fait que le transport artisanal s’inscrive dans le secteur informel
et que les textes d'encadrement ne sont pas véritablement respectés, ce
domaine d’activité joue un role important dans la ville: dou une certaine
prise en compte par les Collectivités territoriales décentralisées (CTD).

De la prise en compte par les Collectivites territoriales
décentralisées (CTD)

La ville de Ngaoundéré voit grandir son secteur de transport. Le domaine
artisanal en particulier occupe une bonne place dans la mobilité des
personnes et des biens. Vu son évolution, son importance, ainsi que
linsécurité et le désordre quapporte ce mode de transport dans la ville,
les intervenants et intervenantes du secteur s'organisent en groupements
syndicaux afin de défendre leurs intéréts , tandis que les communes
tentent de s'impliquer en vue de régulariser ce secteur d’activité.

Le transport artisanal connait depuis quelques années une forte
croissance en termes de nombre d’intervenants et intervenantes, puis en
quantité de véhicules. Cette situation a permis a certains protagonistes
de se regrouper afin de créer des syndicats, de préserver l'activité et de
se protéger contre toutes potentielles menaces (abus de pouvoir, vol de
moto, agressions). La création de ces organisations syndicales dont les
documents sont légalisés par des autorités compétentes (préfets, maires,
délégués des transports) est la preuve d'une forme de légalisation de ce
secteur d’activité. A travers ces documents, les autorités administratives
et municipales reconnaissent l'existence d'une activité encadrée par un
syndicat, méme si I'adhésion a 'organisation n'est pas obligatoire pour les
intervenants et intervenants du secteur.
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Cependant, les CTD, notamment les Communes d’arrondissement
de Ngaoundéré ler, 2e, 3e et la Communauté urbaine de Ngaoundéré
essaient tant bien que mal de formaliser le transport artisanal. Elles le font
en uniformisant les propriétaires et les engins et en leur attribuant les
gilets immatriculés de couleurs bleue, orange et verte pour les mototaxis
(photo A): des bandes de peinture verte, bleue et rouge sur les capots pour
les taxis de ville (photo B).

©Maipa, septembre 2018. S©Maipa, septembre 2018.
A : Des mototaxis en pleine activité dans B : Des taxis de ville en pleine activité a la
la ville de Ngaoundéré périphérie du centre urbain

Planche 1. Deux modes de transport artisanal formalisé selon les textes syndicaux
et reconnus par les pouvoirs publics

Le transport artisanal a Ngaoundéré est largement dominé par des hors-
la-loi, c’est-a-dire ces individus qui, malgré toutes les actions qui sont
entreprises par les organisations syndicales et les Collectivités
territoriales décentralisées pour tenter de régulariser et formaliser le
secteur, ne respectent guere ce qui est prescrit. Toutefois, les mesures
prises par les autorités administratives et municipales se limitent
uniquement a l'exigence de la détention des gilets immatriculés et au
paiement de I'impdt libératoire. Ce qui reste largement insuffisant pour
formaliser, et méme normaliser ce secteur dactivité. Pourtant, le
transport artisanal tel que constaté a Ngaoundéré est légitime, non pas
seulement parce que les autorités et les responsables syndicaux se sont
efforcés a normaliser le secteur, mais parce que toute personne a droit
a un emploi. Aussi ce secteur se présente-t-il comme une porte d’entrée
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facile pour toute personne a la recherche d'un emploi. De plus, il est ainsi
une solution circonstancielle qui concourt a 'amélioration des conditions
de vie des populations.

De la contribution du transport artisanal a la vie
socioéconomique 2 Ngaoundére

Secteur essentiel dans la vie quotidienne des populations urbaines, le
transport artisanal participe grandement au fonctionnement de toutes les
activités socioéconomiques. Il procure également aux acteurs et actrices
du secteur des revenus non négligeables qui permettent d'améliorer leurs
conditions de vie, méme si plus de 77 % operent dans l'illégalité ou dans
linformel... Les présidents des différents syndicats indiquent dailleurs
que le secteur du transport urbain est tres lucratif pour ceux et celles
qui le pratiquent (tableau 2). Classés en trois catégories (conducteurs ou
conductrices, propriétaires et conducteur-rice-s-propriétaires) comme le
présente le tableau 2, les protagonistes du secteur percoivent des revenus
importants qui leur permettent d’assurer leurs besoins quotidiens. Par
exemple, les personnes qui conduisent les mototaxis qui génerent un
montant d’environ 6 500 francs C.F.A. par jour, versent une recette de 3
500 francs C.F.A. au propriétaire de I'engin et maintiennent 3 000 francs
C.F.A. pour leur bien-étre. Soit un revenu mensuel de 72 000 francs
C.F.A. pour le conducteur ou la conductrice, 84 000 francs C.F.A. pour le
ou la propriétaire et 156 000 francs C.F.A. si I'engin est la propriété du
conducteur ou de la conductrice.

Tableau 2. Répartition des revenus générés par le transport artisanal
par mode et par catégorie d’'acteurs en francs CFA
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Revenu journalier Revenu hebdomadaire Revenu mensuel
Type de
trm.'_gpgn i Propriét  Conduncteur g Propriét Conductenr iy Propriét Cﬂndnftm
artisanal aire propriétaire aire propriétaire aire propriétaire
g
g 3000 3500 6500 18 000 21 000 39 000 72000 84 000 156 000
s
=
<. 168 00
oE 4 000 7000 10 000 24 000 42 000 60 000 96 000 240 000
8 F 0
- R ) 102 00
& 3000 4300 7300 18 000 27 000 43 000 72000 0 180 000
=
=]

Source des données : registre d’enregistrement journalier des versements de
chaque personne syndiquée

Outre l'apport financier du transport artisanal aux acteurs et actrices du
secteur, il est également une source de financement pour les collectivités
territoriales décentralisées a travers les taxes qui sont versées soit par
trimestre, soit par an (un montant de 16 000 francs C.F.A. par an ou 3
000 francs C.F.A. par trimestre). Lensemble des sommes générées par le
secteur au niveau des collectivités territoriales décentralisées permettent
aux autorités municipales de gérer les affaires socioéconomiques de leur
aire de compétence. De plus, méme si certaines personnes considerent le
transport artisanal comme un secteur illégal et informel qui emploie, pour
ce qui est des mototaxis, environ 17 000 acteurs et actrices pour 8 500
engins, 454 conducteurs et conductrices pour 227 taxis, 300 conducteurs
et conductrices pour 150 tricycles, il demeure une source importante de
financement pour I'Etat. Mais pour plus de rentabilité, les protagonistes
du transport artisanal devraient s'employer a non seulement formaliser
et normaliser le secteur, mais aussi a adhérer et a se conformer aux
reglements syndicaux. Les pouvoirs publics pour leur part devraient faire
des efforts pour mieux encadrer le secteur en élargissant leur implication
au niveau de la sécurité des protagonistes et non se focaliser uniquement
sur l'aspect financier.
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Discussion

De l'¢tude de Godard et Fatonzoum (2002), il ressort qua l'exception du
Brésil ou des entreprises avaient été imposées, le transport artisanal a
été organisé, durant plusieurs décennies, en coopératives dans le reste
des pays d’Amérique latine. Cette organisation repose sur le modele d'un
seul véhicule par propriétaire. La situation a ensuite évolué pour aboutir
a lintroduction du transport de masse dans de nombreuses villes. Mais
a partir des années 1990, le Brésil a connu une extension du transport
artisanal se caractérisant par un transport clandestin avant une période
de reconnaissance partielle et de 1égalisation (Kassi-Djodjo, 2007, Kassi-
Djodjo, 2010, Kassi-Djodjo et Bouquet, 2014). Des expériences
d'intégration en complémentarité avec des entreprises, comme cest le
cas dans la ville de Ngaoundéré entre la SOTURA et la mairie de la ville,
ont ainsi été mises en place.

Plus proche de nous au Sénégal, l'offre des transports informels est
composée de cars rapides, Ndiaga Ndiayea, autobus, minibus, taxis
(clandestins, officiels et 7 places), camions réformés, camionnettes,
charrettes, caleches et deux roues dans quelques villes comme Kaolack
et Ziguinchor (Lammoglia, Josselin et Faye, 2012). Ces types de transports
collectifs informels, nés de linventivit¢é des entrepreneurs et
entrepreneuses, sont apparus dans un contexte de crise du transport
public et d’'absence de I'Etat (Kaffo, Kamdem, Tatsabong et Diebo, 2007).
En dépit de leur vétusté et de l'incivisme chronique de la quasi-totalité
des exploitants et exploitantes, ils sont devenus indispensables a la
mobilité des personnes dans les villes sénégalaises, ivoiriennes et
camerounaises entre autres (Wilhelm, 1997, Koné, 2010, Lammoglia,
Josselin et Faye, 2012, Atangana Bamela et Ndame, 2016, Atangana Bamela,
2019, Sadio Fopa et Ndame, 2020a, Sadio Fopa et Ndame, 2020b, Sadio
Fopa, Kaffo, Rounbo Batta, et Tchagui, 2021, Sadio Fopa, 2021). Ces

3. Du nom du fondateur de la compagnie des cars blancs a Dakar.
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constats confirment les résultats obtenus au cours de notre étude, pour
ce qui est de la réponse aux crises économiques et sociales que le pays a
traversé.

Sur un autre plan, Maipa (2019) pense que la rentabilité dans
I'exploitation des taxis automobiles est discutable. En effet, le mauvais
état des routes qui réduit la durée de vie des taxis, les tracasseries
policieres, les diverses taxes et pieces a payer, le prix du carburant en
hausse et la concurrence des mototaxis et minibus des transports, entre
autres, constituent des facteurs qui réduisent considérablement les
marges bénéficiaires du secteur. Ceci explique la faillite du systeme des
transports dits « formels », face a laquelle les deux roues, cest-a-dire
les motos, peuvent constituer une solution de rechange efficace. Cest
ce quexpliquent Cusset et Sirpe (1994) d'une part, et Kaffo, Kamdem,
Tatsabong et Diebo (2007), d'autre part. Ils montrent que la présence
massive des deux roues a Ouagadougou s'explique par la faillite des modes
de transport dits « conventionnels », notamment de taxis automobiles,
un réseau de transport en commun du fait de la mauvaise situation
financiere, le faible revenu des populations, le laxisme des autorités face a
la non-possession des documents administratifs (attestation d’'assurance,
permis de conduire, carte rose ou carte grise) et le mauvais état de la
voirie urbaine.

En dépit de tous les problemes mentionnés ci-dessus, il est important
de relever que le transport artisanal a un impact social et économique
indéniable sur les citadins et citadines de Ngaoundéré. A la suite de ses
travaux au Togo, Dotchevi (2000) affirme que le secteur de la mototaxi y
représente 80 % du mode de transport et offre plus de 60 000 emplois
pour un chiffre d’affaires s'élevant a 700 millions de francs C.F.A. Cest la
raison pour laquelle nous pensons que le transport artisanal est devenu
une institution en Afrique.

12| Gari. Recherches et débats sur les villes africaines. Volume 2, numéro 1 -



Le transport artisanal dans la ville de Ngaoundéré, une activité
informelle : illégalité et légitimité

Conclusion

Lessor des transports urbains a bouleversé les conditions dexistence
dans les villes (Beaujeu-G arnier 1995) et l'histoire de nos sociétés est
profondément marquée par les progres en matiere de transport, car les
humains ont toujours cherché a réduire la durée et le colt de leurs
déplacements. Ces progres se sont accélérés depuis plus d'un demi-
siecle, principalement du fait de l'explosion démographique. Cette
derniere s'est accompagnée d'une mondialisation des échanges et d'un
besoin régulier d'amélioration de l'accessibilité des différents poles
économiques. D’autre part, 'explosion urbaine, couplée a celle de 'habitat
et des activités, a fortement contribué a la dynamisation des mobilités
géographiques. De nos jours, 'absence de systemes et de moyens de
transports efficaces explique a suffisance le retard économique que peut
accuser une région, notamment dans les pays d’Afrique au sud du Sahara.
Il est donc plus quurgent d’accorder une place de choix aux transports
afin de promouvoir le développement de ces régions (Claval, 2001, Pini,
2012).

Nous retenons de cette étude que les moyens de transport des
personnes et des biens ont essayé de suivre la dynamique démographique
et spatiale de la ville de Ngaoundéré pour répondre a ses besoins de
mobilités. Mais leur multiplication et leur diversification ont participé
a laccentuation du désordre urbain, et a la complexification de sa
gouvernance. Aujourd’hui, la perception de cette activité informelle est
duale : illégale (au strict sens des textes de loi en vigueur au Cameroun)
et légitime (pour sa contribution sociale et économique au bien-étre
quotidien des citadins et citadines de Ngaoundéré). Bien que toutes ces
difficultés existent, le transport artisanal est une nécessité pour le
développement social et économique, a condition que toutes les parties
prenantes ceuvrent pour renforcer sa légitimité dans le strict respect de
la 1égislation en vigueur.
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Les transports artisanaux en Afrique
urbaine a '’heure de la technologie digitale
et de la durabilite

EVARISTE MASSAMBA FAYE

Résumé :

En Afrique, les transports artisanaux occupent une place
prépondérante dans la mobilité urbaine a grande distance. De Tunis au
Cap, en l'absence de réseaux de transport public officiel de qualité et
en nombre suffisant, ils se développent. Ces transports présentent
indéniablement des avantages. Malheureusement, les problemes de
développement qu’ils cautionnent les décréditent : laxisme des acteurs,
vétusté et mauvaise qualité des véhicules, insécurité routiere, pollutions
atmosphérique et sonore importantes, médiocrité des services,
désorganisation généralisée du secteur et gestion chaotique basées sur
lillégalité, la débrouillardise et l'improvisation, etc. Ces inconvénients
obligent a reconsidérer leurs modes de fonctionnement et d'évolution
actuels treés souvent aux antipodes de la ville durable. Leur réinvention
s'impose pour répondre aux exigences de ce paradigme vitrine, clef de
voite de la fabrication ou de la restructuration des cités d’aujourd’hui et
de demain. Le paradigme de la ville durable intelligente s'invite en Afrique
et est un véritable enjeu pour ses villes. Ainsi seront-elles amenées a
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pallier la situation catastrophique qui gangréne leurs transports
artisanaux et se doter de transports durables. C'est un grand défi auquel
I'Afrique urbaine doit faire face dans sa quéte de cités afro-smart
agréables a vivre et durables.

Mots-clés : Afrique, durabilité, technologie digitale, transport artisanal,
ville

Abstract :

In Africa, small-scale transport plays a major role in long-distance
urban mobility. From Tunis to Cape Town, in the absence of a sufficient
number of quality official public transport networks, it is developing.
There are undoubtedly advantages to such transport. Unfortunately, the
development problems that they support discredit them: laxity of the
actors, obsolescence and poor quality of vehicles, road insecurity,
significant air and noise pollution, poor services, general disorganisation
of the sector and chaotic management based on illegality, resourcefulness
and improvisation, etc. These disadvantages force us to reconsider their
current modes of operation and development, which are often at odds
with the sustainable city. They must be reinvented to meet the
requirements of this showcase paradigm, which is the keystone of the
construction or restructuring of the cities of today and tomorrow. The
paradigm of the intelligent sustainable city is coming to Africa and is a real
challenge for its cities. Thus, they will have to overcome the disastrous
situation that has plagued their traditional transport and equip
themselves with sustainable transport. This is a major challenge that
urban Africa must face in its quest for liveable and sustainable Afro-smart
cities.

Keywords: Africa, artisanal transport, city, digital technology,
sustainability

Résumé (autre langue) :
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Barani Afrika, usafirishaji wa ufundi unachukua mahali pa kupendeza
katika uhamaji wa mijini wa umbali mrefu. Kutoka Tunis hadi Cape Town,
kwa kukosekana kwa mitandao rasmi ya uchukuzi wa umma yenye ubora
wa kutosha na kwa idadi ya kutosha, zinaendelea. Usafirishaji huu bila
shaka una faida, kama ilivyoelezwa na M. Stucki et al. (2016, p. 19): « ...
katika miji mingi ya Afrika leo, sekta ya usafirishaji wa ufundi inawakilisha
nguvu muhimu ya kijamii na kisiasa na kiuchumi... ». Kwa bahati mbaya,
shida za maendeleo wanazoidhinisha zinawachafua: ulegevu wa
wachezaji, uchakavu na ubora duni wa magari, ukosefu wa usalama
barabarani, uchafuzi mkubwa wa hewa na kelele, ujamaa wa huduma,
upangaji wa jumla wa tasnia na usimamizi wa machafuko kulingana na
uharamu, utaalam na uboreshaji nk. Vikwazo hivi hufanya iwe muhimu
kutafakari njia zao za sasa za utendaji na maendeleo, mara nyingi
zinapingana na jiji endelevu. Urekebishaji wao unahitajika ili kukidhi
mabhitaji ya dhana hii ambayo ni onyesho na jiwe la msingi la utengenezaji
au urekebishaji wa miji ya leo na kesho: jiji endelevu-lenye busara. Dhana
hii inaibuka barani Afrika, suala la kweli kwa miji yake. Kwa njia hii,
watalazimika kupunguza hali mbaya ambayo inasumbua usafiri wao wa
ufundi na kupata usafiri endelevu.

Mots-clés (autre langue): Afrika, jiji, teknolojia ya dijiti, uendelevu,
usafirishaji mdogo
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Introduction

En Afrique, le probleme de la mobilité et du transport urbains se pose
aujourd’hui avec acuité en raison de l'urbanisation exponentielle et tres
souvent incontrolée du continent. Dans la plupart de ses grandes villes,
en marge des transports publics institutionnels lacunaires, un modele
artisanal continue de se développer comme solution de remplacement.
Ce transport en général informel est bien ancré dans le décor urbain
africain et se confronte a I'heure actuelle a la question du paradigme de la
ville durable.

Ce modele qui se veut un cadre d’'innovation, de réinvention et de
restructuration de tous les secteurs de la vie urbaine, y compris celui des
transports artisanaux, sérige progressivement en nécessité. Il sinscrit
dans une vision holistique et une dynamique systémique. Une telle
démarche promeut in fine 'essor d’'une ville moderne a la qualité de
vie agréable et durable; donc, desservie par un systeme de transport en
commun efficient et pérenne.

Lobjectif de cet article est donc d’analyser les effets, I'influence et le
role catalyseur de ce mode de transport dit « artisanal » qui dessert de
plus en plus les grandes villes africaines.

A cet effet, la présente étude se fonde principalement sur une revue
détaillée et une étude critique de la littérature scientifique a notre
disposition. Cette démarche se structure de maniere succincte autour de
deux points fondamentaux :

(i) un état des lieux du transport artisanal et du modele ville
intelligente durable en Afrique, ainsi quune revue de leur
conceptualisation;

(ii) une analyse des enjeux et des défis des transports artisanaux face
a ce paradigme s'appuyant sur une vision systémique et holistique de la
ville.
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Les transports artisanaux en Afrique urbaine :
état de I'art

Approche descriptive et problématique de gestion d'un
mode de transport urbain

Les transports artisanaux occupent une place prépondérante dans les
systemes de transport de la quasi-totalité des villes africaines. En
I'absence de réseaux de transport en commun officiels de qualité et en
nombre suffisant, ces modes de transport public se sont ainsi imposés.
Sur la figure 1, ils sont prédominants dans le systeme de transport de
toutes les villes répertoriées (le vélo et la marche étant exclus). Dans
certaines villes, ils représentent méme plus de 50 % de la mobilité urbaine
(Dakar, Abidjan) ou 70 % (Accra).

Abidjan = e Voiture particuliére
Accra —/
. Vélo & marche
Addis Abéba EEs——————
Dar es Salaam | Motocycle
==
i . Transport public (bus)
Douala I — I
Johannesburg o —— [ W o pris
|S=———rr———
Lagos Informel
Nairobi —_— E (minibus, tais collects)
Windhoek ===

0% 10% 20% 30% 40% 50% 0% 0% 80% 0% 100%

Figure 1. Répartition modale de la mobilité et des transports dans différentes villes
africaines (Chenal, 2016, p. 39, Source : UITP Millenium cities database, 2011)

Il existe plusieurs définitions du concept de «transport artisanal ».
Godard en donne une description détaillée.
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Le transport artisanal' désigne lexploitation & une échelle
individuelle de véhicules de transport public dont la propriété est
atomisée, c’est-a-dire répartie entre de nombreux propriétaires.
Cette exploitation peut s’intégrer dans des regles collectives plus
ou moins contraignantes élaborées par des organisations
professionnelles. Il peut y avoir une certaine concentration de la
propriété, de sorte que le cceur de la définition doit reposer sur
les modalités d’exploitation des véhicules dont la responsabilité est
confiée largement au chauffeur, qui apparait aussi comme un
gestionnaire de terrain dans les cas nombreux ou ce n’est pas le
propriétaire qui conduit son véhicule (Godard, 2008, p. 1).

Cette définition permet de dégager trois principales caractéristiques
attachées a la notion de « transport artisanal ». Premierement, il s’agit
d'une exploitation entreprise par un individu, ce qui I'oppose a une
démarche collective de type société. Deuxiemement, le dispositif du
transport artisanal ne pose de probleme dincompatibilité avec
'organisation de la profession dans la mesure ot il « peut s'intégrer dans
les regles collectives » (Godard, 2008). Troisiemement, ce sont surtout les
modalités d’exploitation des véhicules qui déterminent la nature de cette
activité. Ainsi, pour Stucki « le transport artisanal désigne les services
de transport public assurés par des opérateurs privés informels qui
exploitent des véhicules de petite a moyenne capacité (motos-taxis, taxis
collectifs, minibus, etc.) » (2016, p. 4). Son mode de fonctionnement
fortement imprégné d’'informalité, c'est-a-dire hors des regles, présente
des similarités saillantes d'une ville africaine a une autre. Selon Ferro,
Breuil et Allaire (2015, p. 17), il est basé sur une offre précaire et volatile.
Latomisation de la propriété et la fragmentation générale du secteur en
sont les points de description focaux. Sa logique artisanale repose de
ce fait sur l'exploitation d'un seul ou d'un nombre réduit de véhicules,
de facon indépendante du reste des services existant dans le réseau, a
la différence de celle du transport public institutionnel, basé sur une
optimisation de l'exploitation d'un nombre important de véhicules en
congruence avec le reste du réseau des transports en commun. Ces
mémes auteurs et autrices notent aussi que les études portant sur la
profession révelent sa structuration en trois niveaux : les conducteurs
ou conductrices; les propriétaires de véhicules et les associations ou

. C’est l'auteur qui souligne.
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les coopératives, regroupant propriétaires et/ou conducteur-rice's, qui
peuvent jouer un role treés important dans l'organisation du secteur en
développant une structure tres hiérarchique.

Ce mode de transport public est donc bel et bien régi par des regles
internes que ses protagonistes ont mises en place. Sauf que dans la
pratique, ces regles ne sont pas trés souvent respectées; elles sont
contournées, comme latteste Faye (2013, p. 188). Ces importants
manquements laissent largement le champ libre a une désorganisation
généralisée et a une gestion chaotique basées surtout sur la
débrouillardise et limprovisation auxquelles ce type de transport est
fréquemment en proie.

Selon les pays et les villes, les véhicules en usage dans ce mode de
transport sont tres souvent « agés et sur-utilisés » (Ferro et al., 2015,
p.- 22). Le terme local pour les désigner dérive soit du tarif (daladala,
matatuz), soit de leur rapidité (foula-foula, car rapide); pour dautres,
suivant leur manque de confort et de sécurité ou de leur vétusté
(mammy-wagon, alakabon), ou de leur caractere illégal (clandos, black
taxi), ou encore de leur terme fonctionnel (taximetro, taxibus) (Godard
et Teurnier, cités par Marche, 1998, p. 17). Ce sont a la fois des véhicules
motorisés et non motorisés.

Les véhicules motorisés, a linstar des autobus, des midibus ou
minibus, des microbus, des taxis collectifs ou individuels, des motos-taxis
a deux ou trois places, etc., sont de loin les plus répandus. Dans la plupart
des grandes villes africaines, plusieurs de ces types de véhicules sont
utilisés. Certains le sont plus que d’autres. La prévalence dans l'usage de
ce type de véhicule differe en fonction des villes et surtout des moyens
financiers des propriétaires. Par exemple, dans une ville comme Dakar,
I'essentiel du transport artisanal est constitué de minibus appelés « cars
rapides », de taxis individuels et de taxis collectifs dits « clandos ». Ils
desservent les quartiers de la capitale sénégalaise et sa banlieue. A
Nairobi, le transport artisanal repose surtout sur les matatus (minibus
ou midibus) et les taxis (Marche, 1998, p. 20-21). En Afrique du Nord et

2. Terme swahili, littéralement « pour trois » (Rajki, 2005). Il désigne un véhicule
pouvant prendre plusieurs personnes et coiitant trois pieces.

Gari. Recherches et débats sur les villes africaines. Volume 2, numéro 1 -

2022 127



Evariste Massamba FAYE

méridionale, les transports artisanaux se limitent notamment aux taxis
collectifs dans les villes de Casablanca, de Rabat et/ou aux minibus a
Tunis, a Sfax et a Maputo. A la différence du reste du continent, dans
ces grandes villes d’Afrique du Nord et du Sud, les transports en commun
réguliers sont bien présents (Stucki, 2016, p. 19-20) et concurrencent les
moyens artisanaux. Quant aux motos-taxis, leur prévalence est surtout
notée dans certaines villes d’Afrique occidentale et centrale, comme
Ouagadougou, Ndjamena, Cotonou et Porto Novo, Lomé, Niamey, Douala,
Lagos, etc. (Diaz Olvera, Plat, Pochet et Sahabana, 2010, p. 3).

Les veéhicules non motorisés concernent notamment les
hippomobiles dont les caleches et les charrettes, mais aussi les cycles-
rickshaws que l'on trouve surtout dans les villes asiatiques ou ils « jouent
un role principal » (Ferro et al., 2015, p. 12), les pirogues sans moteur,
etc. Au Sénégal, les caleches et/ou les charrettes sont beaucoup utilisées
pour le transport des personnes et/ou des marchandises. Clest le cas
des villes de Thiés, de Touba ou de Saint-Louis ou ces derniéres, en
raison de leur souplesse et de leur prix abordable, sont tres prisées par
les ménageres, notamment dans les marchés et les périphéries urbaines
difficilement accessibles (Faye, 2013, p. 21). Ces véhicules ont I'avantage
d'étre non polluants pour 'atmosphere ou tres peu.

Ainsi, de Tunis jusquau Cap en passant par Dakar et Djibouti, les
transports artisanaux sont tres présents et déterminants dans la sphere
de la mobilité en Afrique. Ils sont caractéristiques du panorama urbain
africain et continuent de se développer.

Caractéristiques fonctionnelles d'un mode de transport
et impacts sur le systéme urbain

Globalement, les transports artisanaux sont bien intégrés dans les modes
de vie des sociétés urbaines africaines qui les plébiscitent en dépit de leur
rusticité et de leur frugalité souvent caractéristiques. Ce plébiscite émane
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sans aucun doute des nombreux avantages que ces transports présentent.
Sakho, Chenal et Kemajou (2017, p. 17) identifient quelques éléments qui
font leur succes : la diversité des moyens proposés (du minibus a la
caleche via le taxi et la moto-taxi...), 'adaptabilité et la rapidité de leurs
services. De méme, Ferro et al. (2015, p. 13) leur concedent, dans leur
fonctionnement interne, des avantages liés a la forte flexibilité des
services (par rapport aux zones desservies, aux horaires d’exploitation et
de fréquences) et a la facilité a répondre a de nouvelles demandes et a
modifier les services selon les nouveaux besoins des usagers et usageres,
en plus de leur faible cofit pour la collectivité.

Au-dela de pallier fortement les énormes déficits en transport public
des villes du continent, leur important réle dans I'économie urbaine ne
peut étre dénié; ce que ne manque pas de souligner dailleurs Stucki :
« dans la plupart des villes africaines aujourd’hui, le secteur du transport
artisanal représente une force sociopolitique et économique importante
mais complexe » (2016, p.19). Ce mode de transport fait travailler un
certain nombre de personnes et corollairement fait vivre leur ménage.
En créant et en distribuant ainsi de la richesse, il contribue activement
a la vie économique des villes. Pour Sakho et al. (2017, p. 9, 18), ce sont
des opportunités de revenus pour une population non qualifiée, ses
entrepreneurs et entrepreneuses ayant su flairer dans la demande non
satisfaite une occasion commerciale a saisir.

Ainsi, du point de vue social, le transport artisanal « mobilise aussi un
grand nombre d’emplois qui permettent une insertion urbaine a plusieurs
catégories de travailleurs dans un contexte de chomage important »
(Godard, 2008, p. 6). Parallelement, ce type de transport en commun
bénéficie surtout aux populations les plus modestes. En général, les tarifs
modiques quil propose en échange des services offerts leur sont
accessibles. En outre, dans ce secteur, l'informel a bien pris ses marques.
Il s'est pratiquement érigé au fil du temps en une norme. Ce qui, du
reste, ne le prive nullement de ce role de support socioéconomique pour
I'Afrique urbaine. En effet, selon le PNUD’ (2016, p. 16), certaines villes
reconnaissent, dans ces entreprises informelles, des moteurs essentiels

3. Programme des Nations unies pour le développement.
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de la croissance et des prestataires de biens et services, en particulier
pour les pauvres. Elles leur permettent, ainsi quaux migrants et
migrantes, a dautres groupes marginalisés, de gagner leur vie et de
s'assimiler dans la cité. Ceci méme si dans cet acces facile a 'emploi, la
précarité est toujours a l'affit (Ferro et al., 2015, p. 25).

Malheureusement, ces importants apports et rdles positifs sont
ternis par les nombreux problemes de développement urbain que ces
modes de transport en commun cautionnent. Plusieurs auteurs et
autrices, comme Godard (2008), Stucki (2016), Faye (2013) et Hemchi
(2015) en font mention dans leurs travaux de recherche.. Succinctement,
ces travaux leur reconnaissent des dysfonctionnements.

Le premier élément dysfonctionnel est d'ordre environnemental et
sanitaire : en raison des pollutions atmosphériques et sonores
importantes et des rejets de gaz a effet de serre auxquels ils contribuent
fortement avec les autres types de transport motorisé. Le type de
véhicule en usage et son ancienneté (Godard, 2008, p. 4; Stucki, 2016, p.
23; Faye, 2013, p. 192), la mauvaise qualité du carburant utilisé, la densité
des arréts et redémarrages pour charger des clients et clientes (Godard,
2008, p. 4), aggravent ces nuisances. Ce sont des contraintes
environnementales fort déterminantes.

Le deuxiéme élément de ce mauvais fonctionnement releve de la
gouvernance et de la gestion. La prédominance de linformalité - des
pratiques en marge des regles - y est pour beaucoup. Sakho et al. parlent
de « micro-initiatives dites informelles qui ne sont pas réellement
encadrées et mises en cohérence par I'Etat et dont les nombreux
dysfonctionnements donnent une impression globale de désordre » (2017,
p. 9). Faye fait également remarquer que ces « transports dits “informels”
fonctionnent aux marges de la légalit¢é en se dérobant de la
réglementation en vigueur » (2013, p. 188-190) et que les pouvoirs publics
sont incapables de réguler le secteur. Aussi, a la faible implication de
différents protagonistes de la gestion constatée par 'hotel de ville de
Ndjamena que rapporte Hemchi (2015, p. 10) dans son analyse s'ajoutent
le laxisme et l'indiscipline ou I'incompétence de ceux et celles qui gerent
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effectivement. Une situation qui conduit a de nombreux manquements
dont, entre autres, un non-respect des regles ¢lémentaires du Code de
la route, une désorganisation de l'espace routier aggravée par les arréts
inopinés de services, un contrdle technique inadéquat des véhicules
(Stucki, 2016, p. 21), ou une absence de celui-ci, de la corruption et
d’autres pratiques illicites dont des « péages policiers » (Faye, 2013, p. 188).

Le troisieme facteur explicatif du déreéglement concerne la sécurité
routiere et la qualité des services offerts dans I'ensemble. Ces problémes
sont en particulier liés a la pietre qualité des infrastructures routieres
africaines, a la vétusté et la médiocrité des véhicules utilisés, ainsi quaux
problémes de gouvernance et de gestion du secteur évoqués ci-dessus.
Hemchi (2015, p. 10) dans son étude des motos-taxis de Ndjamena
mentionne leur part importante dans les accidents qui surviennent en
ville et le risque élevé encouru en louant leur service (accident, poussiere,
chaleur..). De méme, en analysant les systémes de transport dans
plusieurs villes africaines Stucki (2016, p. 23) a globalement identifié¢ les
mauvaises conditions de sécurité routiere au premier rang des
externalités négatives les plus visibles et problématiques liées aux
transports.

Ces importants dysfonctionnements qui marquent les transports
artisanaux et le systeme de transport en général affectent négativement
les villes africaines. Une situation propice au désordre, voire au chaos
urbain qui contribue fortement a I'asphyxie progressive observée dans ces
villes. Ceci parce que « le mode de transport influence considérablement
le territoire dans lequel il va se déployer » (Chenal, 2016, MOOC, vidéo, ma
propre transcription). Stucki fait remarquer judicieusement quen Afrique
« la plupart des villes se sont développées autour des transports
individuels en réponse a des structures de gouvernance déficientes »
(2016, p. 11). Plus loin dans son analyse, il ajoute :

Lhistoire urbaine récente du continent se caractérise par une
croissance rapide et anarchique des territoires - essentiellement
sous forme de quartiers spontanés ou illicites qui s’étendent en
périphérie des villes - conjuguée a un déclin des systéemes réguliers
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de transport et a ’apparition de services de transports informels.

Ces pressions accrues ont mis a rude épreuve les infrastructures

routieres et les systemes de transport existants (Stucki, 2016, p. 25).
Limportant déficit en organisation et en réglementation caractéristique
du transport artisanal le paralyse fortement. Limpuissance des autorités
a réguler ce secteur atteste de la banalisation et de l'acceptation de
lillégalité.

Toutes ces insuffisances et failles d'ordre juridico-institutionnel
s'imbriquent dans un véritable cocktail qui gangrene les villes africaines
et leur imprime une atmosphere de no man land, de territoire sans loi. Ils
participent fortement a la déstructuration de leur systeme urbain.

En somme, les villes du continent souffrent beaucoup de leur systeme
de transport public inefficace et inefficient qui repose en grande partie
sur un transport artisanal, confronté a de nombreux déficits et
défaillances. Cette réalité « entrave considérablement la mobilité¢ et
l'acces aux activités sociales et économiques [...] tout en augmentant
également la pollution, les risques d’accident de la route et les cofits de
prestation des services publics » (PNUD, 2016, p. 10).

Transports artisanaux en Aﬁ:ique urbaine face a
la durabilité et 2 la technologie digitale

Aujourd’hui, les transports artisanaux des villes africaines doivent
compter avec le paradigme « ville durable »; un modele trés en vogue et
qui bouscule les habitudes issues de ce mode de transport. Depuis son
apparition, ce paradigme ne cesse non seulement de se confirmer comme
une nécessité, mais aussi de se diffuser a travers le monde. De plus,
I'avenement des technologies de I'information et de la communication a
fini par corroborer son caractére inéluctable, la nécessité de sa mise en
ceuvre, prenant corps dans le concept de « ville intelligente », dans la
droite ligne de ses idéaux.
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LAfrique au rythme du paradigme «ville intelligente
durable »

En ce XXle siecle, le paradigme « ville durable » captive la conscience
internationale. 1l interpelle dans sa capacité a réinventer les villes du
monde et plus particulierement celles d'’Afrique, en proie a d'importantes
difficultés de développement.

Le concept de ville durable est apparu il y a une quinzaine d’années
dans le sillage de celui de développement durable a la suite de
la conférence de Rio de 1992. C’est un idéal de ville a atteindre,
reposant selon Emilianoff sur trois aspects : la capacité de se
maintenir dans le temps, une bonne qualité de vie équitable en tout
lieu, et la réappropriation d’un projet politique collectif (Sakho et al,
2017, p. 39).

LONU-Habitat" qui est a I'heure actuelle 'une des principales structures
dépositaires dudit paradigme en donne lacception suivante: «Un
processus de développement urbain qui respecte les principes de
développement durable a la fois dans sa dimension sociale, économique
et environnementale et en incluant des modes de gouvernance ouverts a
la société civile » (ONU-Habitat, citée par Sakho et al., ibid.).

De nombreuses villes dans le monde sont dans cette dynamique de
durabilité. Une dynamique que renforce l'avénement des Technologies
de l'information et de la communication (TIC) utilisées comme moyen
ou support a cet effet. Lexpression anglaise « smart city », traduite en
francais par « ville intelligente » est polysémique et trés controversée
pour ce qui est de sa définition. Mais selon Breux et Diaz, un présupposé
commun se dégage toutefois : « la “ville intelligente” est une ville pilotée
par les données » (2017, p.7). La Commission de la science et de la
technique au service du développement de I'Organisation des Nations
unies (ONU) en déduit ainsi que

4. Programme des Nations unies pour les établissements humains.
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Dans une ville intelligente, I’'un des principaux avantages procurés
par les TIC est de pouvoir obtenir et partager des informations
en temps voulu. Si ces informations sont communiquées en temps
réel et sont exactes, des mesures peuvent étre prises avant qu'un
probleme ne prenne de l’ampleur (ONU, 2016, p. 7).

Cela contribue a la concrétisation de cet idéal de la ville durable a la
qualité de vie agréable et qui facilite le quotidien de ses citadins et
citadines grace a la technologie digitale. Un objectif que s’assigne la ville
intelligente et qui seul doit étre le sien. La ville intelligente se veut donc
un outil au service de la ville durable. Une approche que I'Union
internationale des télécommunications (UIT) précise en spécifiant les
objectifs de cette ville :

Une ville intelligente et durable est une ville novatrice qui utilise les
TIC et d’autres moyens pour améliorer la qualité de vie, I'efficacité
de la gestion urbaine et des services urbains ainsi que la
compétitivité, tout en respectant les besoins des générations
actuelles et futures dans les domaines économique, social et
environnemental (UIT, 2021, paragr. 2)

En Afrique, ce mouvement s’invite avec force; il est censé donner un
nouveau tournant a la ville pour la rendre viable, vivable et durable. Ses
cités tentent difficilement et tant bien que mal de lintégrer et de le
mettre en application. En effet, la plupart des pays africains adhérent
aux principes et ils sont signataires des différentes conventions-cadres
des Nations unies sur le développement durable depuis la conférence de
Rio de Janeiro en 1992. Cest a la suite de cette conférence que les Etats
signataires ont été appelés a inviter leurs collectivités locales a élaborer
des agendas 21 locaux, cest-a-dire des plans d’actons pour promouvoir
leur développement durable. Grace a cet engagement international, de
nombreuses villes africaines ont théoriquement intégré aujourd’hui cette
démarche de durabilité urbaine dans leur stratégie. Ce sont en général
des résolutions, des décisions, des recommandations, des amendements
et des regles consignés dans des documents administratifs par les
autorités citadines africaines pour rendre leurs villes respectueuses de
I'environnement. Ces textes leur servent alors de levier d’action. Mais
dans la pratique, la mise en ceuvre de ces décisions se révele beaucoup
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plus difficile et complexe. Les actions ou les projets en faveur de la ville
durable ont tres souvent du mal a se concrétiser. Une réelle contrainte qui
exige une solution urgente et définitive. Parmi les appuis sur lesquels le
continent peut compter, les TIC offrent un ensemble de solutions pouvant
étre d'un grand apport.

Aujourd’hui, dans une Afrique qui se numérise a grande vitesse, les
autorités citadines africaines doivent compter avec le numérique dans
leur stratégie d'incitation a la ville durable et a son édification. La
technologie digitale s'incruste dans toutes les activités. Elle influe de
plus en plus la gouvernance, la gestion urbaine, les modes de vie et les
comportements. Cette numérisation progressive du continent ouvre la
voie a la ville intelligente. En méme temps, elle redynamise et renouvelle
la durabilité urbaine. Désormais, les possibilités de voir émerger des villes
intelligentes et durables africaines ne relevent plus de l'utopie. Selon
Guillemin, le continent africain est sur le point de devenir un champ de
déploiement de la ville intelligente :

LAfrique est [...] en passe de devenir le plus large marché du globe
pour la ville intelligente, suscitant I'intérét des industriels du monde
entier. [...] Sur le continent africain, la ville intelligente n’est pas
simplement un moyen d’optimiser la vie urbaine. Elle doit surtout
permettre le déploiement rapide, et a moindre cofit, de services
essentiels (Guillemin, 2017, p. 11).

Interrogé par Guillemin, Philippe Baudouin, responsable a l'institut IDATE
de Technologies de linformation et de la communication pour
I'enseignement (TICE), affirme que «la smart city est une réponse a la
problématique de la forte urbanisation des villes africaines. Ces dernieres
doivent rapidement moderniser leurs infrastructures pour répondre a des
besoins fondamentaux » (Baudouin, cité par Guillemin, 2017, p. 11).

Cet outil ville intelligente se projette ainsi d'ceuvrer pour des cités
afro smart qui répondent aux attentes de leurs citadins et citadines.
C'est une réelle opportunité pour le continent, qu'elle soit voulue ou
imposée. Les moyens sont a sa portée et tout nest que question de
volonté politique et citoyenne quant a sa mise en ceuvre. Une démarche
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qui se planifie sur le court, moyen et long terme vu les nombreux et
graves problemes de développement auxquels les villes africaines sont
confrontées.

Tous les secteurs de la ville et ses habitants et habitantes sont
concerné-e-s, et singulierement celui de la mobilité qui comprend le
transport artisanal. Dans ce domaine, le paradigme «ville durable »
interpelle un systeme de transport intelligent et durable. Dans cette
optique, une modernisation et une restructuration du transport artisanal
en l'occurrence s'averent nécessaires.

Le paradigme ville durable en Afrique: un atout pour
une modernisation, une efficience et une durabilité des
transports artisanaux urbains, enjeux et défis

Les nombreux problemes de développement urbain dont souffrent les
transports artisanaux africains imposent de les moderniser et de les
rendre efficients. Ces dernieres décennies, des politiques et des
entreprises allant dans ce sens n'ont pourtant pas manqué en Afrique.
Des villes ont initié et mis en ceuvre des projets ou des programmes de
renouvellement du parc de leurs véhicules de transport artisanal; d’autres
ont entrepris des projets d’amélioration ou de professionnalisation du
secteur. En 2008, la ville dAccra a engagé un ambitieux programme
d’amélioration progressive de ses minibus appelés « trotros » avec comme
objectif final de construire un réseau pour chaque type de véhicule
(minibus, bus et un BRT - Bus Rapid Transit) (Ferro et al., 2015, p. 40).
De méme, la ville de Dakar en 2005 et 2010 s'est lancée dans une vaste
campagne de renouvellement de son parc vétuste de minibus « cars
rapides » en mettant en circulation 906 nouveaux minibus de marque
Tata ou King Long (Faye, 2013, p. 209). La ville du Caire en Egypte a
également mis en application avec succes son plan de renouvellement de
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ses taxis en 2008 (Ferro et al., 2015, p. 41). Généralement, ces opérations
et entreprises ont manqué de suivi et se sont soldées par des résultats
mitigés.

Cette nécessité de modernisation et defficience des transports
artisanaux urbains s'impose puisque I'Afrique, a linstar des autres
continents, vit 'ere de la ville intelligente durable. Un nouveau modele
vitrine et clef de volte de la restructuration ou de la fabrication des villes
d’aujourd’hui et de demain : le numérique et la durabilité pour une ville
intelligente.

Cest une nouvelle donne que les transports artisanaux urbains
doivent intégrer. Or, leurs modes de fonctionnement et dévolution
actuels sont pour la plupart aux antipodes de ce paradigme. Ces
inconvénients pesants les discréditent et obligent a reconsidérer et a
réinventer ce mode de transport qui, du reste, est une piece maitresse
dans les systemes de transport de la grande majorité des villes africaines.

Stucki (2016, p. 25), dans son étude des systemes de mobilité et de
transport de 20 villes africaines, retient que les grands enjeux concernent
les trois niveaux du systeme : le cadre de gouvernance, le systeme de
transport et les externalités avec les effets négatifs liés au transport. Face
aux principes et aux exigences de la ville durable sont donc en jeu deux
principaux parametres.

D'une part, les caractéristiques inhérentes aux transports artisanaux
considérablement nuisibles aux performances globales du réseau:
propriété morcelée, parc de véhicules inadapté, absence de normes de
service et parfois, concurrence sauvage, entre autres (Stucki., 2016, p.35).

D’autre part, les obstacles externes communs aux transports publics
en général en Afrique qui les handicapent fortement: une
méconnaissance du secteur, un manque de volonté politique, des
responsabilités mal définies, un manque de coordination, une
prédominance des intéréts particuliers a court terme, des ressources
humaines et des compétences tout autant que des données insuffisantes,
de faibles moyens financiers (Stucki., 2016, p. 44-45).
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Ce sont la de véritables défis a relever pour les villes du continent
africain en ce XXIe siecle. Ainsi seront-elles amenées a s'investir :

(i) pour pallier la situation catastrophique qui gangrene leurs
transports artisanaux et contribue a dégrader leur image, pour les rendre
efficients et durables;

(ii) pour réformer en profondeur et rigoureusement ces transports
avant de les intégrer de maniere officielle dans un systeme de transport
multimodal ou ils sauront mieux appuyer les transports publics par bus,
par tramway, par métro, par train urbain...

Cette idée d'une intégration des transports artisanaux dans un
systeme multimodal est judicieuse et doit étre encouragée en Afrique.
Ce d’autant plus que, d'une part, des équipements de transport de masse
modernes sont fonctionnels, comme le tramway d’Addis-Abeba depuis
2015, tandis que d’'autres sont en voie de construction, a I'instar du Train
express régional (TER) de Dakar, ou encore du métro d’Abidjan (Nallet,
2018, p.5). Dautre part, plusieurs pays (Maroc, Sénégal, Algérie...)
adoptent des options multimodales pour stimuler I'usage des transports
en commun : « A Alger ou a Dakar, la RATP Smart Systems, a développé
un systeme de billetterie pour un transport public interopérable et
multimodal, qui permettra aux usagers d'utiliser un seul billet, quelle que
soit la trajectoire de leur parcours » (Réveillard, 2019, paragr. 7).

La Commission de régulation de I'énergie (CRE) de la France affirme
a cet effet qu'en matiere de transport et mobilité intelligente, I'enjeu est la
mise en place d’'un systéme interconnecté.

Lun des défis consiste a intégrer différents modes de transport - rail,
automobile, cycle et marche a pied - en un seul systéeme qui est a
la fois efficace, facilement accessible, abordable, siir et écologique.
Cette intégration permet une empreinte environnementale réduite,
optimise l'utilisation de l’espace urbain et offre aux citadins une
gamme variée de solutions de mobilité répondant a l’ensemble de
leurs besoins (CRE, 2017, p. 2).

Dans tous les cas, pour Stuckila solution pour les villes africaines passe
par deux approches du probleme.
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deux stratégies de restructuration des réseaux de transport routier.
La premiere vise a transformer radicalement le réseau existant en
mettant rapidement en ceuvre un programme de refonte. Cette
approche est extrémement complexe et nécessite des moyens
importants. De plus, il est probable que plusieurs acteurs perdent
leur place dans ce processus de transformation [...] La deuxieme
stratégie consiste a développer et améliorer progressivement les
modes de transport existants afin de permettre aux services de type
formel ou informel d’évoluer vers leur réle envisagé dans un systéme
intégré (Stucki, 2016, p. 36).

En Afrique urbaine, la modernisation et l'efficience de ses transports
artisanaux sont un enjeu important et un défi a relever pour quils
puissent se développer. A Theure actuelle, il nest guére étonnant de
constater que le numérique ou la durabilité essaient de se frayer une
place dans le systeme de transport (dont les transports artisanaux) de
certaines de ses villes, que cela en réponse ou non a ce paradigme.
Quelques actions et tentatives relevant d'une volonté de moderniser les
transports artisanaux urbains et les autres types de transport en leur
apportant une touche a la fois digitale et durable sont recensées. Celles-
ci sont, pour une grande part, tres localisées et isolées. Elles n'ont donc
pas encore un grand impact a I'échelle du territoire urbain, mais elles
comptent pour un transport intelligent et durable. En effet, d’'apres la
Commission de la science et de la technique au service du développement
de 'ONU, les systemes de mobilité et de transport intelligent et durable
peuvent étre définis comme

I’ensemble des approches visant a réduire les embouteillages et a
encourager des options de transport plus rapides, plus écologiques
et plus économiques. Dans la plupart des cas, les systemes de
mobilité intelligente exploitent les données relatives aux habitudes
de déplacement, obtenues de sources diverses, dans le but
d’améliorer les conditions de circulation dans leur ensemble. Ces
systemes recouvrent aussi bien des réseaux de transport en commun
que des modes de déplacement individuel tels que le vélo en libre-
service, le covoiturage, le partage de véhicules et, plus récemment,
le transport a la demande (ONU, 2016, p. 5).

A ce propos, les exemples africains ci-dessous sont assez édifiants sur
cette tendance vers des transports intelligents et durables.
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Par exemple, Accra, la capitale ghanéenne, est l'une des villes
africaines ot le transport artisanal prédomine le plus (voir figure 1). Elle
dispose d'une plateforme pour mieux gérer ses minibus trotros et taxis
collectifs informels. Dénommée « Accra Mobility », cette plateforme est
dédiée a la cartographie, en acces libre, de ces taxis informels pour les
localiser en utilisant comme support l'application Google open street
map. Elle vise a optimiser les déplacements et les trajets en ville en
informant les usagers et usageres de l'ensemble des solutions de
transport disponibles. Il en résulte une réduction des temps et des cofits
des trajets (Ekima, 2018, p. 11). Cet objectif se révele pertinent en raison du
désordre généralisé qui caractérise les transports informels en Afrique. 11
reste tout de méme vrai que cette forme de gestion ne concerne encore
qu'une petite minorité; la grande majorité de la clientele de ces transports
est généralement pauvre, donc incapable de soffrir I'acces a internet.
A cela sajoutent les probléemes relatifs aux compétences de lecture,
d’écriture et de littératie numériques.

De méme, grace a sa jeune pousse, Safemotos, Kigali, la capitale
rwandaise dispose d'une application pour suivre 24h /24 les conducteurs
et conductrices de moto-taxi de la ville. Cette application ne sélectionne
que les personnes les plus stires (Segal et al., 2015, p. 29).

A Kinshasa, en République démocratique du Congo, ce sont des
robots-roulage intelligents qui sont de plus en plus utilisés pour mieux
gérer la circulation routiere. Ces robots régulateurs, dont les prototypes
fonctionnels remontent au ler mars 2015, sont installés au niveau des
différents carrefours névralgiques de la capitale congolaise. Ils sont
équipés de quatre caméras vidéo et d’'un systeme de transfert d'images en
temps réel au centre de contrdle et de surveillance routiere de Kinshasa
(Guibbert, 2016, p. 87). Le recours a ces robots s'est avéré nécessaire pour
mieux aborder les problemes de congestion, pour réduire les accidents
et I'insécurité routiere. De méme, la disponibilité des données produites

. La littératie numérique est définie comme « une vaste capacité de participer a
une société qui utilise la technologie des communications numériques dans les
milieux de travail, au gouvernement, en éducation, dans les domaines culturels,

dans les espaces civiques, dans les foyers et dans les loisirs » (Hoechsmann et
DeWaard, 2015, p. 80).
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en temps réel par les robots impose la transparence dans la gestion de la
circulation routiere face a des agent-e's de police trés corrompus (Bondo,
2018).

Par ailleurs, certaines villes africaines disposent d’'une ou de plusieurs
applications mobiles, de plateformes qui proposent des informations en
temps réel sur le trafic routier afin danticiper sur les congestions
routieres, pour mieux les gérer. Parmi ces villes figurent Dakar avec son
application Talibi Dakar trafic, Lagos, le poumon économique du Nigéria,
avec son Maxokada, Nairobi avec son Ma3Route (Réveillard, 2019). Ces
applications sont judicieuses vu quelles répondent a des besoins réels,
notamment les nombreux encombrements sur la voie routiere.

La grande majorité des villes africaines connait une forte congestion
de la voirie, malgré des taux de motorisation généralement faibles.
Ceci s’explique habituellement par une mauvaise gestion de la
circulation et du stationnement, une configuration et un entretien
inadéquats des routes, des comportements a risque au volant, et un
respect insuffisant du Code de la route (Stucki., 2016, p. 20).

Parallelement, le téléphone mobile est en train dopérer des changements
dans le mode de fonctionnement des transports artisanaux. Il sert entre
autres a la réservation de moto-taxi comme en Egypte (Guibbert, 2016, p.
94) et au paiement des courses.

Par ailleurs, dans des villes comme Nairobi, le colosse du VTC
(Voiture de tourisme avec chauffeur) américain UBER a choisi d’investir
dans un transport plus écologique.

A Nairobi, le groupe a développé une initiative nouvelle, celle d’un
« Uber écologique » appelé « Nopia Ride » et dont la particularité
repose sur sa flotte composée a 100 % de véhicules électriques. Les
chauffeurs dispensés d’essence voient leur salaire significativement
impacté et gagneraient entre 30 % et 50 % de plus que les
conducteurs d'Uber ou de Taxify. Cette solution se répercute
également sur les tarifs des courses pour les passagers. A I’horizon
2021, le Kenya devrait disposer d’une flotte de 1 500 véhicules
électriques et la solution pourrait étre déclinée dans d’autres
régions africaines (Réveillard, 2019, paragr. 9).
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Au nombre de ces exemples figurent aussi les VTC a Abidjan qui « se
développent fortement. Depuis 2015 : teicab, Africab, TaxiJet ou encore
Drive ont lancé des services de voitures de transport avec chauffeur,
avec réservation sur mobile » (Guillemin, 2017, p. 13). En outre, la capitale
économique ivoirienne connait aussi des changements importants
relativement a son systeme de transport public.

Par ailleurs, Abidjan s’est engagée dans une profonde
transformation de son réseau de transports publics urbains en
faveur d’un réseau BHNS (Bus a haut niveau de services) rendu
possible griace au partenaire francais, Iveco Bus. Une option qui
apparait comme une solution pérenne sur un territoire riche en
gaz naturel. Ces véhicules vont permettre de réduire les colits de
fonctionnement, mais aussi le bruit (-50 %) et ‘impact
environnemental (les émissions d’oxyde d’azote sont réduites 30 %)
(Réveillard, 2019, paragr. 6).

Enfin, il faut mentionner les plateformes web ou applications mobiles
de service de covoiturage comme la nigériane GoMyWay qui met « en
relation les passagers de Lagos et les automobilistes qui se rendent a la
méme destination » (Nkabinde, 2017, p. 23) ou la camerounaise Wait-Moi
(Ekima, 2018, p. 11). Dans ce domaine, le service de taxis UBER est arrivé
en Afrique du Sud en fin 2013, il sest étendu ensuite a Lagos et Abuja,
a Nairobi, a Accra, a Kampala et a Dar-es-Salaam avec une implantation
prévue dans dautres villes. Il a introduit une nouvelle innovation sur le
marché local avec le service de partage de taxis UBER POOL pour les
usagers et usageres qui empruntent régulierement les mémes itinéraires,
aux mémes horaires. Les effets positifs (lutte contre la congestion
routiere et la pollution, etc.) de ces services de covoiturage doivent étre
davantage appréhendés dans une perspective a long terme. Ceci parce
quaujourd’hui encore, en Afrique, la voiture personnelle releve du luxe
et que les personnes qui se déplacent avec leur véhicule sont tres peu
nombreuses, en dépit d'une croissance réguliere observée ces dernieres
années.

Cette timide mais siire incursion des technologies digitales dans les
systemes de transport urbain africains, notamment les transports
artisanaux relance le débat sur les enjeux de leur modernisation et de leur
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efficience. Lappui de la technologie digitale peut étre de bon augure a
cet effet. Lastuce requise pour chaque ville est de 'adapter a sa propre
réalité. Selon la Commission de la science et de la technique au service
du développement de 'ONU, toute ville qui s'engage dans cette voie doit
considérer ses problemes « dans leur ensemble avant de choisir les
technologies intelligentes appropriées » (ONU, 2016, p. 9). Ladaptation
exige que l'on prenne en compte le contexte, mais surtout que l'on
considere les colits : « Par exemple, les systemes traditionnels de
transports intelligents, qui font intervenir un vaste réseau de capteurs
et l'agrégation des données, pourront se révéler trop onéreux pour les
pays en développement et inadaptés a leurs besoins » (ONU, 2016, p. 9).
On comprend des lors que l'essentiel n'est de numériser a tout prix les
systemes de transport. Il s'agit davantage d'utiliser les ressources qu'offre
la technologie numérique a I'échelle locale pour résoudre des problemes
qui se posent aux systemes de transport dans des contextes précis : «
Dans ce cas, une version “locale” et plus simple de ces systemes, qui
sappuient sur des données de téléphonie mobile plus répandues, serait
mieux adaptée » (ONU, 2016, p. 9).

Dans l'ensemble, les enjeux liés a la modernisation et a l'efficience
des transports artisanaux des villes africaines sont cruciaux. Il en résulte
parallelement d'énormes défis a relever. Ces défis, tels que la fluidification
du trafic, la sécurité routiere, de tres bas niveaux de pollution de l'air et de
nuisance sonore, ne peuvent étre relevés quen se dotant d’infrastructures
et de moyens de transport en commun de qualité et en quantité
suffisante; mais aussi, ils ne le seront qua condition que 'on promeuve
et applique rigoureusement des politiques de gestion et daménagement
urbains adéquates, adaptées a des systemes de transport durable.
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Nécessité d’une vision systémique et holistique : pour
des transports intelligents et durables dans des villes
afro intelligentes

A Theure actuelle le constat est évident, comme le font dailleurs
remarquer Ferro et al. : « D'une facon générale, les transports collectifs
artisanaux sont présentés comme des éléments inadéquats dans une
vision “moderne” des systemes de transport public urbain » (2015, p. 15).
La fastidieuse tche de modernisation, dont les autorités citadines sont
conscientes, ne peut et ne doit toutefois se faire de maniere isolée. Ceci
parce que la ville forme un tout global. C'est un systeme sociotechnique,
et qua linstar de tout systeme, ses différentes composantes sont
imbriquées les unes dans les autres. Donc, toute action portée sur un
de ses secteurs affecte directement ou indirectement les autres. Cette
réalité interpelle la nécessité d'une approche systémique et holistique
dans son aménagement, sa gestion ou sa gouvernance. Elle met en
exergue les limites et les contraintes de la gestion en silo de la cité.

Les transports artisanaux des villes africaines ne peuvent donc pas
étre appréhendés ou considérés de maniere totalement séparée. Ils
s'inserent dans un systeme plus vaste qui est celui de la mobilité et des
transports urbains. Le tout simbrique en méme temps avec les autres
secteurs de la ville. Par conséquent, une restructuration ou une
réinvention de ce mode de transport convoque non seulement une
reconsidération du systeme de mobilité et de transport de la ville, mais
aussi, forcément, celle de tout le systeme urbain. Pour étre opérationnel
et fonctionnel, toute gouvernance relative aux transports artisanaux
urbains se doit d'intégrer, de se projeter dans cette vision systémique et
globale.

Ainsi, pour Sakho et al., cette approche « part du postulat selon
lequel lefficacité économique et la durabilité d'un développement urbain
passent par lintégration de l'organisation des déplacements dans la
planification urbaine et la gestion de 'usage des sols, la mobilité étant une
composante essentielle de la gestion durable d'un territoire » (2017, p. 39).
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Cela est loin d'étre le cas en Afrique urbaine ou la plupart de ces actions
- et pour tous les secteurs -, relevent de 'absence de planification, de
I'improvisation. Méme quand ces actions sont parfois planifiées, elles
n'integrent que tres exceptionnellement cette approche. La gestion et la
gouvernance improvisées ou en silo y prévalent encore, elles sont des
fortes contraintes pour le développement territorial. Stucki le signifie en
ces termes : « Dans le domaine des transports, et plus particulierement
des projets de transports publics, les villes africaines sont aujourd’hui
limitées par leur capacité restreinte a planifier et gérer les systemes de
transport urbain » (2016, p. 27).

Fort heureusement pour le continent, le paradigme « ville durable »,
qui incite a la planification, a une cohésion densemble et a une
coordination des actions de gestion urbaine, arrive a point nommé. Ce
modele se base sur une gestion planifiée et intégrée de la ville pour sa
durabilité et une efficience de ses services.

La ville durable est a la fois intelligente, inclusive, résiliente et
respectueuse de I'environnement. Son adaptabilité, sa force a concilier
I'é¢conomique, 'environnemental et le social dans une continuité et une
stratégie a long terme, ses exigences de coordination des actions et
de leur concrétisation en font un modele incontournable pour une
gouvernance efficiente des cités daujourd’hui et de demain. Les villes
du continent doivent impérativement s'engager dans cette voie de la
durabilité. Une démarche qui requiert une réelle « volonté politique, une
vision a long terme, des outils de planification adaptés et des moyens
solides de coordination et de contrdle - des conditions qui sont rarement
réunies dans les villes d’Afrique » (Stucki, 2016, p. 31). Par conséquent,
de profonds changements sont attendus de celles qui décident de faire
ce choix. Il convient a chaque ville africaine de savoir se 'approprier et
I'adapter ou réadapter a ses spécificités locales. Une fois que cet objectif
est atteint, le modele devient alors opérationnel et fonctionnel.

Cette gestion intégrée qui est promue par le paradigme ville durable
se révele donc judicieuse. En effet, les problemes des transports
artisanaux des villes africaines sont en général d'ordre multiple a la fois
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structurel, infrastructurel, financier, technique, organisationnel.
Lapproche globale et systémique devrait étre mobilisée pour les
solutionner comme le remarque Stucki :

Dans les villes d’Afrique, le manque de coordination du transport
public réduit son attractivité et augmente son colt global, surtout
lorsque les opérateurs se font inutilement concurrence. En
revanche, en intégrant ou coordonnant les modes de transport
public, on crée des économies d’échelle dont profitent tant les
autorités chargées des transports que les usagers, et on améliore
sensiblement la qualité des services. Les réseaux intégrés sont alors
synonymes d’efficience économique.

Lintégration de l'offre de transport public est une intervention
stratégique, mais elle n’est pas suffisante en soi. Toutes les
composantes des systémes de transport public et privé doivent étre
prises en compte et intégrées autant que possible [...] il faut intégrer
les infrastructures et services de transport dés le stade de la
planification et jusqu’aux phases d’exploitation et d’entretien (2016,
p. 34)

Une telle approche garantit ainsi une intégration de la gestion de la
mobilité et des transports, dont les transports artisanaux, dans celle du
systeme urbain, plus global. Cette forme de gestion intégrée permet de
mieux appréhender et aborder les questions du transport artisanal, ses
différents effets et interactions a I'échelle de la cité.

Pour ces transports comme pour tous les autres secteurs ou ces
exigences de la durabilité ne sont pas remplies, ce modele entraine
également, ipso facto, leur restructuration ou leur réinvention. Les modes
de transport qui desservent la ville qui se veut durable doivent donc
répondre a cette exigence. Différentes options et actions a mettre en
ceuvre peuvent €tre envisagées pour remplir cette derniere. Ceci en
sachant que « le transport collectif artisanal répond a une demande qui
ne pourrait généralement pas étre satisfaite en son absence » (Ferro et al.,
2015, p. 7). La solution la plus simple pour son éradication semble donc
inconvenante dans une Afrique urbaine déja en mal avec son systeme de
mobilité et de transport, confrontée a d'énormes difficultés financieres.
Cette solution ne ferait que déplacer et aggraver les problemes. Il
convient donc de le conserver. Dans cette optique, I'une des options les
plus plausibles a privilégier a notre avis, c'est de l'intégrer officiellement
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dans un systeme multimodal de transport en commun, car, comme le
reconnaissent Diaz Olvera et al., « Cest bien dans la capacité a concilier
ces interventions publiques réinventées et les initiatives individuelles
foisonnantes que se jouera l'avenir du transport et de la mobilité dans les
villes d’Afrique subsaharienne » (2010, p. 10).

Cette intégration du transport artisanal dans un systeme multimodal
requiert toutefois une réorganisation encadrée par une structure unique
et forte, quelle soit étatique ou propre a la ville. Lobjectif final est
d’aboutir a un transport « artisanal » moderne bien inséré dans un réseau
de transport multimodal intégré, adapté aux besoins des usagers et
usageres, suffisant en nombre, de qualité et durable. Dans ce systeme, ce
transport « artisanal » renouvelé viendrait ainsi compléter les bus publics
et les autres modes de transport (métro, train, etc.) pour desservir des
zones qui lui sont exclusivement réservées, notamment les zones
d'urbanisation récentes et difficiles dacces. Ce dautant plus que
I'urbanisation du continent saccélere. Chaque année, de nouveaux
espaces ouverts, de plus en plus vastes, s'ajoutent a la ville ou la jouxtent
en attente de viabilisation. C'est dans ces espaces ouverts qui voient
d’année en année leur distance avec le centre-ville s'agrandir que se joue
l'avenir de la mobilité et des transports des métropoles africaines. Ces
« entre-deux » spatiaux, ni ruraux ni urbains, sont généralement sous-
équipés et toujours mal desservis. Ils s'agrandissent rapidement en raison
de l'important étalement urbain, de la forte spéculation fonciere et
immobiliere. Cette solution pour le transport artisanal répond aussi a
la proposition de Ferro et al. « de le réglementer ou de lui substituer
un transport institutionnel quand il atteint ses limites de pertinence -
limites imposées par la densité de la demande et l'incapacité a couvrir
spontanément toute une gamme de services » (2015, p. 46).

Dans tous les cas, pour toute ville africaine qui se veut durable, une
des conditions sine qua non est de solutionner de maniere efficace et
définitive son transport artisanal. Ceci pour se doter d'un systéeme de
transport efficient et durable en concordance avec ce paradigme. Cest
un travail colossal et de longue haleine que I'Afrique urbaine doit mener
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dans sa quéte de cités afro smart attractives, a la qualité de vie agréable
et durable. Des cités qui répondent ainsi favorablement aux exigences de
la ville durable.

Conclusion

Les transports artisanaux occupent une part importante dans le systeme
de transport de la plupart des villes africaines et ne cessent de se
développer. Ces types de transport qualifiés pour la plupart d'informels
sont tres adaptés aux modes de fonctionnement actuels des systemes
urbains africains. En 'absence de réseaux de transport public officiels de
qualité et suffisants en nombre, ils répondent tres souvent aux besoins
de leur clientele sur le plan économique et social. Toutefois, le paradigme
ville durable qui s'invite avec force en Afrique en ce XXle siecle remet
de plus en plus en cause leur mode de fonctionnement et d'évolution,
contraire a ses exigences; ce qui les discrédite. Ce transport est a I'origine
de nombreux problemes de développement urbain: pollution
atmosphérique et sonore, insécurité routiere, occupation anarchique de
I'espace urbain, laxisme et désordre généralisé, entre autres.

Il est urgent pour les villes africaines qui souffrent de ces nombreux
probléemes de développement, et qui ne peuvent plus faire fi de ce
paradigme, de solutionner cette situation difficile a laquelle contribuent
les transports artisanaux. Cela passe par la mise en ceuvre d'un systeme
de transport efficient et durable intégré dans la gestion systémique et
holistique de la ville durable. Une tche plus que nécessaire a laquelle les
cités africaines doivent s’atteler pour permettre aux générations citadines
actuelles et futures de pouvoir jouir de villes afro intelligente durables et
agréables a vivre.
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également acceptés tout au long de I'année. IlIs seront mis en ligne des
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africaines et haitiennes »
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