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AVANT-PROPOS

La nature de nos travaux de recherche couvre le domaine des études urbaines dont le
contenu reste centré sur la mobilité urbaine, définie comme étant « un rapport social au
changement de lieu », et dont les différentes formes, peuvent se traduire par des axes ou par
des aires de mobilité. Nous nous plagons a I'échelle de I'observation microsociale et comme le
souligne Bourdin (2002), nous considérons que cette mobilité socio-spatiale est un fait social
fondamental, qui constitue pour nous une clé de lecture du tissu urbain et couvre /a mobilité
physique et sociale, dont le droit devient une sorte de droit générique qui fait de ta mobilité
quotidienne, le support de lintégration socio-spatiale, aussi bien dans les villes du Nord que
dans celles du Sud.

Le but de nos travaux de recherche est d’analyser la mobilité des populations a faible
revenu dans la ville de Ouagadougou, capitale du Burkina Faso en Afrique de I'Ouest, ou plus
de 60% de la population urbaine vit dans les quartiers périphériques, éprouvant des difficultés
pour accéder 3 la richesse urbaine qui reste concentrée dans les quartiers centraux. Pour faire
face au déficit des transports collectifs, les populations précaires ont mis I'accent sur les modes
individuels de déplacements qui sont: la marche, le vélo et la moto. Pour la tranche des
populations non motorisées, nous considérons dans le cadre de nos travaux que leur mobilité
est sous contraintes (non adaptée aux besoins réels), et le motif de déplacement, objet de
notre étude, est « le motif travail », considéré comme étant celui qui est le plus susceptible de
varier dans l'espace et le temps, et qui est supposé étre I'activité la plus structurante de
I'espace-temps du quotidien. Dans ce cadre, les modes de déplacement adoptés par ces actifs
précaires deviennent les organisateurs de leur vie quotidienne a Ouagadougou. Ces
populations souvent faiblement motorisées vivent dans la précarité par manque d'emploi, et
vont développer une muititude de stratégies pour accéder aux ressources urbaines. Face a ce
qui précéde, I'envergure de nos travaux de recherche, se situe sur les stratégies adoptées
par ces actifs précaires de Ouagadougou pour accéder aux lieux d’emplois, ainsi que les effets
induits par celles-ci, dans I'amélioration de leurs conditions de vie. Ces stratégies sont les
suivantes : lintermodalité ; le recours aux réseaux sociaux ; la recherche des emplois de
proximité ou la recherche des emplois éloignés.

Dans le cadre des remerciements, nous ne saurions oublier notre tendre épouse qui est
restée en Afrique, supportant la distanciation occasionnée par cette thése, durant ces années
passées dans les méandres de la connaissance a la recherche d’une porte de sortie. Nous
remercions Monsieur Bamas Stanislas, Professeur a I'Université de Ouagadougou, pour ses
conseils et pour la mise a notre disposition d‘'une précieuse bibliographie. Nous exprimons
notre gratitude a toutes ces populations qui ont accepté librement de répondre a nos
entretiens, nous livrant ainsi leur trajectoire de vie, les réseaux sociaux impliqués dans leur



mobilité, ainsi que leurs stratégies d'accés aux lieux d’emplois dans la ville de Ouagadougou.
Ces personnes nous ont permis de rentrer dans leur cadre de vie en nous ouvrant leur cceur
avec sincérité. Nous ne saurions oublier la contribution de Madame Bationo Christine qui a été
notre interpréte dans la Zone A (Pissy), et Madame Azongo Zarata, pour la Zone B
(Dassasgo). Elles ont traduit fidélement en Frangais, le contenu des propos transmis souvent

en langues locales.par les populations interviewées.

Nous remercions 'ensemble des collégues du doctorat en études urbaines de 'UQAM
et de 'INRS pour les échanges que nous avons eus lors des séminaires interdisciplinaires.
Merci également a I'ensemble des professeurs du programme de doctorat en études urbaines
de TUQAM et de I'NRS-Urbanisation ainsi qu'au Jury d’évaluation qui a pris le soin d’évaluer
nos travaux, composé de :

+ Xavier Godard, Professeur INRETS France

4+ Julie-Anne Boudreau, Professeure INRS, Codirectrice de recherche
+ Gilles Sénécal, Professeur INRS

+ Ugo Lachapelle, UQAM Président du Jury

4+ Richard Morin, Professeur UQAM, Directeur de recherche

Notre reconnaissance va a l'endroit de Monsieur Xavier Godard, dont les ouvrages
nous ont inspirés dans le développement de notre problématique. Merci & Monsieur Gilles
Sénécal, professeur a I'INRS-UCS pour son soutien, son ouverture et sa disponibilité, ainsi
gu'a Monsieur Ugo Lachapelle, qui a présidé le Jury d’évaluation de notre soutenance de
thése.

Notre profonde reconnaissance va a I'endroit de Monsieur Richard Morin, Professeur-
chercheur au Département d'études urbaines et touristiques a I'Université du Québec a
Montréal (UQAM), Directeur des Programmes conjoints de maitrise et de doctorat en études
urbaines INRS-UQAM et de Madame Julie-Anne Boudreau, Professeure-Chercheure a I'Institut
national de la recherche scientifique (INRS), titulaire de la Chaire de recherche du Canada sur
I'urbanité, l'insécurité et I'action politique au Centre Urbanisation, culture, société (INRS-UCS),
qui ont dirigé nos travaux de recherche comme Directeur et Co-directrice de thése. Nous
reconnaissons que sans leur contribution, notre projet de thése ne pouvait aboutir. lis y ont cru
et ont non seulement trouvé un financement pour sa réussite, mais ils lui ont apporté une
maturité scientifique et méthodologique, avec des critiques trés constructives, qui nous ont
permis de formuler notre problématique et de parvenir a 'opérationnalisation de notre thése.
Nous avons été fortement marqués par leur disponibilité et leur rigueur scientifique pour nous
ramener chaque fois avec beaucoup de patience, sur les rails de la recherche et de
l'inspiration.
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RESUME

Cette thése interroge la mobilité des populations précaires qui se déplacent pour le
motif de 'emploi, entre les quartiers périphériques considérés comme étant des zones de
génération des déplacements et les autres quartiers ainsi que les quartiers centraux, qui sont
des zones d’attraction ou de destination des mobilités domicile-travail. Pour se rendre a leur
lieu d’emploi, ces populations adoptent une mobilité active et se déplacent a pied ou a vélo.
L'approche proposée dans notre thése s’articule sur l'analyse des différentes stratégies
adoptées par ces populations précaires, sachant que ces stratégies ne sont pas exclusives,
mais se complétent, il s'agit de lintermodalité, le recours aux réseaux sociaux et le choix des
emplois de proximité/éloignement.

Dans le cas des villes du Sud, il est nécessaire de redéfinir la mobilité des actifs
précaires comme étant une « mobilité de survie ». lls sont « mobiles malgré tout » a cause de
Fadaptabilité de leurs pratiques de mobilité, dont la pénibilité est caractérisée selon notre
approche par les seuils de mobilité et dépend finalement d’une combinaison de facteurs
centrés sur les conditions de déplacement qui sont marquées par les contraintes extérieures
sociales, politiques, économiques et environnementales. La question des mobilités
éprouvantes dans notre approche confirme I'étroitesse du lien qui se dégage entre « pratiques
de mobilité » et « survie des actifs précaires ». Ce lien mérite d'étre analysé et nous
abordons cette question a la fois sous I'angle des stratégies de mobilité et sous I'angle de la
pénibilité en lien avec la mobilité de survie. L'objectif de notre thése consiste a explorer et a
documenter les différentes stratégies de mobilité adoptées par les actifs précaires a
Ouagadougou au Burkina Faso en tenant compte du contexte de leur ancrage résidentiel dans
les quartiers périphériques. Notre population cible est constituée par les actifs précaires agés
de 40 a 55 ans. Pour réaliser cette exploration, nous utilisons I'approche espace-temps-
activités, car les besoins de déplacement s'expriment a la fois dans le temps et dans I'espace
et varient selon : la position sociale de lindividu, I'age et les modes de vie. Aussi, la mobilité
des populations précaires peut étre vécue de maniére différente suivant le niveau de pénibilité,
le contexte professionnel et le niveau des revenus.

Nos hypothéses de travail prennent en compte les effets induits par les amplitudes de
déplacement qui sont de proximité ou d’éloignement, sur les stratégies de mobilité. Ensuite,
nous abordons la question des réseaux sociaux d’entraide qui sont « des refuges ou des
exutoires » dans les pratiques de mobilité et face aux situations imprévues que nous qualifions
« d’amplificateurs de pénibilité ». Le capital social constitué par ces réseaux sociaux
représente un facteur décisif & la pérennisation de la situation de mobilité. Il se dégage que
I'apport des réseaux sociaux d'amis et de voisinage présente un enjeu aussi considérable que
celui des réseaux de famille. Nous explorons enfin la maniére dont les stratégies adoptées
améliorent les conditions de vie des populations. Cette thése a également pour but d’éclairer la
relation entre deux quartiers périphériques situés a des distances différentes, mais qui vivent
une méme intensité quant a leurs flux de mobilité par rapport aux quartiers centraux. L'un des
apports majeurs de notre thése a été I'analyse des trajectoires de vie des actifs précaires et a
travers nos analyses, il se dégage qu’'un événement ou une situation imprévue peuvent
reconfigurer les conditions de vie et les seuils de mobilité d'un individu ou d’'un ménage qui
sont: la mobilité de survie, la mobilité de subsistance, la mobilité d’épargne et la mobilité
d’investissement. Les différents facteurs qui peuvent contribuer a fragiliser les stratégies de
mobilité sont: les facteurs de motilité (accessibilité, compétences, appréhension des
opportunités) ainsi que d'autres facteurs tels que la distance des déplacements et les emplois
occupés, les situations imprévues, l'aspect genre et l'aspect institutionnel a travers les
politiques publiques mises en place. Nos résultats montrent qu'une harmonisation entre les
stratégies et les facteurs de mobilité favorise 'amélioration des conditions de vie des ménages.

Mots clés : Mobilités urbaines; mobilités actives; mobilité de survie; trajectoires de vie;
quartiers périphériques; stratégies de mobilité et seuils de mobilité.
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ABSTRACT

This thesis looks at the work-oriented mobility —commute to and from work— of poor
populations between peripheral neighborhoods understood as departure points, and destination
zones, other neighborhoods or central districts, understood as destinations or attractants of
home-to-work mobility. We analyze the varying strategies of precarious populations to get to
work, strategies that are not mutually exclusive but complementary. They are; intermodality,
use of social networks, and choice of employment according to distance.

In cities of the global South, the mobility of the working poor should be understood as
"survival mobility," because of the peculiar constraints they face, and especially because of the
adaptability of their practices. They are "mobile after all," in spite of constraints that are as
much social as they are political, economic, and environmental. These external constraints, or
stress factors, can be defined in terms of mobility thresholds, and ultimately depend on a
combination of factors bearing upon the said mobility. This attention to "uneasy mobility"
confirms the close link between "mobility practices” and "survival strategies of the working
poor." This link begs for analysis, from both the vantage points of mobility strategies, and of
survival strategies under social stress. This thesis' objective is, therefore, to document and
analyze the varying mobility strategies of the working poor in Ouagadougou in Burkina Faso,
taking into account the peripheral location of their homes. Our sample population is working
poor aged between 40 and 55, with a level of daily mobility that is defined as an individual's
daily average number of displacements. This thesis also compares two peripheral
neighborhoods, situated at unequal distances from the urban center, but nonetheless
experiencing similar mobility flows to and from downtown.

Our approach is structured by space, time, and activity, because the need for mobility
varies in time and space, and according to the individual's social status, age, and lifestyle.
Mobility of precarious populations will be experienced differently depending on stress levels,
revenue and professional context. Our working hypotheses were grounded in our analysis of
distance as a factor —we sought to identify the effects of distance upon mobility strategies. We
then looked at the relation between social networks and mobility practices. Given the stress
and constraints arising from life's unforeseen events, we looked at their consequences on the
mobility practices of the working poor. Finally we looked at the way that the chosen strategies
improve the living conditions of these populations.

We found that the "friends and neighborhood" component of social networks to be as
important as kin. These social networks, when used for mutual help, are "refuges and outlets"
against unpredictable events that we interpret as "stress amplifiers." The social capital built
through these social networks is a decisive factor in the stability of mobility patterns.

A major finding of this thesis stems from the analysis of life trajectories of the working
poor. We found that an unforeseen circumstance may reframe the living conditions and mobility
thresholds of an individual or household.

Levels of mobility are conditioned by incomes. Taking into account the different factors
of mobility allows us to identify a typology of mobility thresholds: survival mobility, subsistence
mobility, economy mobility (/e money-saving mobility), and investment economy. Elements
which may impede or disrupt a mobility strategy are: mobility factors per se (accessibility,
competence, expectations of opportunities), and other factors such as distance, employment,
unforeseen events, gender, and the institutional frame of public policy. We also found that the
harmonization between mobility strategies and mobility factors does improve the households'
lot.

Keywords: urban mobility; home-to-work mobility; survival mobility; life stories; suburban and
exurban neighborhoods; mobility strategies; mobility thresholds



INTRODUCTION GENERALE

L'organisation de la société implique une structuration perceptive de I'espace et fait du
territoire un milieu de vie (Collot, 1983) ; (Barel, 1990) et (Roncayolo, 1983). Cependant,
Joseph (1983) le considére comme un lieu de controverses et de négociations, vu le partage
qu’il suppose. De Keersmaecker (2002), décrit ainsi 'aménagement du territoire, comme étant
I'art de répartir les différentes activités dans I'espace, et cet aménagement a potentiellement un
impact important sur notre mobilité quotidienne. La question de I'appropriation des espaces de
mobilité par les populations, fait ressortir le fait qu’avant d’étre mobile physiquement, il faut
avoir une représentation du territoire ol le déplacement s’effectue. Pour cela, Le Breton (2005-
b, p. 103) considére que nous sommes mobiles par la pensée avant d'étre mobiles par le
corps, ou pour le dire autrement, nous ne pouvons étre mobiles par le corps que dans les
limites du territoire que I'on maitrise par la pensée. '

Dans cette approche, la question des mobilités urbaines prend plus d’ampleur dans un
contexte ol les formes et les pratiqués de mobilité se voient généralisées. Par ailleurs, la
possibilité de pouvoir se déplacer, conditionne selon Ascher (2003), I'accés a des ressources
qui se trouvent dispersées dans I'espace urbain, éloignées du bassin de résidence et rarement
a proximité les unes des autres. Cette accessibilité aux ressources suscite la question des
échelles dans lesquelles évolue cette mobilité socio-spatiale (migration internationale, rue,
quartier, arrondissement, périphérie ou banlieue, efc....), que Jacques Levy (1999) tente de
comprendre en les mettant en relation a d'autres spatialités, notamment celle de la ville. De
son c6té, Alain Bourdin (2002) considére que ces axes et ces aires de mobilité sont associés a
tout changement de position dans un espace réel ou virtuel. Cet espace pouvant étre lui-méme
physique quand il s’agit de changer d’environnement spatial ou migration ; social en parlant du
lieu de travail, du réseau de relations sociales ou du niveau socio-économique ; axiologique en
parlant de changement de croyance, d’idéologie ou d’option politique ; culturel quand il s'agit
de changement de meceurs ou de culture ; affectif dans le cas du déplacement vers d'autres
personnes ou d’autres objets, ou méme de la recomposition des ménages ; cognitif quand il
s'agit de se déplacer dans un domaine de connaissance qui n'est pas le sien, c'et le cas de la
formation continue. On peut passer d'un type de mobilité a un autre, pour cela nous sommes
face a un systéme presque aléatoire, qui s’organise a partir d'une multitude de relations. Un
nouveau type de mobilité peut influencer tous les autres ou pas. Par conséquent, les villes
different ainsi les unes des autres en fonction des dynamiques urbaines et des modes de
déplacement des populations.

Dans les villes du Nord, selon Kaufmann (2006), Hiroi (1987) et Raux (1988), les modes
de vie sont fortement liés a la dépendance automobile et sont devenus des traits culturels des
populations occidentales. A cet effet, Pelletier et Delfante (1994, p : 170) mentionnent le fait



que lautomobile reste le moyen de déplacement par excellence et demeure un fait
sociologique. D’aprés Turcotte (2005) et Jouffe (2007), certains choisissent I'automobile au
détriment des transports collectifs, a cause de certains inconvénients tels que: les arréts, le
choix imposé de l'itinéraire, le confort, la sécurité, la rapidité et les temps d'aftente. D’autres par
contre, considéerent qu’avec les transports collectifs, c'est plus long, mais au moins c’est
rassurant. La voiture est donc considérée comme étant un symbole de liberté et une affirmation
de la personnalité, et l'accés a I'ensemble des activités structurant la vie quotidienne des
ménages reste étroitement lié a 'usage de I'automobile. Cette dépendance automobile a fini
par entrainer des effets induits négatifs quand on atteint un certain seuil de vitesse et de débit
du trafic et devenir comme le soulignent Kaufmann (2003) et Ascher (2003), une source de

dégradation de la qualité de vie urbaine pour les générations d’aujourd’hui et de demain. A cet
égard, I'accent est mis dans les villes occidentales sur les transports collectifs (bus, trolleybus 7,

tramways2, les métros3), qui sont adoptés pour de longues distances. A ces modes de
transports, I'on peut associer des modes alternatifs qui sont la marche et le vélo, pour de
courtes distances.

Dans le cas des villes du Sud marquées par une crise institutionnelle profonde, la
pénibilité des déplacements se manifeste sous diverses formes suivant les trajets, a 'exemple
des déplacements domicile-travail pour lesquels certains actifs franchissent des distances
excessives suivant la localisation des lieux d’emplois. Douglas Massey (2001) souligne ci-
dessous que plus de 50 % de la population y sera urbaine dans les prochaines décennies.

« There is much discussion in academic circles about whether the time has come to
move from the Chicago school of urban sociology to the Los Angeles school of
postmodern geography (Dear, 2002), and yet, as urban sociologist Douglas Massey
(2001) recently commented, the urban future lies neither in Chicago nor Los Angeles; it
instead lies in “Third World” cities like Rio de Janeiro, Mumbai, Hong Kong (Roy, 2005) ».

Cette crise institutionnelle connue dans les villes du Sud s’est aussi accentuée par
I'explosion démographique urbaine survenue dés la seconde moitié du 20° siécle a cause des
mouvements massifs des populations qui partent des zones rurales vers les grandes villes.
Cette forte concentration des populations dans les villes du Sud occasionne selon Polése et

Woilfe (1995) des armatures urbaines variées, ol apparaissent des éléments dualistes entre les

1Ce mode de transport présente des limites, a cause de ses installations fixes et, son manque d’esthétique en milieu
urbain, ce qui a conduit a sa disparition dans plusieurs grandes métropoles (Pelletier et Delfante, 1994).

21e tramway a été treés répandu dans des villes européennes comme Paris, Grenoble, Francfori, efc...), et dans
beaucoup de villes d’Amérique du Nord, d’od il a été retiré progressivement, a I'exception de San Francisco et San
Diego. En revanche des lignes de tramways sont maintenues en Italie, Allemagne, Suisse, Europe de I'Est (Pologne,
Hongrie, etc...) et URSS. Le retour des tramways est en train de se faire en créant des lignes en site propre comme
a Paris, Grenoble, Francfort, etc...) (Pelletier et Delfante, 1994).

3les premiers métros ont été aériens aux Etats-Unis (les elevated) en 1885 & New York puis & Chicago (the Loop)
et Boston. C'est le moyen de transport de masse par excellence pour des tissus urbains de forte densité, et se relie
facilement en coordination par interconnexion des réseaux et en intermodalité par rapport aux autres modes tels que
(les trains de banlieue, les bus et les automobiles individuels) (Pelletier et Delfante, 1994).



noyaux centraux anciens et les quartiers périphériques, disparates en termes d’urbanisation.
Ces deux entités sont séparées par des frontiéres visibles et invisibles et le franchissement
entre ces deux composantes urbaines reste marqué par la pénibilité en termes des conditions
de transport a cause de la durée, la congestion et l'insécurité le long des trajets. L'offre des
transports collectifs y est insuffisante, mal organisée, difficilement accessible financiérement et
d’'autre part les équipements urbains y sont inégalement répartis ayant pour conséquence,
Faugmentation des distances de mobilité des populations qui habitent les quartiers
périphériques. Puisque la vie sociale contemporaine exige des individus mobiles pour répondre
aux besoins de leur vie quotidienne, leur capacité de mobilité est tout de méme a I'épreuve
dans les villes du Sud a cause des tensions produites par les différentes contraintes. Compte
tenu de ces différents facteurs, /a pénibilité des mobilités dans les villes du Sud n’est
compréhensible qu’en considérant la triple dimension sociale, spatiale et temporelle.
Ces trois dimensions sont inter reliées.

Ceci nous améne a constater que les déplacements ordinaires peuvent s’avérer
pénibles dans leurs aspects strictement matériels. Les aménagements des espaces eux-
mémes ainsi que les moyens de déplacement utilisés dans le cas du vélo peuvent aussi se
montrer éprouvants en fonction de leur qualité ou de leur vétusté. En ce qui concerne les
enjeux sociaux, une autre approche concerne les personnes qui se trouvent dans une
situation de handicap et qui doivent accéder aux ressources urbaines. Dans le cas de ces
personnes a mobilité réduite, d’autres critéres entrent en ligne de compte, par exemple les
caractéristiques sonores, visuelle, tactile ou olfactive. Selon Gaétan Ahoomey-Zunu (20089),
cette problématique encore trés peu développée au Sud, suscite aussi la question des
stratégies & mettre en ceuvre pour soulager cette catégorie d'usagers des systémes de
transports urbains.

Dans le cadre des enjeux sociaux en lien avec la mobilité dans les villes du Sud,
Godard et Diaz Olvera (2000) ont constaté que le niveau de mobilité est en étroite relation avec
le niveau des revenus individuels ou du ménage, et par ce fait, les riches se déplacent plus que
les pauvres et peuvent accéder plus facilement a toutes les ressources urbaines. Par contre
Lannoy et Ramadier (2007, p. 104) mettent en évidence le fait que la croissance sensible du
colt de transport s'effectue au fur et & mesure que les distances de déplacement augmentent,
devenant ainsi selon Hiroi (1987), Le Breton (2005-a) et Raux (1988) une source d’exclusion
pour les pauvres. Godard (1993) met en évidence I'aspect genre dans la mobilité au Sud d’ou il
ressort que les niveaux de mobilité sont différents entre hommes/femmes, et ol les femmes
subissent des contraintes spatiales et temporelles dans leur mobilité. Ces contraintes sont
occasionnées par une captivité modale (1/2 des femmes ne disposent pas de moyen individuel
de déplacement) et de ce fait, il en résulte qu'elles se déplacent moins, mais aussi moins loin,

moins vite et moins confortablement que les hommes.
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Notre sujet de recherche couvre également la question de mobilité des actifs précaires
dans les villes du Sud. Selon Jouffe (2007, p. 170), il est nécessaire de prendre en compte les
différentes formes de mobilités spatiales collectives ou individualisées, sachant que
'accessibilité n'est pas que physique au sens de l'existence, de la destination et de la
disposition des moyens de Fatteindre (avoir), mais également pratique, au sens des savoir-faire
a mobiliser pour mettre en ceuvre ces moyens dont on dispose (savoir), et enfin symbolique au
double sens des représentations qui déterminent la volonté et le droit d’'accéder (vouloir et
pouvoir) d’oll la notion de droit @ la mobilité. A cet effet, Henri Lefebvre (1974) considére la ville
comme une entité vivante, avec plusieurs centralités par expansion. Le droit a la ville devient le
droit & la centralité, et passe trés largement par le droit & la mobilite socio-spatiale, car le
potentiel des villes est diversifié, et cette diversité de services urbains offerts doit étre
accessible au plus grand nombre, comme cela se dégage dans la Charte universelle des droits
de 'lhomme qui y fait référenced.

Le sujet de notre thése porte sur: « Transports actifs et stratégies d’'accés a
I'emploi des populations des quartiers périphériques dans les villes africaines : cas de

la ville de Ouagadougou ».

Dans notre approche méthodologique, la pénibilité se révéle lors du déplacement, a
partir du moment ou la personne identifie la situation qui en est a l'origine (manque de moyen
de déplacement, défectuosité du moyen de déplacement existant, inadaptation du moyen de
déplacement en lien avec les amplitudes de déplacement & parcourir, la défectuosité des aires
circulatoires et les limitations financiéres en termes de revenus. Dans notre analyse
longitudinale, la prise en compte des trajectoires de vie nous permet de considérer depuis
combien de temps la personne fait face a la pénibilité qu’elle vit et quelle évolution graduelle a-
t-elle affranchie pour apporter des améliorations par rapport a sa situation, d'ol la notion de
seuil de mobilité et d’ou l'importance des stratégies en lien avec 'amélioration des conditions
de vie.

Dans notre approche nous considérons la pénibilité en lien avec Fexpérience
circulatoire au regard des activités exercées par les populations, en termes de pratiques et
d’accés aux ressources urbaines localisées loin de leur lieu d’habitation. L'analyse de ces
pratiques de mobilité peut s'inscrire sur le temps long a I’échelle de la vie de lindividu. Raison
pour laquelle nous avons choisi une population cible &gée de 40 a 55 ans, pour mieux analyser
I'expérience circulatoire au-dela des pratiques, ainsi que la faculté des individus a maitriser les

lieux de leur mobilité quotidienne, les ajustements ou reproductions éventuelles de certaines

4Les extraits de la charte universelle des droits de 'homme montrent ce qui suit : Article 13. 1/ Toute personne a le
droit de circuler librement et de choisir sa résidence a lintérieur d’un Etat. Article 23. 1/ Toute personne a droit au
travail, au libre choix de son travail, de pouvoir I'exercer et dy accéder dans des conditions équitables et
satisfaisantes et, a la protection contre le ch6mage...



habitudes de mobilité. Le choix de notre échantillonnage a 40-55 ans permet de mieux suivre
leurs trajectoires de vie et notre travail s'inscrit dans une combinaison des démarches
quantitative descriptive et qualitative par des phases d’observation et par des enquétes semi-
structurées, en suivant une démarche a la fois inductive et déductive selon les questions
abordées. Nous évoquons ainsi la question des compétences pratiqguement mises en ceuvre
dans la mobilité des individus, et la maniére dont ces populations se projettent dans l'avenir a
travers l'appréhension des opportunités. Ces situations de mobilité sous contraintes sont
abordées en faisant I'articulation entre la question de pénibilité des mobilités, les trajectoires de

vie, l'activité professionnelle et les conditions de vie.

Face a toutes ces contraintes susmentionnées, Godard (2002-b) souligne que certains
actifs effectuent des déplacements a pied ou a vélo sur de longues distances pour accéder aux
lieux d'emplois ou aux différents services de base, alors que d'autres vont se limiter & une
mobilité de proximité. Le fait de se replier a l'intérieur des quartiers périurbains est adopté par
une grande partie des populations comme « stratégie de survie » (Plat et Pochet, 2002). Une
partie de la pénibilité créée par la mobilité quotidienne est liée aux amplitudes de déplacement
et au temps des parcours. C'est ce qui entraine chez certains actifs une lassitude physique et
morale, traduite par la fatigue et le stress, le lever matinal pour étre a 'heure au travail. Nous
qualifions cette forme de mobilité éprouvante de « mobilité de survie ». A cet effet, les
objectifs que nous recherchons consistent a étudier les amplitudes de déplacement, le choix
entre les déplacements éloignés ou de proximité et les effets induits en lien avec ce choix sur
les conditions de vie des populations. Compte tenu des flux en termes d'origine-destination,
nous interrogeons a travers nos analyses, la question des contraintes vécues lors des
déplacements et « la maniére dont les stratégies adoptées permettent l'insertion sur le marché
au travail, qu’il soit formel ou informel, et éventuellement, a accéder a un rang supérieur en
termes de typologie d’emplois ou d’amélioration des conditions de vie des ménages». Partant
du fait que les trajectoires parcourues et les lieux d’habitation peuvent étre créateurs de
réseaux de connaissances, nous abordons ainsi la question de limplication des réseaux
sociaux dans les stratégies de mobilité.

Dans cette analyse des pratiques de mobilité dans les villes du Sud, nous pouvons
nous poser la question sur le fonctionnement des individus et voire des ménages qui doivent
faire des arbitrages en termes de stratégies pour optimiser le temps et 'espace des parcours
quotidiens. Ces stratégies que nous avons qualifiées de « stratégies de survie » ont pour
objectifs de satisfaire d’'un coté la vie familiale et domestique, de l'autre la vie professionnelle
des populations.

La notion de survie est également déterminée par le fait que les stratégies adoptées

vont déterminer le choix des modes de déplacement, en fonction de quelques facteurs
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déterminants, parmi lesquels, le fait qu'un actif précaire serait prét a payer le prix d’'un
déplacement méme si les bénéfices engendrés a lissu de ce déplacement ne sont pas
supérieurs a la somme des colts a supporter (sommes des efforts fournis). Par ailleurs, a
cause des contraintes financiéres certains actifs préférent se rendre au travail a pied au lieu
d’emprunter les transports collectifs. D’aprés Alphonse Yapi-Diahou (2000, p. 183), le prix du
transport ainsi économisé permet d'assurer le repas de midi. Le choix des modes de
déplacement dépend selon Barrett (1994), de /a capacité individuelle ou collective de mobilité.
Ces conditions de mobilités vécues par ces actifs précaires sont dites insoutenables a cause
des déplacements longs et pénibles effectués a pied ou a vélo, évoluant avec un
investissement important en termes de temps, effort physique et moral, comme le souligne ci-
dessous le chanteur nigérian Fela
« Chaque jour les miens utilisent des transports en commun pour se rendre au travail.
lls sont 40 assis et 90 debout, les uns sur les autres, serrés comme des sardines.
Souffrants et souriants. C'est un véritable chemin de croix sur le périphérique :
embouteillage monstres, rackets de la police. A la maison, pas d'électricité, pas d'eau
courante. Les poches sont désespérément vides et trouver du travail est tres difficile. Et

chaque jour c’est pareil. O mon peuple, quelle galére ! Quelle galére ! 9»

Le seul mode de transport accessible a la grande majorité de Ia population reste la
marche. Selon Kane Cisse, dans les villes comme Kinshasa ol la sagesse populaire a
d’ailleurs inventé avec humour « /a ligne 1-1, la plus fréquentée : la marche ».

« C'est un vrai parcours de combattant que je fais tous les jours. Je fais des kilometres

& pied pour avoir un taxi ou un bus. Parfois jarrive trés fatigué a mon lieu de travail,

pour faire une tache encore plus épuisante ! » dit un usager.

« Les problémes que rencontrent les clients ne sont pas imputables aux chauffeurs,

mais au nombre excessif de banlieusards que nous ne pouvons pas tous transporter ! »

répond un chauffeur (Kane Cisse, 2002).

Cela nous conduit a inscrire la situation de mobilité dans une dynamique stratégique et
dans une approche personnelle et familiale de recherche de la satisfaction, du confort ou
simplement d’amélioration des conditions de vie en termes d’autonomie, d’autosuffisance, de
gestion du temps et d’équipement au sein du ménage. |l s’agit donc de stratégies d'acteurs qui
sont des actifs non motorisés (leur mobilité est effectuée a pieds ou a vélo) et dont nous
souhaitons connaitre les effets induits dans leur trajectoire de vie, suite aux stratégies

adoptées dans leurs déplacements. Le choix de I'échantillonnage a été fait de fagon aléatoire

5Chanson de FELA, chanteur nigérian, cité dans Vivant Univers (2001)
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en fonction de I'age, du genre et en fonction des stratégies adoptées pour accéder aux lieux
d’emplois. L'articulation entre stratégies et seuils de mobilité permet d'ajuster certaines
pratiques sociales et spatiales pour améliorer le mode de vie des ménages. Les analyses faites
a travers nos différents chapitres mettent en évidence la maniére dont la précarité fagonne la
mobilité quotidienne. A cet effet, nous abordons la question des stratégies de mobilité, il s’agit
de I'intermodalité, du recours aux réseaux sociaux, du recours aux emplois de proximité et aux
emplois éloignés. Les différents seuils de mobilité sont la mobilité de survie, la mobilité de
subsistance, la mobilité d'épargne et la mobilité d’investissement.

Les limites de nos travaux de recherche peuvent étre situées au niveau de l'espace
couvert qui ne concerne que deux zones situées dans deux arrondissements de
Ouagadougou, alors qu’il y en a cing. A cet effet, nous ne pouvons généraliser nos résultats
pour toute la vile de Ouagadougou, encore moins pour toutes les villes africaines.
L'applicabilité & d’'autres villes similaires demande des ajustements, compte tenu de la forte
hétérogénéité des populations précaires a travers I'étendue d’un quartier, d’'un arrondissement

ou a I'échelle de la ville dans son ensemble.

La structure de notre document de thése est présentée en deux parties, dont la
premiére est centrée sur trois chapitres. Le Chapitre 1 présente la mobilité de survie a
Ouagadougou, contexte et objectif de la recherche ; le Chapitre 2 fait état du cadre d’analyse,
des hypothéses de recherche, du cadre méthodologique et des outils de collecte des données.
La deuxiéme partie de notre thése est réservée a P’analyse des résultats et chaque chapitre
correspond au développement d'une des questions de recherche. Dans le chapitre 3, nous
abordons la question de limpact de 'amplitude de déplacement sur la mobilité des actifs
précaires par rapport aux quartiers centraux. Dans le chapitre 4, notre analyse est centrée sur
la contribution des réseaux sociaux dans le processus de mobilité des actifs précaires. Le
chapitre 5 fait état de I'impact des situations imprévues sur la mobilité et enfin, dans le
chapitre 6 nous analysons I'articulation entre les facteurs de mobilité, les stratégies de mobilité

et Famélioration des conditions de vie.




PREMIERE PARTIE

PROBLEMATIQUE, CADRE D’ANALYSE ET METHODOLOGIE



CHAPITRE I

PROBLEMATIQUES ET OBJECTIFS DE LA RECHERCHE

Introduction

Les sociétés occidentales sont a la recherche des performances accrues et font face a
une hypermobilité a la fois physique et virtuelle, qui caractérise particulierement les élites, et
qui a produit une extraordinaire complexité de la mobiiité avec des conséquences sociétales
non négligeables. Ascher (2003) et Choay (1994) mentionnent que les individus peuvent a ce
jour passer dans des champs sociaux distincts (du local au global). Cette mobilité accrue dans
les villes du Nord met en évidence les enjeux liés a un ensemble de compétences préalables
pour se déplacer dans les réseaux de transport. Ces compétences sont nécessaires, car
lusage des espaces urbains et celui des modes de déplacement se complexifient de plus en
plus. Dans ce cadre, Kaufmann (2003) aborde la question de [linsertion sociale par
connexité donnant lieu a une mobilité spatiale et virtuelle. Aujourd’hui, dans les logements
se produit un télescopage des sphéres d’activités (publiques et privées), et pour faire face a la

contrainte entre 'espace et le temps, un autre débat est survenu sur le télétravail® qui peut se
faire a domicile, voire sur la route, dans des bureaux satellites ou des bureaux partagés. A cet
effet, Le Breton (2005-b, p. 135), mentionne qu’un titre de transport méme acquis gratuitement,
ne sera d'aucune utilité a celui qui ne parvient pas a déchiffrer I'entre las des lignes de bus ou
de métro, faute d’en comprendre et d’en maitriser I'environnement technique des distributeurs
automatiques, des annonces ou des effets sonores. Par ailleurs, les politiques adoptées restent
favorables a une catégorie de personnes qui peuvent disposer de lautomobile et des
compétences qui permettent d’avoir I'anticipation ou la projection de soi dans I'espace urbain
(Le Breton, 2005-a).

En dehors de ces évolutions, le processus d’étalement urbain a lui aussi des effets sur
la mobilité. Ce processus entraine selon Pierre Veltz (1996), la fractalisation et la spécialisation
du territoire, dont les effets générent selon Jean-Pierre Orfeuil (2004), des colits excessifs sur

6 par Marie-Claude Tremblay, dans le journal « Métro de Montréal » du 5 février 2009.
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le budget des familles précaires. Dans ce contexte de la double fragmentation des territoires et
du travail, les populations précaires restreignent leurs déplacements et leurs possibilités de
choix des lieux d'approvisionnement, de scolarité des enfants, de travail ou de recherche
d’emploi, alors qu'ils ont des impératifs de mobilité plus grands. Pour comprendre les enjeux
liés a 'étalement urbain en rapport avec la mobilité, il est nécessaire de prendre en compte les
vitalités démographiques, sources des poussées spatiales. A cet effet, nous pouvons
considérer le fonctionnement de la ville selon I'image du volcan qui rejette en périphérie, des
populations et des activités au fur et a mesure de son activation. Dans ce cadre, la ville-centre
va donc se définir principalement par un noyau central marqué par plusieurs modes de
transport (marche, vélo, moto, automobile et transports collectifs), et par ce noyau central qui
est considéré comme lieu de mémoire et d'histoire collective. Vers la périphérie, nous
retrouvons une zone suburbaine, ou les discontinuités de la trame favorisent d’aprés
Kaufmann(2006) la dépendance automobile. I se dégage ainsi deux formes principales
d’extension de villes, 'une est l'extension physique, souvent objet d'initiatives privées,
collectives ou individuelles, & la marge du noyau urbanisé. La deuxiéme forme est celle de
I'extension planifiée ou reproduction du plan urbain du noyau central, sous forme de
nouvelles villes de banlieues.

Toute extension vers la périphérie suite au processus de I'étalement, entraine un
facteur multiplicateur, en termes d’augmentation du nombre et du linéaire d'infrastructures a
réaliser. Vieillard-Baron (1999) souligne que ces évolutions vont avoir comme conséquence, la
réorganisation de ia géographie des flux et des nouvelles centralités dans la périphérie, ou vont
se constituer des noyaux polycentriques des futures communes de banlieue. Dans le cadre des
- évolutions autour de la mobilité dans les villes du Sud, l'incapacité des pouvoirs publics a
fournir une offre de transports publics adaptée est récurrente. Il reste évident selon Le Breton
(2002) que les individus qui ne sont pas en mesure de se déplacer a la hauteur des exigences
de la société contemporaine sont soumis a un risque croissant de précarisation et de
marginalisation.

En considérant [a question des enjeux sociaux et spatiaux liés a la mobilité domicile-
travail, le cheminement type de la croissance des quartiers dits spontanés? s’explique par la
croissance démographique exponentielle dans la ville du Sud et qui est soutenue par I'exode
rural (Demers, 1999). Ces métropoles souffrent ainsi de leur macrophalie. Plus que les pays
développés, le Tiers-Monde connait aujourd’hui les rythmes urbains les plus vifs, avant
d’'abriter demain les masses citadines les plus multiples (Burgel, 1993). Selon Roy (2004), les
quartiers périphériques sont des entités en devenir, et Leaf (2008) considére que la notion de
«périurbainy devrait étre spécifique au processus d’extension des villes du Sud.

7Selon Letniowska-Swat (2005), ce développement de I'habitat spontané tire sa force de linsatisfaction des
demandes en fterrain a bétir dans la ville lotie et le phénoméne de périurbanisation a ainsi pour effet, de fixer
durablement la population a l'extérieur du centre-ville.
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« | first would like to start with a query as to the use of the term “periurban.” It is curious
to me how this word has come into use in recent years, particularly in the academic
literature on what previously was referred to as “third world urbanization” or otherwise in
reference to processes of urban change and growth in the erstwhile “developing
countries” of the world today. With one exception, no definitions of the word were found

in the various on-line dictionaries | consulted,8 (Leaf, 2008, p. 2) ».

Pour comprendre le processus d’étalement des villes du Sud, il est indispensable de
saisir I'histoire du tissu urbain et celle des deux zones principales qui le composent : le centre-
ville et la zone suburbaine, qui donnent a ces villes une démarcation claire et distincte. Ce
processus d’extension des villes du Sud a accentué la pauvreté urbaine et la prolifération des
bidonvilles vers la périphérie urbaine, donnant lieu a un étalement urbain non urbanisé et non
structuré®. Selon Spiro Kostof (1991) le périurbain né des extensions urbaines, demeure
souvent un espace flou a l'intérieur duquel régne une dynamique pas souvent maitrisée par les

pouvoirs publics, donnant lieu & un développement urbain que I'on qualifie aujourd’hui de

spontané10. Les piétons se déplacent sur des sentiers improvisés entre des cases, pour

accéder aux espaces aménageés.

Les rapports qui se sont instaurés aujourd’hui entre les quartiers centraux ou le passé

colonial est visible par la forte concentration des richesses urbaines et ceux périphériques sont

selon le sociologue Ali Sangare!l, des rapports de dépendancel2 ou d'urbanisation
dépendante. Cette dynamique influe sur les fonctions urbaines, et la mobilité qui est souvent
sous contrainte (Sakho, 2002). Selon Spiro Kostof, ces quartiers centraux sont le lieu privilégié
des services et des affaires, et sont le pole d'attraction et de génération des migrations
pendulaires domicile-travail entre le centre et la périphérie.

Par ailleurs, l'articulation ente mobilité et emploi met en évidence la nécessité de
prendre en compte la dimension structurelle en rapport avec I'aspect genre fait ressortir le fait
que les hommes et les femmes ont des comportements différents en matiére d’enchainement
de parcours. Dans ce cadre, McGuckin et Murakami (1999), ont argumenté que dans certaines
circonstances, les célibataires (hommes ou femmes), sans enfant, peuvent avoir des habitudes

8 The exception is that of Wiktionary, an “‘wiki-based open content dictionary,” which defined it as: ‘immediately
adjoining an urban area; between the suburbs and the countryside.”

9 Ce terme signifie selon Chantal Rondeau (2004), quartier qui peut étre pénphérique, ou central au périmétre
urbain, il résulte d'une installation progressive sur les terres de culture d'un village ou d’'un hameau intra-muros ou
encore sur un vide urbain inutilisé ou accidenté.

10 Selon Kostof (1991), la ville spontanée est développée sans concepteur pour y élaborer un schéma directeur,
mais avec le temps, la configuration du site et avec la vie quotidienne des populations, il en résulte une forme
irréguliere, non géométrique voire naturelle ayant des incidences sur les rues hasardeusement tortueuses et
courbes définies avec des espaces ouverts. Certains parlent d’'une évolution non planifiee ou d’une croissance
instinctive.

11 Sociologue Chargé de recherché a 'INSS/CNRST de Ouagadougou au Burkina Faso

121 es différents quartiers périphériques sont étroitement dépendants en termes économiques, des quartiers
centraux (centralisateurs des richesses urbaines).
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similaires de déplacement. Par contre, I'enquéte effectuée par Statistiques Canada en 2005 sur
les déplacements des ménages montre que les hommes prédominent sur le plan du nombre
des déplacements et de la distance parcourue. Selon Baldwin et Fagan (2007), les femmes ont
des parcours qui comportent plusieurs étapes de déplacements le matin : école, garderie, point
de vente au détail aprés avoir quitté le domicile a I'heure de pointe du matin et /e soir: centre
commercial, banque, affaires personnelles aprés travail.

Dans les villes du Sud, la recherche d’autonomie des populations pour accéder a leurs
lieux d’emplois est I'enjeu prédominant. A cela s’ajoute la question des secteurs d’activités et
dans ce cadre, il se dégage lI'importance du secteur informel qui se rapporte a l'origine et au
développement économique et social des différentes villes du Sud. La difficulté de trouver un
emploi & lintérieur des quartiers périphériques entraine les populations qui y vivent vers de
grandes pendularités de déplacements pour accéder aux emplois localisés dans les quartiers
centraux et dans d’autres quartiers éloignés des zones d’habitation. L’acquisition d’un moyen
de déplacement devient un impératif pour ces populations précaires.

Dans ce chapitre nous abordons dans la section 1.1, la question de leffet de
Iéloignement des emplois sur la mobilité des actifs, puis dans la section 1.2, il s'agit des
transports collectifs et du secteur informel. La question des stratégies des acteurs face a la
mobilité est abordée dans la section 1.3. Pour comprendre la problématique de la ville de
Ouagadougou, nous présentons le contexte général des villes africaines dans la section 1.4 et
dans la section 1.5, il s'agit des enjeux de mobilité dans la ville de Ouagadougou. Nous
terminons ce chapitre par notre question générale de recherche que nous développons dans

la section 1.6.

1.1 UEFFET DE LELOIGNEMENT DES EMPLOIS SUR LA MOBILITE DES ACTIFS

Quand les emplois demeurent localisés dans les quartiers centraux, alors que les
bassins résidentiels sont situés dans les quartiers périphériques, cela rend plus complexe le
modéle pendulaire des déplacements et en fait un modéle polycentrique, qui développe selon
Kaufmann (2006) de nouveaux styles de vie en fonction des amplitudes des déplacements
quotidiens a effectuer par ces actifs impliqués dans cette forme de mobilité.

L’effet de I'éloignement des emplois sur la mobilité des actifs est abordé sous I'angle de
I'éloignement des emplois en lien avec la mobilité dans la sous-section 1.1.1 et sous Pangle

des enjeux sociaux et environnementaux dans la sous-section 1.1.2.
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1.1.1 Les facteurs culturels face aux déplacements domicile-travail

Le fait de considérer la « mobilité » comme un « capital socioculturel », ou comme un
atout essentiel, pour accéder a une bonne carriére, requiert de considérer les facteurs
culturels et leurs effets dans la mobilité socio-spatiale. Julie-Anne Boudreau (2008), parle de
valeurs ethnoculturelles, qui sont en réalité des facteurs discriminants parmi tant d’autres, car
la mobilité exige d’avoir des compétences qui permettent de pouvoir anticiper ou d’avoir une
capacité de projection de soi dans I'espace urbain. Le Breton (2005-a) considére que ces
compétences sont aussi bien nécessaires pour décoder I'espace urbain, mais aussi pour
s’orienter vers les meilleurs emplois. En effet, pour étre mobile il faut savoir faire beaucoup de
choses : parler le langage urbain (décoder la sémiologie urbaine & travers les panneaux
d’affichage, la signalétique directionnelle et I'adressage des rues); étre capable de s’orienter
dans l'espace urbain, avoir un permis de conduire et méme savoir comment acheter un billet
de métro ou de tain dans des distributeurs automatiques; il faut savoir par ailleurs se comporter
dans un autobus, ou encore savoir gérer ses peurs, ses émotions, etc. Ce qui précéde montre
que les pratiques de déplacement deviennent socialement pertinentes et voire formatives.
C’est pourquoi, étre mobile devient en soi un capital socioculturel presque essentiel pour
une bonne carriére parce que, aussi bien la mobilité que les compétences a développer

deviennent selon Levy (2000).des ressources de plus en plus décisives.

Dans l'analyse faite par Julie-Anne Boudreau, ces compétences sont acquises a
plusieurs niveaux (individuels, en famille, sur les bancs de I'école, a travers le langage de la
rue). Jouffe (2007) compléte en mentionnant que ces compétences peuvent s'acquérir sous
Pinfluence de I'expérience personnelle : soit a travers la pratique de mobilité, soit a travers les
événements singuliers, ou par linfluence culturelle du milieu et se traduisent par la
capitalisation de I'expérience individuelle, du savoir et méme de I'ouverture d’esprit, dont la

possession fait désormais partie du capital des individus.

Simone Abdoumaliq (2005) met en évidence a partir d’'une étude sur les jeunes de
Douala au Cameroun qu'il est important pour ces derniers de démontrer leur capacité a
naviguer et leur disponibilité a s'engager dans diverses activités, de faire partie de plusieurs
histoires, jeux, transactions. Circuler, ce n’est pas que traverser des espaces, c'est également
déployer des tactiques mulitiples et surmonter des obstacles. Par ailleurs, Tarrius (1995, p. 141)
considére que la mobilité spatiale exprime bien plus qu’un usage technique des espaces, mais
surtout des hiérarchies sociales, des reconnaissances identitaires qui conférent statut, donc

force et pouvoirs
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1.1.2 Les enjeux sociaux et environnementaux liés a I'évolution de la mobilité

Les enjeux sociaux en rapport avec I'évolution de la mobilité sont étroitement liés aux
différentes sphéres d’activités, que Kaufmann (2003) a définies dans le tableau 1.1 ci-dessous.
Chacune des sphéres d’activités ci-dessus, reste associée a quelques facteurs parmi lesquels :
le type de mobilité, le cycle de la vie (activités pour les retraités par exemple) et la localisation
résidentielle. Ces facteurs font que les pratiques de déplacement deviennent en fin de compte
socialement discriminantes, notamment en ce sens qu’elles donnent des priviléges a ceux qui

peuvent se déplacer le plus rapidement et ie plus loin possible.

Tableau 1.1 Sphéres des activités quotidiennes

Typologie des activités de la vie quotidienne
Temporalités/Activités Activité rémunérée Activité non rémunérée
Temps contraint Sphére du travail Sphére domestique
Temps libre Sphére de 'engagement Sphere du temps libre

Source : (Kaufmann, 2003)

Pour cette raison Le Breton (2004-b : 53) considére que la mobilité est une ressource
de plus en plus décisive, dont la possession fait désormais partie du capital des individus, et
les groupes dont l'aptitude a la mobilité est la plus faible, courent le risque de l'isolement et de
la marginalisation, c'est le cas des femmes isolées avec enfants, des personnes issues de
limmigration, des hommes au faible niveau de qualification et des jeunes. Levy (2000) fait
ressortir le fait que les enjeux sociaux en rapport avec I'évolution de la mobilité sont aussi liés a
la croissance des budgets de mobilité.

Il ressort par ailleurs dans les villes du Sud, /a question de durabilité des systémes

de transport, ou les facteurs de durabilite13 sont supposés favoriser un développement
technique économiquement efficace, socialement équitable et écologiquement soutenable
(figure ci-dessous). Cependant, 'accentuation quasi généralisée de la pauvreté entraine des
effets qui touchent directement les classes moyennes et les plus pauvres. A ce débat se greffe

€galement /a question environnementale en rapport avec les changements climatiques qui

affectent considérablement les populations du Sud. D'aprés une étudel4 publiée par
« PInternational Institute for Environment and Economic Development (IIED, 2007) », qui est un
organisme britannique a but non lucratif, il ressort que les changements climatiques constituent
de nos jours un des défis majeurs pour 'Humanité. Les pays du monde entier se sont entendus
pour réduire les émissions de gaz a effets de serre (GES) qui sont les destructeurs de la
couche d'ozone et par ricochet & l'origine des changements climatiques. Les effets induits par
ces changements climatiques sont visibles a travers les perturbations environnementales et la

13ce concept a été popularisé en 1987, lors de la publication du rapport de la Commission mondiale sur
l'environnement et le développement (Commission Bruntland) intitulé Notre avenir a tous.

14(http://eau.sagepub.com/cgi/content/abstract ) publiée en 2007
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non-maitrise de la pluviométrie dans plusieurs villes du Sud, ce qui entraine des catastrophes
naturelles dans ces villes.
Les populations des pays en voie de développement (PVD) sont les plus touchées

face a ces phénoménes liés aux changements climatiques, alors qu’elles contribuent trés peu

aux émissions de GES 4 I'échelle mondiale. A titre d’exemple, selon les experts 15 du groupe
frangais SOGREAH-Laboratoire DEFT, I'érosion du littoral le long du continent africain et des
inondations qui ont eu lieu a QOuagadougou au Burkina Faso le 1% septembre 2009,
occasionnant des déplacements importants des populations précaires, fragilisées par la perte
de tout ce qu’elles possédaient comme biens. Ces différentes facettes mettent en évidence les
enjeux de la mobilité et la pénibilité occasionnée par les changements climatiques dans les
viles du Sud.

( Suociul
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Figure 1.1 Facteurs de durabilité (tirce du rapport de la Commission mondiale sur
I'environnement et le développement (Commission Bruntland intitulé « Notre avenir a tous »).

1.2 LES TRANSPORTS COLLECTIFS ET LE SECTEUR INFORMEL

Roy (2005) considére que l'expansion métropolitaine est conduite par P'urbanisation
informelle, et a cet effet, I'informalité ne doit pas étre comprise comme un état de régulation,
mais plutét comme un état en soi que les populations précaires permettent selon Ward (1992)
et R. Cervero (2000) de rendre plus actif. Le secteur informel couvre largement le secteur des
transports publics au Sud et demeure selon Ward et Cervero un secteur en transition jusqu’a
ce qu'il soit organisé par la puissance publique, car il s'agit en effet d’'une économie
souterraine. Cela nous laisse comprendre d'aprés les analyses de Modarres (2003) et Blomley
(2004) que derriére linformalité dans le secteur des transports au Sud, il y a des formes
d’'organisation pas souvent apparentes et que tout n’y est pas chaotique. La typologie des
moyens de transport utilisés comme taxi collectif varie selon les villes. Nous retrouvons en

15http]/www. innnews.org/fr/reportfrench
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général : des minibus (9 a 15 places), des minibus (16 & 25 places), les microbus (25 & 49
places) ou la moto utilisée comme taxi-moto. Il y a également des pratiques de transport public
non motorisé (caléches et charrettes) qui sont rares dans les villes africaines, mais sont plutét
perceptibles dans les villes asiatiques.

D'aprés les analyses faites par Godard (1999) la question cruciale des transports
collectifs au Sud, n'a été intégrée que tardivement dans les politiques de développement de
I'Afrique subsaharienne, lors du colloque de Florence en Italie en octobre 1997, puis consolidé

lors du séminaire de Nairobi en 1999. Dans les débats, il ressort la nécessité d’avoir un

systéme de transport équitable16. C’est ainsi que la Banque mondiale s'est fixée comme
axe d'action, la réforme des entreprises de transport collectif, en fixant des conditionnalités des
projets de Transport, avec leur transformation sous un statut d'entreprises privées, pour
satisfaire au mot d’ordre de privatisation des entreprises publiques. Cette destruction des
entreprises publiques existantes a bien eu lieu selon Godard (2002-b), dans plusieurs villes du
Sud comme Yaoundé, Douala, Dakar et Ouagadougou, mais sans la reconstruction
d’entreprises durables pouvant prendre le relai.

Face a cette situation, Serge Dassonville (1994) mentionne que certaines
agglomérations ont mis en place des concessions de type franchise ou (Build Operate and
transfer (BOT)), dont les délais d’amortissement sont considérés trés longs pour les économies
du Sud, d’'ou le recours inavoué au secteur artisanal ou informel, fortement encouragé par les
théories libérales. Ce secteur demeure cependant en difficulté selon Anne-Marie Wioland et
Maidadi Sahabana (2009), pour des raisons telles que: les véhicules vétustes importés
d'Europe17 et les voiries détériorées, du fait qu’en périphérie, les pistes ou les chemins de
terre, qui constituent les principales voies d’accés aux quartiers enclavés, sont souvent trés
escarpés. Les transports urbains sont demeurés de ce fait, un secteur instable et un systeme
qui ne porte pas son nom du fait de son caractére désagrégé.

Par ailleurs, ce secteur informel est resté fortement atomisé par le fait que le mode de
gestion ne repose pas sur des régles écrites, a tel point qu’il n’existe aucun contrat écrit entre
acteurs. Par conséquent, il n'y a pas de contrat entre le propriétaire d'un réseau de taxis et les
différents chauffeurs qu’il a engagés, et pas de contrat non plus entre le chauffeur et 'apprenti
avec qui il travaille ; tout se fait oralement selon Diouf (2002), sur la base d'une confiance

mutuelle en respectant une hiérarchie bien établie : propriétaire, chauffeur!8, apprentil9,

18 Accessible a Fensemble de la population et donnant une chance aux plus démunis de sortir du cercle de la
précarité, dont souffre une grande partie de la population.

17pans le Jjargon de la profession, ces véhicules sont dits « congelés », c’est-a-dire qu'on les a « mis au frais », les
transportant par bateau depuis I'Europe.

181 e chauffeur est recruté par le propriétaire moyennant un salaire mensuel, un salaire au prorata de la recette
Journaliére ou salaire journalier avec un montant fixe journalier selon la capacité du véhicule. Le chauffeur ne
bénéficie d’aucune protection sociale.

19L’apprenti peut étre recruté par le chauffeur, il a la charge de la perception des receftes & bord du véhicule, et




17

coxeurzo. L’organisation du transport artisanal a poussé certains états a mettre en place une
Autorité Organisatrice des transports urbains (cas du CETUD créé a Dakar en 1997).
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Figure 1.2 Répartition du transport public dans les grandes villes de I'Afrique subsaharienne,
source : Godard Xavier (2005)

L'importance du secteur informel dans les villes du Sud est remarquable selon André
Komenan (1995) en tant que générateur de plus de 80% de la force de travail en zones
urbaines et par son rdle de régulateur des migrations rurales et du systéme social. Paul
Bodson et Paul-Martel Roy (1995), mentionnent que ce secteur dit informel ou secteur non
structuré, est considéré aujourd’hui comme une planche de salut a laquelle s’accrochent la
majorité des pays én développement en difficulté ou en détresse. Les autorités locales et
internationales ont progressivement pris conscience depuis que cette notion fut émise pour la
premiére fois, lors d'une mission du Bureau international du travail (BIT), au Kenya en 1972, de
I'énorme potentiel de cette économie dite spontanée ou populaire, qui semble défier toutes les
régles de jeu. Dans le cadre d’une autre enquéte menée en Afrique de I'Ouest par le BIT
devenu I'Organisation internationale du travail (OIT), ce terme « informel » a encore été
présenté par Hart Keith en 1973.

Ce secteur dit informel21 recouvre Fensemble hétérogéne des activités qui ne relévent

pas de la légalité et qui échappent pour la plupart selon Demers (1999, P. 32-33) a la fiscalité,

regoit un salaire joumalier. Compte tenu du fait qu'il est le détenteur de l'argent, il devient le véritable maitre du jeu
et c'est pourquoi, le propriélaire cherche de plus en plus & avoir une mainmise sur 'apprenti et procéder
directement a son recrutement. Cette démarche renforce la position de I'apprenti et marque son indépendance vis-
a-vis du conducteur en l'affranchissant de son autorité.

201¢ coxeur est basé généralement dans les gares routiéres oll il est chargé d'organiser le chargement des
véhicules en fonction de leur ordre d'entrée en gare et de leur destination, puis établit l'ordonnancement des
départs. Il pergoit une commission entre 100 et 200 Francs CFA au départ de chaque véhicule.
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a I'encadrement légal et qui correspondent a une économie souterraine ou « au noir ». Chantal

Rondeau (1995) a elle aussi présenté plusieurs formulations définissent les activités du secteur

informel22. Par ailleurs, Demers (1999, p. 32-33) met en évidence les interrelations entre les
entreprises du secteur formel avec celles du secteur informel alors que Frangoise Navez-
Bouchanine et Francine Dansereau (1995), mentionnent que le secteur informel constitue une
voie d'intégration urbaine pour une grande partie des populations précaires dont les activités
évoluent autour du secteur de I'habitat. Par ailleurs, Catherine Cocquery-Vidrovitch (1993)
interpréte les mentalités et attitudes de la culture de I'informel comme résultantes d'un rapport
de dépendance systématique d’origine économique.

Parmi les évolutions qui se dégagent par rapport a I'évolution du secteur informel au
Sud, la plus marquante réside sans doute dans I'émergence progressive de la question de
Porganisation des transports collectifs ou le secteur informel a pris de 'ampleur en ayant des
implications sur les différentes formes de mobilité. Cette question s’est donc progressivement
déplacée selon Sukia et Stark (1990) d'une vision dichotomique (formel et informel) des
systémes de transports, ou I'on opposait le transport informel et le transport moderne a base
d’'entreprises d’autobus, a une vision plus intégrée ol se pose la question de la coordination et
des modalités d'intégration des multiples formes de transport collectif en milieu urbain. A cet
égard, Mandon-Adolehoume (1994) présente le secteur des transports composé d’unités
artisanales, comme étant un secteur dont la masse salariale est considérable pour subvenir
aux besoins des populations. Cette masse salariale est distribuée mensuellement pour environ
4000 emplois pour la seule ville d’Abidjan en Cbéte d’lvoire, ce qui lui confere une place non
négligeable dans I'économie de la ville. A ces emplois directs créés par le secteur artisanal, le
systéme génére aussi des emplois indirects tels que les garagistes, les parkings privés, les
réparateurs et les vendeurs de piéces détachées qui fonctionnent pour la majorité dans le
secteur informel.

En parlant des enjeux sociaux et des emplois informels, Jean Fabien Steck (2007)
amorce la réflexion sur le lien entre les usages de la rue et ses fonctions en rapport avec les
activités marchandes de rue qui sont dans l'informel pour la plupart et qui viennent obstruer la

fonction circulatoire, alors que cette méme fonction est nécessaire pour I'évacuation des

21 on a aussi qualifié cette économie de « non structurée » selon le BIT (1977); « transitionnelle » selon
(Bugnicourt, Jacques, 1973) ; « duale » selon (Hugon, Philippe, 1985) ; « non conventionnelle » selon (Drakakis-
Smith, David, 1981); « non officiel » selon (Archambault, Edith et Xavier Greffe, 1988); des travaux
monographiques et théoriques de (Turnham, David, Bemard Salome et A. Schwarz, 1990) ; Nouvelles approches du
secteur informel par TOCDE a Paris commentées par Danesh, A. B. (1991) ; The informal Economy, a Research
guide. New York dans Garland Publishing.

22 g secteur informel est caractérisé par: un secteur non restructuré, travail individuel ou familial sans salaire,
activités non marchandes a l'exemple des tdches ménagéres, absence de statut juridique, les actifs ne regoivent pas
le salaire minimum et ne sont affiliés a une Caisse de sécurité sociale. Les caracléristiques générales de l'informel
répondent davantage a l'informel féminin. Les études faites par les Nations Unies (1989), montrent que les femmes
gagnent moins que les hommes dans l'informel et pourtant plusieurs d’entre elles sont des chefs de famille, peu
scolarisées el fortement limitées dans leurs choix d'emplois.
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produlits de ces petits commerces. La rue devient une ressource pour l'informel. Il y a donc un
paradoxe dans l'occupation spontanée des abords de rues. Une relation entre les activités du
secteur informel et l'accessibilité reste a développer. Pourtant malgré leur faible mobilité,
plusieurs actifs précaires s’orientent vers le secteur informel pour assurer leur survie avec des
emplois peu remunérés, dont la forte concentration conduit souvent a I'hypertrophie de la main-
d’ceuvre, ou a une pléthore de petits emplois mal payés. Cette dynamique ne fait qu'empirer la
spirale de la pauvreté dans ces villes du Sud ou le secteur informel peut pourtant générer une
économie d'un type nouveau, c’est pourquoi il est désormais impensable d’aborder la question

de 'emploi et du développement dans les villes du Sud sans faire référence au secteur

informel, dont les caractéristiques23 et les lieux d'implantation 24 ont été définis par Fields
(1990).
On peut distinguer deux types de pauvreté : celle qui dans certaines sociétés, ne frappe
gu’'une minorité et celle qui, dans d’autres sociétés, frappe tout le monde, a I'exception
d’une minorité.
John Kenneth Galbraith, 1980.

Isabelle Hentic et Paul Bodson (1995) considérent que cette citation est évocatrice de
limpératif a rechercher le rapprochement entre pauvreté et informalité de 'emploi, car selon
eux, la satisfaction des besoins fondamentaux peut contribuer a réduire la pauvreté et a
développer les ressources humaines, mais les stratégies peuvent varier d'un pays a l'autre.
Pour cela, la seule maniére d'éliminer de fagon durable la pauvreté absolue et de garantir la

survie des populations précaires est d’augmenter la productivité des pauvres.

1.3 STRATEGIES DES ACTEURS FACE A LA MOBILITE

Jouffe (2007) mentionne l'importance pour les populations a savoir prendre les risques
et d’avoir des aptitudes qui les poussent a la recherche d’autonomie, c’est ainsi que se pose la
question des stratégies & adopter- par ces populations, pour accéder a la richesse urbaine.
Dans ce cadre, Henri Bouquin (1998), fait ressortir la différence entre les décisions
stratégiques de celles opérationnelles, et Anthony (1992, p. 485-496) ajoute le fait que, l'idée
de stratégie recouvre une réalité complexe que Desreumaux (1993) et Mintzberg et al. (1998),

231 o5 caractéristiques du secteur informel selon Fields : facilité d’accés aux activités ; recours aux ressources
locales ; propriété familiale des entreprises ; échelle restreinte des opérations ; technique & forte intensité de main
d'eeuvre ; qualifications acquises en dehors du systéme scolaire officiel et marchés échappant a tous réglements et
ouverts & la concurrence. Les aclivités de ce secteur informel sont en grande partie ignorées, rarement favorisées et
parfois activement découragées par les pouvoirs publics.

24 ¢ lieu d'implantation des activités du secteur informel se distingue par des implantations & domicile ou dans un
lieu fixe (construction permanente) ou mobile (construction temporaire), en dehors du bassin de résidence.
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définissent dans leurs analyses comme étant I'ensemble des actions qui déterminent
durablement le succés d’'une organisation (Actions, et pas seulement décisions). L'idée de
succés suppose que des buts ont été définis, mais cette idée reste relative (succés, pour
qui ?). Une autre approche se dégage dans l'analyse des stratégies des acteurs faite par
Bourdieu (1994), qui fait ressortir le fait que I'habitus constitue I'ensemble « des principes
générateurs de pratiques distinctes et distinctives », et représente un moteur puissant de
différenciation, qui va conduire a plusieurs approches stratégiques selon les pratiques et les
moyens dont disposent les acteurs.

Dans le cadre de leur applicabilité, ces stratégies peuvent étre mises en ceuvre par les
institutions, les associations ou les individus; c’est pourquoi Sperberg (1996) considére I'aspect
normatif associé au role des acteurs ou d'une institution25. En considérant les pratiques
stratégiques des acteurs en milieu urbain, en lien avec la mobilité et I'acces aux emplois, il se
dégage une diversité d'acteurs et d'approches stratégiques utilisées individuellement,
collectivement ou a travers des réseaux sociaux. Les acteurs territoriaux participent
directement ou indirectement aux stratégies de mobilité urbaine des actifs. La notion d’acteurs
et d’agents sociaux ne se limite pas simplement a I'approche sociologique, mais renvoie selon
Boudon (1995) a lintervention des différents acteurs dans I'espace urbain. Il considére que ce
qui rassemble les acteurs ou les agents sociaux, c'est avant tout, le fait que tous sont des
personnes agissantes sur ['espace urbain. lis poursuivent des buts avec une certaine rationalité
de comportement pour les atteindre. Eu égard a ce qui précéde, les organisations
institutionnelles, dont les services de [lurbanisme, les services des transports ou de
I'aménagement du territoire sont détentrices d’un capital symbolique développé autour d'une

culture de leur métier et ces services interviennent dans le jeu de l'interaction sur le territoire.

La présente section est centrée sur les stratégies des acteurs face a leur mobilité, pour
accéder aux lieux d’emploi. Les stratégies généralement identifiées dans les villes du Nord
peuvent étre les suivantes: stratégies de rapprochement résidence-emploi; stratégie de
renforcement des moyens de déplacement au sein du ménage a travers 'augmentation de la
capacité de mobilité (exemple: augmentation du nombre d’automobiles par ménage) ;
covoiturage ; recours a lintermodalité ou au cocktail transport ; recours aux réseaux sociaux
d’entraide et recours aux emplois éloignés ou aux emplois de proximité. Face aux différents
enjeux en rapport avec l'opérationnalisation de ces stratégies dans les villes du Sud, il s’avére
gu’'elles ne peuvent pas toutes étre mises en ceuvre par les répondants de notre étude. Par

ailleurs, il s'avere que certaines d’entre elles sont nécessairement construites et délibérées, et

25Une institution fait référence a un ensemble organisé de normes et de sanctions
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d’autres sont émergentes par le fait qu’elles se découvrent en marchant, et leur établissement
demande de dresser des plans qui guident toutes les actions futures. Il reste évident que ces
plans vont évoluer dans le temps et dans I'espace, en se modifiant au gré des « occasions »
qui se présentent. Pour Mintzberg, Ahlstrand et Lampel (1999), la ville est considérée comme
étant un contenant délimité, pluri-utilitaire et plurifonctionnel, sans cesse en mutation spatio-
temporelle a cet effet, la stratégie prend forme progressivement dans un flux continu d’actions
qui sont organisées dans ce contenant, elles peuvent étre individuelles ou collectives.
L'’hypothése que nous pouvons émettre en lien avec les stratégies nous vient de
Frangoise Navez-Bouchanine, et Francine Dansereau (1995) qui considérent que: « Le
concept de stratégie dans le cadre résidentiel et familial renvoie de maniére précise, a une
fagon de regarder les habitants d’'une ville, non pas comme des agents passifs qui occupent
des espaces qui sont alloués et qui subissent toutes situations sans réagir, mais plutét comme
des sujets actifs qui prennent des décisions et poursuivent un certain nombre d’objectifs en
matiére d’habitat et 'hypothése est que, méme dans les situations les plus défavorables et les
plus contraignantes, diverses possibilités s'ouvrent a ces populations précaires, qui finalement

optent a un moment donné I'une ou l'autre des solutions pour des raisons précises ».

Si I'actif précaire joue au gré des circonstances, il le fait tout de méme dans un cadre
contraint et structuré. L'adoption d'une stratégie peut avoir un ancrage purement socio-
économique ou hérité des schémes socioculturels. L'actif précaire mobile reste donc selon
Dansereau et Navez-Bouchanine (2002), un acteur social qui «joue avec les
circonstances ».Eu égard a ce qui précéde, il est utile de mentionner combien les stratégies
sont mouvantes, et Padoption de fune ou lautre d'entre elles dépendra des ressources
disponibles, qui peuvent dépendre aussi des limites d'informations ou relationnelles dont on
dispose et de l'accés a des soutiens dans les réseaux sociaux. Tous ces facteurs influencent
les stratégies et traduisent I'ensemble des conditions qui circonscrivent le champ des
possibilités qui peuvent étre des supports dans la mobilité des actifs qui font face a une
dynamique urbaine et qui manipulent des dispositifs techniques plus ou moins sophistiqués en
fonction de leurs intentionnalités.

Si nous considérons la stratégie comme étant le choix entre diverses options fondé sur
I'anticipation, dans ce cas la dimension temporelle de la stratégie est basée sur le point de vue
de lPacteur lui-méme comme le soulignent Bourdieu (1994) et Passeron (1995). Dans ce cas,
les anticipations opératoires déterministes ou rationnelles peuvent étre d'ordre adaptatif,
cognitif et imaginaire pour chaque acteur. Cependant, Ghora-Gobin et Kirszbaum (2001)
considérent Pefficacité des emplois, liée a leur accessibilité et a leur répartition dans I'espace.
Dans cette approche, la stratégie d’accessibilité désigne, le choix de mise en place d'un
potentiel d’accés, ou potentiel de destinations accessibles, en tenant compte des activités
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professionnelles a réaliser et des conditions de déplacements effectivement a la disposition de
lindividu. L'objectif de la stratégie d'accessibilité est la tactique de mobilité qui correspond
d’aprés Jouffe (2007, p. 181), & un choix de mobilité hors situation, par anticipation du
déplacement concret, comme l'organisation de I'emploi du temps personnel, voire familial.
L'objectif de la tactique est la réalisation d’un programme d’activités en fonction de Fapproche
modale & adopter.

En faisant la confrontation entre les débats évoqués au Nord par rapport a ceux menés
au Sud, sur l'analyse des stratégies des acteurs, en lien avec la mobilité et 'accés a I'emploi, il
ressort d’aprés Saelens (2008), que la question des déplacements pendulaires entre les
quartiers centraux (lieu de concentration des emplois et des richesses urbaines) et ceux de la
périphérie (lieu de résidence des actifs précaires), se pose de la méme maniére de part et
d’autre, c'est-a-dire au Nord comme au Sud. Dans l'analyse faite par De Certeav, il considére
les stratégies et les tactiques comme un capital de mobilité, et Levy (1999-b) voit plutét la
mobilité comme un capital social, ou comme un bien qui permet a l'individu de mieux déployer
sa stratégie au sein de la société. Cette approche rejoint le concept de « motilité » développé
par Kaufmann et Flamm (2002), assimilé également a un capital constitutif de la position
sociale. Ce concept de motilité représente 'ensemble des conditions de la mobilité ou encore
le potentiel de mobilité, qui se traduit par 'accessibilité face aux différents choix de mobilité. Le
principal enjeu est d'améliorer la « motilité » ou le potentiel de mobilité des populations. Un
individu sera potentiellement mobile selon les critéres suivants : son niveau d’accessibilité
aux infrastructures et aux moyens de transport; sa capacité cognitive a saisir les
opportunités que peuvent lui offrir les différentes formes de mobilité et son niveau de
compétences requises pour bouger. Cependant, les approches et la disponibilité des
ressources font la différence. L'indicateur d'accessibilité a I'emploi s'inspire également des
travaux de Prud’homme et Lee (1999) pour qui les variables qualitatives qui entrent dans la
formation du périmétre d’accessibilité individuelle sont: appréhension et représentation de

'espace, apprentissage du déplacement, niveau d’information, etc...

Le corpus théorique que nous venons de présenter reste fortement centré sur les villes
du Nord. Nous en faisons usage dans le cas des villes du Sud faute d'une littérature
spécialisée abondante écrite par des auteurs du Sud en lien avec notre problématique. Notre
analyse des stratégies des acteurs est développée d’abord dans la sous-section 1.3.1, dans
laquelle nous présentons les stratégies orientées vers les espaces-temps-activités. Ensuite,
nous abordons dans la sous-section 1.3.2 I'analyse des stratégies centrées sur les amplitudes
de déplacements. La question de I'apport des réseaux sociaux dans les stratégies de mobilité

est abordée dans la sous-section 1.3.3.




23

1.3.1 Analyse des stratégies orientées vers les espaces-temps-activités

Les déplacements centre-périphérie entrainent un colt exprimé en «budgets transport »
et en « temps de déplacement ». A cet effet, les ménages développent des stratégies leur
permettant d'optimiser leur accessibilité aux ressources urbaines, tout en cherchant a réduire
leurs contraintes de mobilité et leur budget transport [(Coutard, Dupuy et Fol, 2002) ; (Fol,
2005) ; (Motte, 2006)]. A titre d’exemple, un acteur peut privilégier la voiture plutét que le bus,
pour préserver les potentialités d’'un déplacement anticipé selon son approche espace-temps-
activités. L’'usage de 'automobile produit en effet selon Lannoy et Ramadier (2007 : 106) des
opportunités d’appropriation des équipements commerciaux d'entrée de ville et dans la
périphérie. Cependant, le comportement d’aversion du risque lié a 'automobile peut pousser a
souscrire un abonnement a un service d’autopartage. Nous étudions ainsi les stratégies de
mobilités comme une somme de choix. Puisque chaque choix implique des ressources, cela
nous permet d'étudier les différentes formes de comportements, en nous focalisant sur les
ressources mobilisées.

Pour évaiuer le vécu quotidien des populations, notre analyse est faite selon I'approche
espace-temps-activités, proposée par Torsten Hagerstrand (1978-c) qui nous permet
d'obtenir les parcours en fonction du type d'activité et du mode de déplacement. Les
trajectoires sont ensuite analysées en termes de : axes de mobilité, nombre de déplacements
par jour, amplitude ou distance a parcourir, durée des trajets, et motivations dans le choix
modal. Il s’agit de comprendre les mécanismes et les stratégies qui affectent les itinéraires et
les trajectoires de vie des populations. Pendant que certains actifs choisissent de se
rapprocher du lieu d’emploi, d’autres choisissent I'option d’acheter deux ou trois véhicules pour
la famille, dans le but de maximiser I'autonomie dans la mobilité des membres de la famille.

1.3.2 Analyse des stratégies centrées sur les amplitudes de déplacements

Face aux enjeux budgétaires, il est nécessaire de trouver des stratégies de mobilité a
moindre co(t. Pour les plus longues distances, il existe la combinaison du vélo avec le train ou
le métro. Le vélo est en général gagnant sur la voiture pour des distances de 5-8km et de
10km sur les transports en commun du fait des correspondances et des temps d'attente. Par
ailleurs, le vélo permet de circuler en toute circonstance, a une moyenne de 15 a 20 km/h, soit
quatre a cing fois plus vite qu'un piéton, et la consommation d'énergie y est moindre en
comparaison avec la marche. Pour un parcourt de 300m a 1.2 km, le vélo reste le moyen de
déplacement le plus rapide avec un temps de trajet de 6 a 8 minutes, alors que le temps pour
parcourir la méme distance a pied prend environ 17 minutes. Par contre, pour parcourir de 1,2

a 2,5 km, un cycliste met de 8 a 12 minutes, alors qu'un piéton mettra entre 22 et 26 minutes.
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Pour une distance comprise entre 2,5 a 8 km, la moto serait la plus rapide, mais,
puisqu'absente du schéma, le vélo reste alors le véhicule le plus rapide. C’est ainsi que dans
plusieurs villes du Nord, des programmes sont mis en place d’accés aux vélos libre service
comme « bixi » nouvellement mis en place a Montréal.

Selon Florence Paulhiac et Vincent Kaufmann (2006), il ressort de cela que le vélo est

mince et souple et peut se glisser parmi les voitures arrétées a un feu tricolore, il reste donc le

mode de déplacement de porte-a-porte le plus rapide en ville26, C'est ainsi que se sont
développées des firmes de courrier express a vélo, seule garantie de just-in-time, pour les
petits colis urgents dans les zones surencombrées. Pour parcourir plus de 8 km, la voiture
reste le moyen de déplacement le plus rapide. Cette étude a donné les résultats mentionnés
dans la figure 1.3 ci-dessous.

10 ki

D km

& km

7 km

Ekm
& km

4km
3 km /

2 km

1 km

S

4 kmsh 15 kmsh 15 km/h 28 knsh 25 kmdh

Figure 1.3 Evolution de la mobilité selon les modes de déplacement
(Source : rédigé par Le Cyclo le 11 mars 2009)

Parmi les différentes stratégies de mobilité adoptées par les actifs précaires en rapport
avec les amplitudes de déplacement, nous avons les stratégies développées par les actifs
dans l'accés aux emplois lointains et celles qui consistent a se focaliser dans l'accés aux
emplois de proximité.

+ Stratégies des actifs dans I'accés aux emplois lointains
Dans les villes du Sud, le besoin de mobilité pousse les populations précaires selon
Harzo (1998) a adopter des comportements spécifiques pour faire face au décalage entre

l'offre et la demande de transport collectif. Ce décalage est causé par la faiblesse des pouvoirs

26} ‘Intermodalité : [Enquéte auprés des usagers du TEC de lutilisation conjointe du vélo pliable et du bus]
Réalisation d'un test pendant huit mois de l'utilisation d'un vélo pliable par des abonnés du TEC, suivi et analyse. En
sous-traitance avec Consider-Group SA. (2008-2009)
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publics a combiner les notions d’'espace, de distance, de capacités de déplacement et du
temps de déplacement, pour améliorer I'autonomie des populations et répondre a leurs besoins
primaires. Pour aborder la question des déplacements sur de longues distances, Barrett (1994)
souligne que pour accéder aux emplois éloignés, situés dans les quartiers centraux, avec une
pendularité importante entre le domicile et le lieu travail, les actifs précaires adoptent des
stratégies d'intermodalité, combinant la marche avec les transports collectifs, en vue d'une
réduction des colts de transports et d’'une amélioration des conditions de mobilité, d'autres
actifs combinent /e vélo avec les taxis. Selon Sylvie Jaglin (1992), les transports en commun
sont utilisés quand ils sont disponibles (bus, métro, tramway).Cependant, plusieurs actifs se
limitent simplement a une approche mono modale dans leurs déplacements, pour accéder aux
emplois éloignés, en faisant usage seulement soit de la marche, du vélo ou de la moto.

Le probléme de base et 'absence de lieux d’emplois a proximité des lieux d’habitation.
Dans la mise en place des stratégies d’accés aux emplois éloignés, les actifs prennent en
compte les facteurs tels que : la localisation du bassin résidentiel et les sphéres d’activités

quotidiennes des membres du ménage.

+ Stratégies des actifs pour accéder aux emplois de proximité

L'option d’'une stratégie d’'emploi de proximité peut s'orienter vers un rapprochement du
lieu d’emploi afin de réduire la distance de mobilité domicile-travail. Cette stratégie est adoptée
par plusieurs actifs qui habitent finalement proche de leur lieu de travail (dans un rayon de
moins de 5 km). lls restreignent ainsi leur mobilité dans les limites de leur quartier et vont
privilégier les modes alternatifs de déplacement (la marche et le vélo) ou les transports
collectifs, mais du méme coup, ils vont réduire leur aire d'emploi. Le Breton (2005-a) les
caractérise d'insularité. Il s'agit donc d’un débat de nature sociale et économique. Il y a
prolifération de microterritoires dits précaires, constitués dans l'espace urbain par les
populations dont la mobilité est réduite, et & l'intérieur desquels ceux-ci évoluent dans diverses
sphéres d'activités professionnelles. Cette prolifération de microterritoires est causée par la
recherche de plus d’autonomie et par les limites financiéres en lien avec le budget de transport.

Le revenu acquis par certains actifs peut servir d’appoint pour démarrer une activité
individuelle en utilisant le lieu d’habitation comme lieu d’activités professionnelles. Dans cette
situation, il apparait une non-étanchéité entre lieu de résidence et lieu de travail sur le plan
physique (habitat comme atelier, entrepdt, lieu de commerce, efc...). L'habitation devient dans
ce contexte, une réalité fluide ou mouvante et ce mode d’'usage de I'habitation vient en effet
réduire les mobilités domicile-travail, d’ou I'importance des facteurs de localisation en rapport
avec les systémes de mobilités. La personne qui exerce ses activités a domicile a une
meilleure autonomie que celui qui effectue des déplacements aux longs cours. Le fait d’avoir
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une population a trés faible revenu (dont plusieurs vivent avec en moyenne 1$/jour), constitue

effectivement un enjeu majeur dans le développement des stratégies de mobilité de proximité.

1.3.3 Intervention des réseaux sociaux dans les stratégies des actifs

Les réseaux sociaux sont des systémes de liens qui permettent & des acteurs de
s'inscrire dans une dynamique sociospatiale de relations avec d'autres acteurs, représentant
des personnes ou des organismes, et dans des processus sociaux de relations plus diffus aux
institutions. Ce sont des lieux d’investissement dans les relations sociales a significations
multiples. lls permettent la connexion de ressources matérielles, financiéres, humaines,
informationnelles, dans la réalisation de buts communs. En considérant ce qui précéde, selon
Remy et Voye (1992) c’est en effet la famille qui fournit I'aide la plus constante et la plus
réguliére, elle est la aussi pour débusquer les opportunités d'emploi pour un parent qui est
sans emploi. Elle est également présente quand il s’agit de concrétiser les projets importants.

Parmi ces réseaux sociaux d’entraide, Catherine Reginensi (2002) souligne
limportance des réseaux de famille, d’amis et de voisinage qui constituent la principale
ressource pour certains actifs, a partir de laquelle ils peuvent développer leur stratégie de
mobilité. Ce réseau peut constituer un apport a la mobilité par exemple a travers la
mutualisation de la voiture, de la moto ou du vélo pour accéder au lieu d'emploi, mais par
conséquent cette démarche impose selon Le Breton (2005-a), une mobilité collective donc
dépendante. Le Breton souligne le fait que la famille fournit I'aide la plus constante et la plus
réguliere a cause de la forte densité relationnelle au sein des ménages. La notion de « liens
forts » et « liens faibles » est évoquée par Granovetter (1973) dans son article dans lequel, il
catégbrise les liens interpersonnels en fonction de leur force, établie d'aprés quatre critéres a)
la durée de relations ; b) lintensité émotionnelle ; c) l'intimité et d) les services réciproques que
se rendent les partenaires du réseau. On pourrait aussi ajouter la multiplicité de I[a liaison,
c'est-a-dire la pluralité des contenus de I'échange.

Granovetter mentionne que la forte concentration d’énergie sociale dans des réseaux
refermés sur eux-mémes, sans liens entre eux, empéche les individus de jouir des avantages
des liens faibles comme l'ont souligné Henning et Lieberg. Pour Granovetter, cela contribue a
reproduire la pauvreté.

En parlant des réseaux sociaux de famille, Morin et Gingras (1995) mentionnent le
concept de « ménage» qui varie selon les pays et est défini au Nord comme 'ensemble des
personnes qui occupent un méme logement, alors qu’au Sud. Ce concept se traduit par I'unité
d’habitation ou l'unité familiale et regroupe beaucoup plus de personnes que dans le contexte
du Nord, d’ou le lien étroit entre ménage et famille dans le cadre des villes du Sud. Pour
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survivre, les individus et les ménages sont appelés a valoriser leurs microterritoires et en font
des entités spatiales de développement. Les réseaux de famille, d’amis et de voisinage
peuvent étre une ressource pertinente pour l'action collective et peuvent permettre la
constitution d’'une représentation collective. Henning et Lieberg (1996) soulignent qu’il est
important de s’ouvrir pour élargir la chaine de relations, lesquelles comportent des « liens
faibles », moins durables, mais plus flexibles. En dehors des réseaux familiaux, les débats au
Sud tournent également autour de lancrage local des populations dans les quartiers
périphériques, ou se développent plusieurs réseaux de solidarité (Le Breton, 2005-a). Les
ressources qu’on peut attendre de ces multiples réseaux sociaux de famille, d’'amis et de
voisinage, sont de nature suivante : assistance matérielle ou physique directe et financiére. Il
s’entreméle a l'intérieur de ces réseaux, des p'ratiques d’'échange, et chacun doit pour ne pas
essuyer de refus, savoir ce qu'il peut demander a chaque membre du réseau. Le voisinage
occupe finalement une place capitale dans la constitution des ressources nécessaires aux
stratégies de mobilité.

Aprés cette revue de littérature sur I'évolution de la question des mobilités urbaines a
laguelle nous avons associé les enjeux sociaux et les stratégies des acteurs, il se dégage que
la question des stratégies de mobilité n’a été que faiblement abordée en particulier pour les
villes africaines. Pour cette raison, notre thése met en exergue des particularités telles que la
concentration des ressources et des équipements dans les quartiers centraux des villes du
Sud, avec une forte concentration de la population dans les quartiers periphériques dont les
taux sont supérieurs a 60 % de la population urbaine. Cette situation se traduit par une forte
centralisation des richesses urbaines, avec une faible densité humaine d’'occupation spatiale
au centre et par une forte dépendance « centre-périphérie ». Dans cette approche, les
populations sont confrontées a une pendularité importante des déplacements individualisés,
une prédominance des modes de transports individuels actifs (moto, marche et vélo), une
faiblesse notoire des transports collectifs. Ces espaces périurbains sont marqués de fagon
générale par des problémes d'accés aux services urbains, au marché de I'emploi et aux
revenus, qui constituent des enjeux sociaux considérables. Face a tous ces manquements, ces
populations actives parviennent malgré tout a adopter des stratégies individuelles et
collectives, pour accéder aux lieux 'd'emplois pour leur survie. Dans nos analyses, nous
recherchons « la maniére dont les stratégies adoptées permettent I'amélioration des conditions
de vie des ménages ».

La pertinence sociale de notre thése consiste a mettre en évidence des oultils
applicables dans le cadre des politiques publiques de planification des systémes de transports
dans les villes du Sud et particuliérement & Ouagadougou. La pertinence scientifique de notre
travail est située a deux niveaux: il s’agit d'apporter notre contribution sur les débats

concernant la mobilité des actifs précaires en mettant en valeur le rdle positif des modes actifs
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de déplacements27 (marche et vélo). Ces modes de déplacement sont plus adaptés pour
répondre aux besoins des économies a faibles ressources, surtout dans le contexte
économique et social des pays en développement, au lieu de favoriser les voitures et la
construction des autoroutes. A cet objectif opérationnel s’ajoute un approfondissement des
concepts en lien avec la mobilité de survie et les différents seuils de mobilité qui sont la survie,
la subsistance, I'épargne et l'investissement. Cette conceptualisation constitue un enjeu
scientifique également justifié par 'existence d’un corpus limité sur cette question. A la suite de
nos analyses, nous allons voir si les débats spécifiques qui émergent au Sud a travers notre
problématique et nos analyses peuvent faire avancer les connaissances au Nord. Nous posons
I'hypothése que oui.

Nous présentons dans les sections suivantes, notre zone d'étude qui est localisée a

Ouagadougou au Burkina Faso ainsi que les enjeux en lien avec la mobilité dans cette ville

1.4 OUAGADOUGOU DANS LE CONTEXTE AFRICAIN

Merlin (1984) mentionne qu’un cadre de vie accessible a tous est constitué par une
chaine cohérente, sans obstacle, sans discontinuité et utilisable en toute sécurité. Cette chaine
traduit la réalité urbaine et comprend l'espace public, le cadre bati et les systémes de
transports. L’accessibilité est ainsi considérée comme étant un indicateur de qualité décente
du niveau de vie et traduit le degré de proximité par rapport aux différents pbles d’activités, et
se mesure selon Landry (2006, p.8), par la distance et le temps moyen & parcourir pour
accéder aux lieux d’activités. Pour faire face a l'accessibilité vers les ressources urbaines,
plusieurs entreprises de transport ont été mises en place dans les villes du Sud, cependant, il
ressort du constat fait par Anne-Marie Wioland et Maidadi Sahabana (2009), que plusieurs de
ces entreprises publiques de transport urbain y ont fait faillite entre 1980 et 1990. Ensuite dans
la période allant de 1990 a 2008, les insatisfactions s’accentuent et face a cette crise
institutionnelle, des théories libérales ont vu le jour dans la planification des systémes de
transport, sous I'impulsion du FML. |l s’avére qu’a la base de ces théories, 'accent avait été mis
sur la recherche de la rentabilité et de I'efficacité a court terme. Selon Pradeilles et al. (1991),

le résultat s'est avéré par des conséquences négatives dans le secteur des transports. De son

coté, aprés avoir lancé depuis 1986 son programme PST28, |a Banque mondiale va investir le
secteur des transports urbains en Afrigue au début des années 1990, alors quelle se

27 | a notion de modes actifs ou alfernatifs est mentionnée dans le contexte des villes du Sud, ou la marche et le
vélo sont fortement adoptés face a linsuffisance des modes collectifs de transport.

28Pollthue Sectonelle Transport urbain de la Banque Mondiale, qui fut longuement critiqué & cause de son
penchant trop doctrinaire, voire dogmatique et prénant des solutions libérales peu réglementées, s'en remettant a la
régulation du marché.
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désintéressait de ce secteur auparavant, mais ne pourra apporter non plus les résultats
attendus face aux disparités sociospatiales entre les quartiers centraux luxueux et ceux
périphériques, précaires et vulnérables. A cet effet, les déplacements urbains des personnes
actives les plus démunies invitent a s’interroger sur les moyens nécessaires dans I'amélioration
de leurs conditions de mobilité (amélioration de l'offre de transport & faible colt et sur des
distances plus longues, mais aussi par I'offre des équipements de proximité dans les quartiers
concernés, pour réduire les distances de déplacements et la réhabilitation des réseaux de

voiries urbaines, pour améliorer le confort des usagers).

Plusieurs analyses faites sur les transports collectifs dans les villes du Sud montrent
une faible combinaison intermodale entre les réseaux existants pour accéder aux lieux
d'activités dites principales (domicile-travail) et (domicile-étude), ou secondaires (achats,

récréation, sport, visites, etc.). Xavier Godard et Claude Baehrel (2007), ont montré que les

conditions de déplacement observées29 dans les villes africaines, sont actuellement difficiles
et colteuses tant pour les usagers, que pour PEtat. Pour pallier la défaillance de I'Etat et la
faiblesse des transports collectifs actuels, le secteur informel30 s'est affirmé pour répondre
aux besoins des populations dont la solution de compensation est de recourir aux modes
individuels comme la marche, le vélo et la moto.

En parcourant le continent africain du Nord au Sud, il ressort dans le cadre des
transports collectifs en Afrique du Nord que la marche a pied est trés répandue et 'usage
du vélo est quasiment inexistant. Il n'y a pas véritablement de culture du vélo dans ces villes
nord-africaines a I'exemple des villes algériennes, ou la déréglementation et la libéralisation du
marché de transport urbain ont été opérées dés 1988, donnant lieu a un foisonnement des
opérateurs et une forte atomicité du secteur. Boubakour (1990) mentionne que la
caractéristique essentielle est qu'il s’agit d’entreprises de type familial, qui souvent n’ont
chacune qu’un bus de transport artisanal, marqué par une faible qualité de service concernant :
la régularité, la ponctualité, la sécurité, le confort, le systéme d’informations, 'absence quasi

totale d'aménagement et d’abribus, les mauvaises odeurs, la musique forte & I'intérieur du

29rtude menée sous la coordination du Partenariat pour le Développement Municipal (PDM) et du Solidarité
Intenationale sur les Transports et la Recherche en Afrigue Sub-saharienne (SITRASS) sur l'analyse des
problémes de mobilité urbaine dans les huit villes africaines suivantes : Bamako, Niamey, Douala, Conakry, Dakar,
Ouagadougou, Lomé, Abidjan.

30 Le secteur formel est structuré, mieux organisé, participe aux régles nationales qui régissent la fiscalité.
Cependant, le secteur informel est caractérisé par : un secteur souterrain, non structuré, marqué par 'absence de
statut juridique, les actifs ne recoivent pas le salaire minimum et ne sont affiliés & aucune Caisse de sécurité sociale.
Les caracténstiques générales de l'informel répondent également au caractére discriminatoire en termes de revenus
et se traduisent par le fait que les femmes gagnent moins que les hommes dans l'informel parce qu'elles sont peu
scolarisées, faiblement équipées et de ce fait elles souffrent d’hypo-mobilité, elles font face & la charge familiale et
sont par conséquent fortement limitées dans leurs choix d’emplois et pourtant plusieurs d’entre elles sont des chefs
de famille monoparentale. ce secteur dit informel, souvent considéré de souterain, illégal ou submergé (car il n’entre
pas dans les normes du systéme de production conformément a la législation en vigueur), devient le révélateur des
carences du systéme de gouvenance et il devient aussi un lieu d’innovation de la part des populations précaires. La
recherche de solution face aux enjeux de survie pousse a la créativité d’'une multitude d'activités marginales.
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véhicule et la surcharge. A cela s’ajoute les transporteurs qui utilisent des taxis clandestins, qui
ont infiltré les quartiers qui jadis n’étaient pas exploités, et qui offrent un systéme de transport a
la demande, meilleur marché qui fonctionne en continu de jour comme de nuit vers toutes
destinations en urbain, interurbain voire méme a l'international avec des départs vers la Tunisie
ou la Libye. Dés 1990 a 2008 et par manque de subventions, ces entreprises commencérent a
connaitre des problémes financiers, et aujourd'hui, nous constatons un retour en force de I'Etat,
dans un contexte d‘aisance financiére, pour lancer des grands projets d'investissements tels
que le lancement d'une douzaine de projets de tramways dans les grandes villes de I'Afrique
du Nord ou I'Etat s'est impliqué fortement en tant qu'acteur/régulateur dans le secteur des
transports.

En Afriqgue subsaharienne, nous constatons a Bamako et a Lomé une faible emprise
de Pautorité publique des transports. Des syndicats de chauffeurs de taxi des « biyéwohoum »
qui sont des voitures de 5 a 10 places assurent une régulation corporative de l'activité et ont
finalement pris le controle de l'organisation de ce réseau de transport dans les différentes villes
du Sud (Pradeilles et al, 1991). Le cas du Nigéria témoigne la faiblesse et I'échec du
programme de transport de masse dans ce pays africain, riche en pétrole. Le chercheur
nigérian Olukoju (2001) mentionne que, la plupart des villes du Sud qui ont plus de trois
millions d’habitants, possédent un réseau de transport de masse tel que le chemin de fer ou la
régie de transport de bus, a I'exception de Lagos capitale du Nigéria, ou le secteur privé assure
donc 90% du marché du transport. Cependant, dans la ville de Harare au Zimbabwe, les
transports collectifs sont passés de 26% en 1988 a 48% en 2000 et l'usage de transport non
motorisé (marche et vélo), représente 47%. La bicyclette y a été finalement reconnue comme
mode de transport pour accéder aux lieux d’emplois, et les distances moyennes parcourues
par la population avoisinent les 10,5 km/jour. Ces évolutions ont été favorisées par le Conseil
municipal de la ville de Harare, qui a décidé de créer un environnement favorable au trafic non
motorisé€, en offrant des infrastructures sécuritaires a la fois aux piétons et aux cyclistes. Le
taxi-vélo a méme été mis en place a Kampala, c’est un des rares cas de ce mode de transport,
qui évolue rapidement vers le taxi-moto, dés que les moyens financiers le permettent aux
propriétaires.

Malgré le soutien apporté par le Gouvernement et le groupe Renault véhicules
industriels (RVI), qui était en méme temps actionnaire et fournisseur de la SOTUC au
Cameroun pour Douala et Yaoundé, pendant ce temps, le transport artisanal a été méprisé,
pourchassé, et dans le meilleur des cas, toléré. Pourtant il se développait, répondant aux
demandes, notamment celles des périphéries pauvres dans les zones peu accessibles, que les
entreprises peu efficaces et incapables de s’'adapter au contexte africain ne pouvaient
satisfaire. A la fin des années 1980, la SOTUC représentait ainsi de I'ordre 20% du marché des
transports publics a Douala, contre 80% pour le transport artisanal. La liquidation de la SOTUC
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est intervenue en 1995. Douala n’a renoué avec les autobus de transport urbain qu’en 2000. Et
la nouvelle entreprise, la SOCATUR, constituée d’actionnaires individuels locaux, n’a jamais pu
véritablement s'imposer dans le paysage urbain.

Les minibus «gbakas » et les taxis collectifs « woro-woro » ont fait leur apparition en
Cote d’lvoire, dans la ville d’Abidjan, ol le transport en commun était réalisé de maniére
artisanale avec des pinasses sur la lagune, et des fourgonnettes de marque Renault
communément appelées « mille kilo » et quelques taxis complétaient I'offre de transport, pour
répondre aux besoins de déplacement des populations. Depuis juillet 1964, I'état a confié a la
SOTRA le monopole du transport public de toute la ville d’Abidjan. Malgré les opportunités qui
ont été accordées a la SOTRA, cette entreprise était restée longtemps au stade de la gestion

traditionnelle31, sans connaitre des évolutions significatives du point de vue organisationnel. A
ce jour, la SOTRA est en phase d’expérimenter le bus a propulsion gaz naturel dans son parc.
En effet, le Gaz Naturel Véhicules (GNV) va contribuer au développement durable et participer
a la diversification énergétique.

Dans le cas de Dakar au Sénégal, on assiste au déferlement sur le marché de
multiples cars rapides et taxis clandestins alors que les « durunis » sont des mini-bus de 15
places & Bamako. C’est le cas de la Société des transports du Cap Vert (SOTRAC), implantée
a Dakar depuis 1971, qui a du cessé ses activitts en 1998, a cause d'une concurrence
déloyale engagée face aux cars rapides, qui ont fini par entrainé la SOTRAC dans la spirale de
la régression (Kane et Godard, 2001). L'autre exemple est celui de la ville de Dar Es Salam en
Tanzanie, ol le désengagement de I'Etat sur les systémes de transports collectifs, s’est suivi
d’'un capitalisme vers le bas. L'entreprise publique (UDA) nationalisée en 1970 a connu des

difficultés d’exploitation et une érosion sensible de ses parts de marché, a la suite d'une

32
concurrence acharnée du secteur privé dominé par les daladalas et les taxis, qui sont
finalement devenus le principal mode de transport collectif (Plat et Pochet, 2002). Dans ce
contexte concurrentiel, le service rendu aux citadins du Sud ne s’est pas forcément amélioré, il

s'est effrité par la faible qualité des services, et par certaines subtilités des transporteurs, qui

font usage du sectionnement33 des trajets pour maximiser leurs gains. Ces différents
exemples montrent la faiblesse institutionnelle dans le domaine des transports publics. Cette
faiblesse des politiques locales des transports est visible parla désorganisation et la stagnation

ia gestion traditionnelle est marquée par la manque d'innovation. Les connaissances sont fondées sur la routine :
on apprend le métier tel que le pratiquaient les prédécesseurs, sans chercher & innover. Il faut renverser ces
obstacles qui s'opposent a la croissance réguliére de I'entreprise.

32/ o5 daladalas sont des pick-up réaménagés, sur lesquels ont été montées des carrosseries et des bancs pour

le transport public de personnes dans la ville de Dar Es Salam en Tanzanie. Ce mode de transport est peu
colteux et accessibles aux plus démunis.

33Cela consiste 4 faire payer deux a trois fois I'usager sur un méme trajet, surtout en heure de grande demande de
transport public. Ces situations grévent considérablement les budgets-transports des populations fortement
dépendantes des transports collectifs.
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de l'activité qui ont fini par faire place selon Don Mello Ahoua (2009) a [P’exploitation
artisanale qui s’est imposée, composé de : minibus cars rapides, taxis collectifs, taxi-motos,
frain urbain, modes & ftraction animale, dont le parc s'est considérablement accru dans
plusieurs villes du Sud ol les gbakas et les taxis ville, communément appelés « woro-woro »
sont utilisés. On espére voir ce secteur de transport sortir de son stade artisanal qui est
présenté par Frangoise Navez-Bouchanine (2002) et Godard (2002-b), comme étant peu
réglementé, hors-norme, et ou se développe une prolifération de petits emplois instables pour
la survie des populations précaires.

Dans les villes du Sud, nous faisons face selon Plat et Pochet (2002) et Habitat (1995)
a un processus régressif de libéralisation, avec faillite de I'intervention de 'Etat. Le contexte
des villes du Brésil, montre que nous sommes plutdt face a une réglementation permissive,
avec des contractualisations, alors qu'en Afrique, ayant perdu le contréle de ce nouveau
systéme de transport privé, les pouvoirs publics ont par compromis et de fagon volontaire,
fermé les yeux sur le non-respect de la réglementation, et se contentent selon Brasileiro (1994)
et Mandon-Adolehoume (1994) de tolérer le secteur informel, mais sans aucune amélioration
des réglementations. Les travaux du SITRASS (2000-a et 2001), mentionnent que malgré
l'existence d'importantes externalités négatives associées a ce secteur informel telles que :
congestion du trafic urbain, pollution atmosphérique et augmentation importante du niveau
d’accidents de circulation, il y a cependant des effets induits positifs issus de ce systéme de
transport artisanal, tels que l'assurance par ce secteur de multiples fonctions sociales et
économigues non négligeables, a travers la création d’emplois directs (chauffeurs, balanceurs,
garagistes, propriétaires), et indirects (vendeurs de piéces détachées, réparateurs
occasionnels,...). Ce secteur informel couvre a ce jour : 60% du systéme de transport a
Nairobi, 90% a Dar Es Salam, 25% a Abidjan, 68% a Dakar, 44% a Kinshasa, 90% a Lagos, 98
% a Bamako, 80% a Douala et Yaoundé et 95% a Brazzaville.

1.5 ENJEUX DE MOBILITE A OUAGADOUGOU

Parmi les travaux de recherche effectués sur Ouagadougou, Sylvy Jaglin (1991) a mis
en évidence la gestion urbaine partagée dans les aires urbaines périphériques a
Ouagadougou, alors que Cusset et Sirpe (1994) et ensuite Stanislas Bamas (1995) ont mis en
évidence le rble joué par la prédominance des modes actifs (marche, et vélo), et des deux
roues moteurs (motocyclistes).Aucune de ces études n’est parvenue selon Rosales-Montano
(1992) ; Le Breton (2005) et Godard (2002), a articuler les déplacements domicile-travail avec
les modes actifs (la marche ou le vélo).
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En nous appuyant sur lavis de Godard (2002-b, p. 323-330), qui souligne que

I'amplitude et la durée34 de déplacement sont définies a partir du lieu d'origine au lieu de
destination, et cette durée se décompose en plusieurs temps : dans le cas d’un déplacement
monomodal, nous avons le temps passé a vélo ou a pied, du lieu d’habitation au lieu de
destination. Dans notre cas, si le déplacement est effectué par intermodalité, la durée du
déplacement est décomposée par mode et ensuite, déterminée par le temps mis jusqu’au lieu
de rencontre d’un taxi/bus + temps d’attente du taxi/bus + temps du trajet en taxi/bus + temps
parcouru a nouveau a vélo ou a pied, jusqu’au lieu de destination, la question est de savoir
comment s’inscrivent ces différentes logiques de mobilité monomodales ou intermodale dans

cet espace urbain de Ouagadougou ?

Selon Ali Sangare (2009), I'Afrique a connu des villes3% de tout temps dont certaines
ont joué un réle international important comme : Ibadan, Le Caire, Lagos, Dakar, Koumassi et
Tombouctou. C’est depuis la décennie 1950-1960 que le phénoméne urbain s’est généralisé
dans les pays d’'Afrique noire. La colonisation a largement contribué a ce processus, avec
I'établissement des comptoirs et des administrations coloniales. Pour faire la mise en contexte
de la ville de OQuagadougou, nous présentons le Burkina Faso comme étant un pays trés plat,
ayant un climat tropical sahélien, et une superficie de 274 200km? pour 13 730 258 habitants,

selon les résultats du dernier recensement général36 de la population et de I'habitat (INSD,
2008). Environ 80% de cette population du pays vit en milieu rural avec pour principale
ressource, I'agriculture et I'élevage. Dans sa situation géographique, le Burkina Faso n'a pas
de débouché sur la mer et est entouré par : le Mali au Nord et a 'Ouest, le Niger au nord-est,
au Sud-est par le Bénin et au Sud par le Togo, le Ghana et la Céte d'Ivoire.

Ouagadougou, a été choisie comme capitale du Royaume Moaaga d'Oubritenga par
le Chef coutumier appelé Naaba Zombré (1681-1744) aussi appelé Moogho Naaba (empereur
et roi traditionnel des Mossis), qui en a fait sa résidence permanente en 1691. Ouagadougou
s’est peu a peu agrandi a la faveur de linstallation des dignitaires de la cour royale et les
Moose (éingulier Moaaga) constituent le groupe social majoritaire au Burkina Faso. lls
représentent entre 45 et 50% de la population générale du pays et occupent la partie centrale
du territoire burkinabé. L'armature urbaine de la ville de Ouagadougou est constituée par 5
arrondissements depuis 1996 et cette armature a été historiquement construite en cercles
concentriques autour des résidences du Moogho Naaba et de ses dépendants. Les villes du

Burkina Faso, dont l'histoire date de la colonisation frangaise, offrent a ce jour de réelles

34 httnwww.citycle. com/427-temps-de-deplacement-en-ville

35 sur le plan étymologique et historique, la ville est 'assemblage d’'un grand nombre de maisons disposées par
rues. Elle est principalement occupée par des constructions qui forment un tissu continu et par des activités
(secteurs secondaire ou tertiaire), elles constituent des pbles d’aftraction et des foyers d'innovation. Cette notion de
ville, considére surtout le nombre d'habitants et le facteur administratif.

36 Recensement effectué par l'lnstitut National des statistiques et du Développement (INSD)
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potentialités de création de richesses urbaines3’, grace aux infrastructures socio-économiques
dont elles disposent depuis les années 60, période de I'indépendance nationale. En date de ce
jour, les deux principales villes sont Ouagadougou (capitale politique et administrative du
Burkina Faso), et Bobo Dioulasso (capitale économique). La commune de Ouagadougou
bénéficie d’un climat de type soudano-sahélien avec une seule saison des pluies couvrant la
période de juin a aolt marqué par une pluviométrie annuelle qui varie entre 850 millimétres et

900 millimétres en période normale.
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Figure 1.4 Carte de situation du Burkina Faso
(tirée de I'Institut National des statistiques et du Développement (INSD, 2008)).

La température varie avec une maximale atteignant 40 a 45°c entre les mois d’avril et
mai, avec des minimaies de 19°c qui sont enregistrées entre les mois de septembre et janvier,
ce qui explique une température moyenne de 30°c. Ce climat se caractérise par deux régimes :
de novembre & février, Ouagadougou est sous linfluence d'un régime de vent appelé
harmattan, vent sec venant du Nord/Nord-Est ; et de mai a septembre, elle est sous l'influence
de la mousson qui est un vent provenant des basses pressions océaniques (Sud/Sud-Ouest)
qui est la source des manifestations orageuses.

Dans cette section, nous abordons dans la sous-section 1.5.1, la question de
l'urbanisation et démographie, ensuite dans la sous-section 1.5.2, il s’agit de transport en
commun par bus et dans la sous-section 1.5.3, nous présentons l'intérét pour les modes actifs

de déplacements a Ouagadougou dont la marche et vélo.

37 par richesses urbaines, nous entendons tous les services urbains, les emplois, le cadre bati et Fenvironnement
sécuritaire que représente la ville.
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1.5.1 Urbanisation et démographie

Plusieurs projets d'aménagements urbains ont été réalisés, donnant lieu distinctement a
quatre échelons urbains (sous-ensembles spatiaux) qui sont les suivants selon Bamas (1995) :
le centre-ville, la zone péricentrale, la périphérie et les dix-sept villages urbains qui ont été

intégrés a la ville.
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Figure 1.5 Carte de la ville de Ouagadougou et ses cinq arrondissements
(Source Mairie de Ouagadougou).

La croissance urbaine de Ouagadougou peut donc étre cernée au triple niveau
des aspects démographiques, spatiaux et de la répartition des lieux d'activités. Dans son
contexte historique, la ville a connu une forte poussée démographique (de 60.000 habitants en
1960 a 442.223 en 1985). Cette population est parvenue en 1996 a un million, et est a ce jour
de 1,8 million d’habitants. Selon les prévisions, cette population sera de 2,5 millions d’habitants
a I'horizon 2015, et s'étendra selon le Schéma Directeur du Grand Ouaga, sur un rayon de 30
km environ. Ce Schéma Directeur vient d'étre adopté par le Gouvernement, et couvre la
Commune de Ouagadougou et sa Banlieue sur 3300 Km?, et a été réalisés entre 1930 et 1940,
année a laquelle l'administrateur E. Louveau établissait un plan d’aménagement de
Ouagadougou, ce plan ne fat pas respecté et pire il a été abandonné. Des opérations timides
de lotissement ont été effectuées en 1944-1945 et ont repris en 1950, mais en ordre dispersé,
en privilégiant le quartier Samandin qui regroupe le lotissement du Moogho Naaba (Chef
coutumier des Moosis). En 1952 c’était un aménagement de détails de quelques secteurs
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internes au plan précédent. Puis, on a procédé aux levés topographiques de Gounghin, et du
marigot kadiogo au Sud, vers la zone A (Pissy), qui n'est pas encore entiérement lotie jusqu’a
ce jour. L'arrivée massive des populations rurales vers Ouagadougou avant l'indépendance
(1960) a triplé rapidement la population et 'espace aménagé ne suffisait plus.

Le souci d’'une bonne gestion spatiale a conduit a I'adoption de la loi 017 de 2006 qui

stipule que: «les aménagements urbains se font désormais & laide des documents

d'urbanisme qui sont : le SDAU38 et fe POS39». Ces deux documents regroupent les principes
fondamentaux de la planification urbaine a Ouagadougou. En plus de ces documents, il existe
des textes de loi, ordonnances, décrets et arrétés, qui régissent la gestion urbaine de
Ouagadougou, qui a connu un taux d’'urbanisation rapide atteignant déja 27% en 1995, avec un
taux annuel de croissance de 6%, accentué par 'exode des populations rurales, a la recherche
d’'un avenir meilleur en ville. Cette migration massive vers la capitale n’a fait qu'accentuer les
implantations spontanées dans les quartiers périphériques, en produisant ce que I'on pourrait
appeler « les exclus du systéme urbain9.

L'absence d’une politique réelle d’emplois en milieu rural est a l'origine de la forte
émigration vers la capitale ol le mode de construction dans les zones périphériques n’a pas
connu de réel changement. Le caractére rural ou semi-rural est le trait dominant de I'habitat
dans ces zones périphériques, qui regroupe majoritairement une population précaire. Ces
migrants ruraux sont alors contraints de se contenter d’'emplois marginaux précaires, et a faible
rémunération. A cet effet, Ludovic O. Kibora, considére que la précarité qui jadis était 'apanage

du milieu rural s’'urbanise de plus en plus. Le taux des pauvres urbains est passé au Burkina

Faso de 10,4% en 1994 a 30% en 201041, par manque d'opportunités d’emplois. 78% des
pauvres urbains n'ont regu aucune instruction, 9,7% ont partiellement fréquenté, seulement

38Le SDAU est un instrument de planification a moyen et long terme, qui fixe les orientations de développement des
agglomérations urbaines. Il détermine la destination générale des sols dans le périmétre urbain (zones a urbaniser
ou non, en fonction de leurs spécificités. Son but est de nature prospective (sur I'évolution souhaitée & long terme),
pour I'espace urbain. Le SDAU se compose de documents graphiques (la localisation des lieux d'activités a forte
nuisance, zones préférentielles d'extension de I'agglomération, l'organisation de la mobilité urbaine), qui sont
introduits par un rapport, sous forme d'exposé. L'élaboration du SDAU est de la compétence de I'Etat.

39 e POS est quant & lui, un document qui fixe les régles d'urbanisme applicables sur le territoire de la commune,
notamment l'affectation principale des sols (zones résidentielles denses avec des commerces, zones pavillonnaires.
Il faut donc fixer les régles générales d'utilisation des sols et les régles de construction (hauteur des édifices,
emprise des sols, % d'espaces veris, % des parkings,...). Le POS donne la traduction ciblée d’une vision globale du
devenir de la ville, et reléve de la commune.

40ces nouveaux amivants sont qualifiés d'exclus du systéme urbain a cause des manquements observés dans les
zones d'accueil qui sont situées dans les quartiers périphériques. Ces zones sont marquées par l'insuffisance des
infrastructures et services de base comme : la santé, I'éducation, I'assainissement et le transport ; et ce déséquilibre
entre l'offre et la demande, rend encore plus rude la compétition pour ces migrants ruraux d’accéder au bien-élre en
milieu urbain.

41 source : Rubrique « Economie & Développement », Journal Sidwaya de Ouagadougou N°6773, du jeudi 7
octobre 2010, pg13 sur le théme de I'Urbanisation (Le paradoxe de la ville).
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6,3% sont d’un niveau secondaire. D'aprés le RGPH-200642, 46,4% de la population urbaine
du pays vivent 8 Ouagadougou. L'espérance de vie des hommes : 47,33 ans; l'espérance de
vie des femmes : 50,42 ans; le taux de natalité : 45,62%o; le taux de mortalité : 15,60%0.Les
femmes représentent 51,7% de la population globale contre 48,3% d’hommes. Les hommes
comptent plus d'actifs occupés (54,3%) que les femmes (45,7%). Les activités économiques
dans la commune de Quagadougou, sont essentiellement marquées par une prédominance du

secteur informel43, qui regroupe a lui seul, 74,3% des actifs.
Face a tous ces enjeux urbains, Simon Compaore, Maire de la Commune de
Ouagadougou, a mentionné que: « Jes 54 000 ha (représentant la superficie de

Ouagadougou) sont en train d’étre "avalés complétement”. Et au regard de cetfe donne, il n’y a

plus d’espace pour opérer des lotissements a grande échelle?4. Alors que la commune de
Ouagadougou continue de recevoir des habitants issus de l'exode rural, en 2025, les
prévisions indiquent que Quagadougou sera peuplé de 3,5 millions d’habitants », et pour le
Maire de la Commune de Ouagadougou « c'est maintenant qu'il faut changer les habitudes de
construire. Car au lieu "d'étaler, il faut plutbt construire en hauteur”. Restructurer la
densification d'occupation permettrait une meilleure exploitation de [Il'espace urbain a
Ouagadougou et une réduction des distances de déplacements dans la ville ».

La prolifération des zones d’habitat spontané y est devenue I'un des problémes les plus
difficiles a résoudre a Ouagadougou. Au niveau de ces quartiers, les chefs coutumiers exigent
une contrepartie monétaire de la part du nouvel arrivant pour lui concéder une portion de
terrain. L’extension spatiale est constituée d’habitations horizontales s’étalant sur des milliers
de parcelles jointives, dans lesquelles, les constructions en hauteurs sont rares et de taille
modeste. Ce mode d'occupation de I'espace donne l'impression d’une insuffisance d’espace
contrairement & ce que laissent entrevoir les densités d'occupation. En construisant en
hauteur, I'on économiserait en espace et I'on éviterait I'étalement incontrolé de la ville. Selon
Bamas (1989, p. 42), la densité a évolué de 31 habitants au Km? en 1985, a 51,8 habitants au
Km? en 1996 et les secteurs les plus fortement peuplés sont situés au centre-ville, il s'agit du
secteur 10 (13%hab/ha) et du secteur 14 (101hab./ha).Les quartiers moyennement peuplés se
retrouvent aussi bien dans les quartiers populaires (secteur 1, 3 et 7) que dans les quartiers

42 Recensement général de la population et de I'habitat (RGPH).

43pans son ouvrage « Les petits métiers a Ouagadougou », Claude Ravelet s'intéresse a la population des acteurs
du secteur informel (caractérisé par un travail non qualifié, une quasi-absence de capital, une activité qui échappe
aux taxes, impéts...).Parmi les petits boulots, nous identifions : gardiens d'engins, porteurs de cartons, vendeurs de
boissons, marchandes de légumes, etc... lls sont partout, pullulent, principalement aux lieux d'arrét des
consommateurs éventuels (prés des commergants libanais, prés des marcheés, de la grande poste, de la gare, de
laéroport, des cinémas, des magasins européens, proche des principales boulangenes, elc...). Mais, méme dans
les quartiers périphériques, chaque coin de rue comporte sa marchande de beignets ou de tomates et piments...»

44 | e Maire de la Commune de Ouagadougou a été interviewé par un des journalistes de Sidwaya (un joumnal
burkinabé) en juillet 2009,
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modernes. L3, les densités sont comprises entre 30 et 88hab/ha. Ces différences de densité
résultent de 'entassement ancien qui persiste dans les quartiers centraux et de Faménagement
récent des quartiers périphériques. Le Bris (2000) considére que le centre-ville demeure le
principal péle d'attraction et de concentration des différentes activités lucratives, ainsi que des
richesses urbaines. Cependant, Hien et Compaore (2006) considérent que la croissance
spatiale de Pagglomération de Ouagadougou s’est accompagnée de la spécialisation des
quartiers périphériques, par leur fonction résidentielle prédominante et une forte densité
d’occupation du sol.

Origine des Origine de
populations populations
j zone A zone B
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0 300 Kilométres
6. EKOTY, M2 Erwironnement 2010 T —

Figure 1.6 Carte régionale du Burkina Faso (source : Commune de Ouagadougou)

Le centre-ville de Ouagadougou, dont le rayon s’étend aux secteurs 1, 2, 3 et 4, autour
de la Place de la Révolution et du Rond-point des Nations-Unies, est la zone la mieux
urbanisée, et garde une vocation tertiaire, abritant principalement I'administration et les zones
commerciales, écoles, hotels et méme l'aéroport. De ce fait, des flux importants de migrants
venant des quartiers périphériques se dirigent chaque matin vers le centre-ville pour des motifs
aussi variés que le fravalil, les études, les démarches administratives, les affaires et les achats.
La zone qui représente le noyau central est composée des secteurs (1 a 4). La zone
péricentrale correspond aux secteurs proches du centre (5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13 et 14). La
zone périphérique est composée du reste des quinze secteurs (les secteurs de 15 a 30.

Les deux grands acteurs qui ont contribué depuis I'indépendance (1960) a la production
de l'espace a Ouagadougou sont 'Etat et ses démembrements d’une part, et les propriétaires
fonciers coutumiers d’autre part. Aucun de ces deux acteurs n'a pu maitriser la croissance de

la ville. Pour cela, les quartiers périphériques sont des espaces urbains dépourvus d'un
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minimum d'équipements, et souffrent de ce fait, selon Mozere et al. (1999), d’'un enclavement
qui constituerait I'un de leurs handicaps majeurs.

Dans ces espaces périphériques, il y a une diversité d’origines des populations qui y
demeurent, dont certains groupes ont fait leur déplacement a partir des quartiers centraux pour
aller vers la périphérie, suite aux déguerpissements effectués dans le cadre des travaux de
rénovation urbaine.

Tableau 1.2 Découpage des arrondissements/liste des quartiers et de la population

SECTEUR | SUPERFICIE/ POPULATION/
ARRONDISSEMENT | QUARTIERS NUMEROS| SECTEUR ARRONDISSEMENT
(en hectares) Urbaine Rurale
Quartiers Saints 1 111.99
Bibalgo 2 107.80
Paspanga 3 261.61
Koulouba 4 386.24
Cité anll 5 493.78
BASKUY Kamsonghin 6 114.80 172 223 0
Samadin 7 229.49
GoughinSud 8 202.27
Goughin Nord 9 377.78
Hamdalaye 10 191.43
Kologh-Naba 11 245.32
Dapoya 12 247.92
Kalgodin 14 249.62
Patte d'oie 16 919.78
BOGODOGO Dassasgho 28 99.29 200 922 5271
Wemtenga 29 550.59
Sanyiri 30 493.78
Cissin 16 548.96
Pissy 17 1949.18
BOULMIOUGOU | Camp militaire 18 328.59 170 242 9763
Nonsin 19 1 580.21
Zogona 13 536.17
Tanghin 23 1949.18
Saabin-barrage 24 328.59
NONGR-MAASOM | Somgandé 25 1 580.21 107 128 12 515
Kossodo 26 407.67
Wayalghin 27 993.17
Baskuy 20 626.5
SIG-NOGHIN Kilwin 21 1596.13 59 221 13113
Tampuy 22 1181

Source : Plan d’adressage du 2° P.D.U et Institut Géographique du Burkina

Un autre groupe correspond aux nouveaux arrivants issus de I'exode rural, qui ne
trouvent plus d’espace dans les quartiers centraux et se rabattent vers la périphérie. Ce dernier
groupe se distingue en termes de trajectoires de vie, de pratiques, des usages ou des
représentations en fonction de leur &ge, du sexe, des catégories socioprofessionnelles et des
origines ethniques, autant de déterminations qui s’entrecroisent avec un nivellement de ces
populations par le bas. L'analyse des flux migratoires fait ressortir une tendance au
regroupement ethnique. Les natifs de la province du Ganzourgou s'installent de préférence
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dans les secteurs Est (28 et 30) dont parmi lesquels 72% des bobolais*® se retrouvent dans le
secteur 29. Selon 'enquéte de Sylvy Jaglin et al. (1992), on observe que certains secteurs ont
un taux de natifs nettement supérieur a la moyenne, alors que d’autres hébergent moins de
10% de natifs de Ouagadougou comme dans les secteurs 28 et 30. Les secteurs Nord (23 a
25), et nord-ouest (18 a 21) ont une population plutét stable.

Il est extrémement difficile de rendre compte des formes de mobilité interne des
ménages, a cause du fait que celles-ci obéissent a des logiques multiples, a cause d’une trés
grande hétérogénéité des comportements des ménages. Cette analyse requiert une approche
fine, recourant selon Jaglin (1992), aux histoires de vie des ménages et les données
statistiques qui en rendent compte sont au demeurant fort rares. Compte tenu du fait que la

mobilité implique également le réseau de voiries urbaines, dont 'ensemble des principaux axes

a Ouagadougou est constitué par 2 024 kilométres46 de longueur toutes catégories
confondues, auxquels s’ajoutent 6000 petites rues avec 23 Km de voies cyclables, dont 7 Km
sont non utilisables. La répartition du réseau routier est présentée dans le tableau 1.3 ci-
dessous.

Tableau 1.3 Répartition du réseau routier de la ville de Ouagadougou

N° | Arrondissements| Routes bitumées Routes en terre | Routes non aménagées
(ml) (ml) (ml)

1 [Baskuy 94.234 200.543 99.088

2 |Bogodogo 34.812 67.483 639.847

3 | Nongrmaasom 29.139 35.110 247.694

4 | Signoghin 2.776 26.806 173.472

5 |Boulmiougou 14.568 38.952 319.380
Sous-total 175.529 368.894 1.479,481
Pourcentage 8.67% 18.23% 73.10%
Total général 2.023,904

Source : Direction des services techniques municipaux (DSTM, service de la voirie)

1.5.2 Le transport en commun par bus

Taroux (1989) mentionne que la Régie Nationale des Transports en Commun X9, est
mise en place en octobre 1984 comme premiére entreprise de transport par bus au Burkina
Faso. L'arrivée de cette entreprise nationale des transports en commun n'a pas
radicalement opéré un report modal significatif au profit des transports collectifs depuis 1987.
Confrontée a une série de difficultés comme de nombreuses entreprises africaines de
transport, elle a été privatisée en 1996, car devenue structurellement déficitaire, occasionnant

le désengagement de I'Etat dans ce secteur des transports collectifs, dans un contexte

45populations en provenance de la ville de Bobo Dioulasso au Sud-QOuest du pays
46 site web de la mairie de Ouagadougou (www.mairie-ouaga.bf)
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d’ajustement structurel et de limitation des dépenses publiques. Cette situation a entrainé la

croissance des deux roues4? comme principaux modes de déplacement & Ouagadougou (Diaz
Olvera, Lourdes et al, 1999).

La SOTRACO48 est I'actuelle société de transport en commun qui a remplacé la Régie
X9 et elle exploite un parc de bus facilement identifiables avec leur couleur verte selon la flgure
1.7 ci-dessous. Diverses tarifications et abonnements permettent aux travailleurs, aux
fonctionnaires ou aux étudiants d'avoir des tarifs avantageux. L'abonnement mensuel se fait en
deux étapes : le payement d'une somme de 1000 FCFA comme frais d’adhésion et une autre
somme de 5000 FCFA (soit 10$ USA) comme frais d’abonnement proprement dit. Ainsi, la
personne a droit & une carte d’abonnement qui permet d’emprunter le bus & tout moment et
pour tous les trajets. Bien que le colt d'un trajet par bus soit de 150 francs cfa en comparaison
avec le taxi qui colte200 franc cfa le voyage, trés peu de personnes dans le cas de notre
échantillon utilisent les bus, pour des raisons de commodité.

Un des problemes du réseau actuel des bus de SOTRACO est qu'il est organisé
seulement sur les principales voies de la ville et n’atteint pas toutes les zones périphériques. La
distance entre les quartiers périphériques et les arréts de bus les plus proches est souvent
importante. A cet aspect, nous pouvons combiner toutes formes de pénibilités et inconforts
liees a 'usage de ce mode de déplacement telles que : les passagers sont en position debout,
car il y a peu de places assises, pénibilité liée a I'état de délabrement des voiries, /'inadaptation
des réseaux de bus par rapport aux lieux de destination souhaités, pénibilité liée aux attentes
(les bus démarrent a 5h30 et arrétent de travailler & 20h30). La fréquence de passage des bus
varie en fonction de plusieurs parametres ;: le nombre de passagers a transporter, les feux
tricolores a dépasser et aussi la situation de la circulation. Aux heures de pointe (6h ou 17h),
plus il y a d'embouteillage sur les voies, plus le bus met de temps en route.

Les travaux de Cusset et Sirpe (1994) ont démontré que le niveau de mobilité
augmente quand on s’éléve dans les tranches de revenu et selon le niveau d'instruction, d’ou
la hiérarchisation sociale des déplacements selon des critéres tels que: le mode de
déplacement (marche versus vélo et vélo versus mofo), la typologie des emplois et ia distance
par rapport au centre-ville, la catégorie socioprofessionnelle et le genre (les hommes effectuent
4,2 déplacements/jour contre 3,12 pour les femmes). Le niveau de mobilité varie aussi selon Ia
tranche d’age (il est le plus élevé dans la tranche de 19 a 21 ans (4,07) et baisse sensiblement
entre 40-50 ans (2,72) et 51-60 ans (1,73).

Cependant, Diaz Olvera (1999) mentionne les seuils suivants de mobilité : pour les
adultes jeunes de 19-34 ans (4,1 déplacements/our); adultes agés de 35-55 ans (3,8

47 Selon Bamas (1995), ce terme comespond aux vélos (deux roues non motorisés) et molos (deux roues
motorisés).

4850cists de Transport Communal de Ouagadougou (SOTRACO)
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déplacements/jour) et personnes agées de plus de 55 ans (2,2 déplacements/jour).Elle ajoute
le fait qu’a Ouagadougou, les salariés ont en fonction de leurs activités professionnelles un
niveau de mobilité de 4,8 déplacements/jour contre 3,8 pour les non-salariés et 2,5 pour les

retraités.

Figure 1.7 Bus de SOTRACO (source : www.solraco.bf)

Figure 1.8 Poteau marquant un arrét de bus &
Ouagadougou (source ['auteur)

SOIRACO.

m o i Chong rdonges

1 BNl = Trame ZACA
* Ouaga 2000

Figure 1.9 Réseau de transport de SOTRACQO a Ouagadougou (source : www.sotraco.bf)
Diaz Olvera confirme que selon la position dans le cycle de vie, la mobilité quotidienne
diminue avec l'age. Mais, elle met en évidence la répartition suivante des déplacements, selon
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les trois principaux motifs en % : vie professionnelle et études (47%) des déplacements en
semaine ; vie de sociabilité (28%) et vie domestique (25%).

En termes de mobilité, a Ouagadougou, le budget-transport évolue rapidement face a la
distance, compte tenu du fait de I'éloignement des lieux d’activités lucratives. En considérant la
mobilité quotidienne, les flux professionnels restent importants méme en fin de semaine du fait
de la vivacité du secteur informel, cependant, les flux relatifs a la vie de sociabilité et
domestique connaissent une forte croissance en fin de semaine, vu le poids de la sociabilité

dans la ville de Ouagadougou.

1.5.3 Intérét pour les modes actifs de déplacements a Ouagadougou

(marche et vélo)

On peut se demander : pourquoi tant d’intérét pour ces modes aclifs (marche et vélo) a
QOuagadougou ? Quel est leur poids sur I'ensemble des modes de déplacements, pour les
habitants des quartiers périphériques ? Et quelle est la part des déplacements domicile-travail,
dans la totalité des motifs de déplacements quotidiens dans cette ville ?

Ce sont ces deux roues qui ont assuré les mouvements alternants des populations
entre le centre et la périphérie, grace a la ramification de leur réseau et a leur faculté d'accéder
a tous les points de 'espace urbain compte tenu de la flexibilité dans leur utilisation. La marche
et les deux roues ont toujours été les principaux modes de transport de personnes a
Ouagadougou depuis la période des indépendances (Le Bris, 2000). L'usage des deux roues a
Ouagadougou date depuis la période de l'indépendance du Burkina Faso (1960) ou le vélo a
occupé une place importante dans la mobilité urbaine. Selon Florence Paulhiac et Vincent
Kaufmann (2006), ce mode de déplacement est efficace jusqu’a une distance maximale de 8
km et il est aussi reconnu pour la santé (baisse de l'obésité par I'effort physique, qualité de
l'air,...). Les avantages de ce mode de transport sont reconnus du point de vue économique
sur la baisse du budget de transport par le faible colt d'entretien, dans la lutte contre la
congestion, avantageux face au bruit et a la pollution engendrés par le « tout-a-l'auto ». Pour
valoriser ce P'usage du vélo, il est nécessaire un cadre global et prospectif, qui intégre : une
harmonisation entre les aménagements routiers et ceux des pistes cyclables confortables,
continues et sécuritaires.

En partant du contexte historique, Ouagadougou signifie « cheval méle » et, depuis la
légende de la princesse de Yennega de Gambaga, le cheval se révélera comme un moyen de
transport royal, une monture de prestige. Selon Ludovic O. Kibora, cette place qu'occupe le
cheval dans la vie quotidienne des burkinabe, serait a la base de I'appropriation de la bicyclette
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par ces mémes populations qui ont désigné le vélo « cheval de fer ». Cette appropriation est
non seulement liée a une reproduction métallique du cheval, mais aussi a des prédispositions
culturelles, au sein des différents groupes sociaux. La technologie du vélo est venue répondre
aux canons culturels et aux besoins de base des populations du Burkina Faso. La premiére
bicyclette aurait été introduite depuis la période coloniale en 1908, par le Pére Levay (un prétre
catholique européen). Ce vélo fut 'objet de curiosité et d’attraction, et sera vite adopté par les
populations locales, puis connaitra une expansion dans les villes et dans les campagnes du
Burkina Faso. Selon une étude menée en 1995 par des chercheurs burkinabé et frangais, il est
ressorti que « 11% de la population agée de 14 ans et plus disposent d’'un vélo de fagon
permanente et 10% de fagon occasionnelle ».

Dans l'histoire du vélo, le mot bicyclette évoque la belle époque, a l'aube de lére
automobile. Déja, il y a un siécle, la bicyclette exercait sur les routes, une domination sans
partage. Les seuls Etats-Unis comptaient quelque trois cents fabricants produisant plus d’'un
million de cycles par an. Le vélo a joué un réle important pour la libération des femmes par les
avantages apportés dans la mobilité de celles-ci. De nombreux pionniers dans les transports
motorisés comme Henri Ford et les fréres Wright ont d'ailleurs fait leurs premiéres armes
comme mécaniciens de cycles. Dodge Pryor (2000) précise qu’en 1896, William Saroyan
appellera la bicyclette « la plus grande invention de I'humanité » et Iris Murdoch la qualifiera de
« véhicule le plus civilisé jamais réalisé par 'lhomme. Les pays développés redécouvrent &
présent les avantages du vélo comme étant un moyen de transport a la fois économique,
efficace et non polluant (pour la mobilité durable).

Au niveau des évolutions connues par le vélo, le Baron allemand Karl Von Drais
proposa en 1817, son invention baptisée « aide a la marche ou laufmaschine», sous forme
d'un véhicule a deux roues « la draisienne », qui fut révolue en 1832 et remplacée la méme
année par le vélocipéde a pédale qui fut inventé en Ecosse en 1840 et son adoption va se
généraliser en 1860, avec lintroduction des manivelles et des pédales sur 'axe de la roue
avant. Le vélocipéde a pédale de Thomas Bramley et Robert Parkey qui était un biplace,
apparu a la fin des années 1860. Puis en 1870 apparut « le grand Bi anglais » ou « penny
farthing », dont la fabrication apporta tout un ensemble d'améliorations essentielles appelées a
faire de la bicyclette, un véhicule encore plus fiable, avec une meilleure inertie, et donc un
meilleur équilibre. 1890 est considéré comme étant /e début de I'dge d’or de la bicyclette.

Cette phase de la vulgarisation du vélo a été suivie de la motorisation du vélo en
Europe (motocyclette) et en Amérique du Nord (motorbike), avec des améliorations qui ont été
apportées par les fabricants comme Goodyear qui réalisa les pneus ballon avec chambre & air
dans la période de 1923 a 1927. Les services postaux européens ont adopté trés tét les
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bicyclettes pour la distribution du courrier, et la bicyclette a contribué a la transformation du
paysage culturel de I'Europe rural, donnant a ses habitants une mobilité fortement améliorée.

Si Pautomobile est restée le moyen de transport terrestre le plus répandu aux Etats-Unis, c'est
surtout a cause du monopole des «big free (Ford, General-Motor, Chrysler)», mais la bicyclette

a longtemps gardé son rdle utilitaire en Europe.

Figure 1.10 Les modes de déplacements dans la ville de Quagadougou (proposé par l'auteur)

Le budget nécessaire pour I'acquisition d’'un vélo a Ouagadougou variait il y a une
dizaine d’années entre 30.000 et 50.000 Fcfa, et un cycliste peut parcourir plusieurs milliers de
kilométres pendant la durée de vie de ce moyen de transport, ce qui réduit fortement le budget
annuel de transport (traduit en codt par km/an). Le vélo s’avére étre bon marché comparé aux
modes motorisés (moto ou voiture). De nos jours, on assiste de plus en plus a une entrée
massive de bicyclettes d’occasion venant majoritairement d’Asie et des pays cétiers voisins,
dont le colt varie selon Bamas (1995), entre 25.000 et 30.000 Francs CFA. A cet effet, les
vélos inondent les rues de Ouagadougou et sont & la portée des bourses moyennes,
permettant a chaque ménage d’avoir au moins un vélo.

Cette intégration du vélo au Burkina Faso, malgré le climat chaud, est un cas original en
considérant I'histoire du Burkina Faso et 'expansion rapide de ce mode de déplacement par
rapport aux autres villes africaines. Le vélo est donc vite devenu un produit de forte
consommation au Burkina Faso pour les populations a faible revenu alors que la moto appelée
"char", I'est devenue pour la majorité des fonctionnaires et les employés des services privés.
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Les avantages de la moto sont surtout liés a sa rapidité et son c6té économique par rapport a
l'automobile. Ce mode de transport n'est pas utilisé comme taxi-moto @ Ouagadougou comme
cela est le cas a Lomé ou a Cotonou et dans d’autres villes africaines. L'usage de la moto
présente des avantages, mais aussi des inconvénients a cause de son moteur deux-temps qui
est trés polluant.

Dans I'étude menée par Hortense Konsegre (2007), il ressort que parmi les différents
motifs de déplacements (achats, accompagnements, démarches, études, loisirs, religion,
travail, visites,...), les principaux enjeux en rapport avec la mobilité domicile-travail restent
étroitement liés a la situation économique et sociale des populations et aux sphéres d’activités.
Dans le tableau 1.4 ci-dessous, qui montre en %, I'ensemble des différents motifs de
déplacements quotidiens & Ouagadougou, il ressort que les déplacements domicile-travail
sont les plus importants, avec une valeur de 19,2%, raison pour laquelle, nous avons choisi
de nous y intéresser dans notre étude.

Le domicile est considéré comme étant le pble a partir duquel les déplacements
s'organisent, généralement sous forme d’allers et retours. Partant du fait que le vélo et /a
marche occupent a eux seuls en moyenne 50,5%, d’'ol notre intérét pour ces modes actifs

de déplacements dans le cas de la ville de Ouagadougou.

Tableau 1.4 Les motifs de déplacements 8 Ouagadougou

Motifs de déplacement Effectifs Pourcentages
Visites 47 12,7%
Travail 71 19,2%
Achats 29 7,8%
Etudes 7 1,9%
Démarches 25 6,8%
Loisirs 2 0,5%
Religions 6% 1,621%
Retour domicile 169 45,7%
Autres 14 3,8%
Total 370 100%

Source : (Konsegre, 2007)

On peut cependant noter que la majorité des déplacements sont effectués a lintérieur
du quartier d’habitation, vers un secteur limitrophe ou éloigné, alors que la zone des meilleurs
emplois est localisée dans des secteurs éloignés et dans les quartiers centraux de la ville.

Tableau 1.5 Pourcentages des modes de déplacement

Modes de déplacements % par mode % regroupé
Modes motorisés Deux roues motorisées 39%
Voitures particuliéres 7% 49,5%
Transport en commun 3,5%
Modes non motorisés ou | Marche a pieds 39%
modes de transport actif Vélo 11,5% 50,5%

Source : l'auteur
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La formulation de notre problématique prend donc en compte le modéle urbain de la
vile de Ouagadougou avec la localisation des secteurs d'activités, les trajectoires de
déplacements et les conditions dans lesquelles s’effectuent ces déplacements. Nous
regroupons 'ensemble des déplacements en % dans le tableau 1.5 ci-dessus.

1.6 Question générale de recherche

Un déplacement est ainsi constitué par une chaine des parcours et dans ce contexte,
les ménages ont besoin de disposer d’une capacité de transport adapté a leurs besoins, pour
se déplacer de fagon optimale, c'est-a-dire en rentabilisant leur temps au maximum.
Cependant, les populations précaires sont soumises a deux transformations majeures telles
que: la fragmentation des territoires et la fragmentation du travail, qui redéfinissent
profondément l'organisation des temps et des espaces de leur vie quotidienne. Levy (2000)
mentionne le fait que les budgets-temps de transports augmentent avec les revenus. Dans ce
contexte, Le Breton (2005-a) considére que les distances a parcourir par les populations
précaires augmentent sans cesse et I'appréhension qualitative de leur mobilité quotidienne
pour accéder aux lieux d'emplois met en évidence les enjeux liés a leurs modes de vie et a leur
capacité de déplacement.

L'analyse faite par Bruno Lautier (2004), montre que les populations précaires du Sud
sont assujetties a la pauvreté qui les pousse a chercher des « stratégies de survie » pour
faire face a l'accés aux ressources urbaines. Ce contexte nous a inspirés dans la formulation
de notre concept de « mobilité dite de survie » en considérant les distances de déplacement
de ces populations, qui s’allongent avec I'extension rapide de I'espace urbain, alors que leurs
solutions pour se déplacer diminuent a cause de leur faible capacité de mobilité. Cette
limitation est conditionnée par le budget que les individus et les ménages allouent au transport.
Ce budget varie de 20 a 30% en moyenne de l'ensemble de leurs revenus. La difficulté
rencontrée par ces populations précaires est liée a leur revenu dont le niveau est inférieur a
1$/jour pour satisfaire leurs besoins de base, alors qu'il faut en moyenne 60$ USA pour
s’acheter un vélo, contre 600% pour une moto. Pascal Pochet (2002) considére que la
bicyclette pourrait constituer une partie de la solution pour améliorer les conditions de
déplacement des citadins défavorisés.

Dans ces villes du Sud ol les populations font face a l'effet lié a la faiblesse des
revenus, qui influence le nombre, la durée, la distance et la vitesse des déplacements. Ceux
qui sont dans lincapacité de se procurer un vélo sont des marcheurs exclusifs et restent
fortement marqués par 'hypo-mobilité (mobilité de proximité dans un rayon faible). Ce groupe
est essentiellement constitué par des femmes, d’ou I'importance de la question de genre dans
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la mobilité au Sud. Selon Grieco (2002), cette question n’'a fait 'objet que de trés peu de
recherches dans les villes du Sud, ol avant méme d'étre des usagers des systémes de
transports, les femmes servent elles-mémes de moyens de transport par le port sur la téte et
l'usage du panier sur le dos (transport d’eau, des enfants, de la nourriture et de divers objets
d'usage courant dans les ménages), avec des conséquences considérables sur leur santé
(telle que la malformation de la colonne veriébraie) et selon Sasakawa (2000), cela a des effets
sur leur efficacité économique. Cependant, les hommes font usage de moyens technologiques,
méme si c'est au bas de I'échelle du transport par roue (Amponsah, 1996).

Par ailleurs suite a I'étalement urbain, les espaces urbanisés aussi bien dans les
quartiers centraux qu'a la périphérie sont de plus en plus fragmentés et favorables au
développement de la ségrégation sociospatiale par rapport a l'accés aux services urbains
(Roncayolo et Paquot, 1992). Pendant que Lannoy et Ramadier (2007, p. 104) ainsi que Jouffe
(2007) considérent que lorsque le lieu de travail est trés éloigné du domicile, une autre pratique
se développe, c'est la pendularité sur de trés longues distances, Le Breton (2002), Motte
(2006) et Orfeuil (2004) considérent quant a eux que la fragmentation des espaces a la
périphérie et la ségrégation sociospatiale de I'accés aux services urbains sont en défaveur des
ménages les plus pauvres.

Les actifs précaires font usage de différentes stratégies individuelles ou collectives qui
sont: lintermodalité, implication des réseaux sociaux, recours aux emplois de
proximité/éloignement. 1l s’agit de comprendre les mécanismes qui affectent les itinéraires et
les trajectoires de vie des populations. Partant du fait que les actifs peuvent difficilement choisir
Poption de se rapprocher des lieux d’'emplois, ils effectuent une mobilité sous contrainte soit de
proximité, soit sur des longues trajectoires et pour cela, I'enjeu central pour améliorer leurs
conditions de vie repose sur leur autonomie en termes de niveau de mobilité.

Partant du fait que la majorité de ces actifs trouvent leurs emplois dans le secteur
informel dont les contraintes sont : le faible niveau de productivité et I'inexistence d’'un cadre
institutionnel adéquat pour promouvoir Femployabilité, a cet effet, la question est de voir
comment appuyer et amplifier la croissance dans ce secteur, afin de répondre aux besoins
essentiels des populations précaires 7 La lutte contre la pauvreté passe de fagon privilégiée
par le renforcement des capabilités en lien avec la mobilité. Celles-ci sont constituées par des
capacités a faire et a étre et se traduisent par la motilité qui est définie par les facteurs
suivants : 'accessibilité, les compétences et 'appréhension des opportunités. D’autres facteurs
influencent les stratégies de mobilité tels que : les distances de déplacement et les différents
types d’emplois, les situations imprévues, le genre et les politiques publiques adoptées par les
organes institutionnels en matiére de systéme de transport.

Les difféerentes contraintes vécues par les actifs précaires dans leur mobilité se

traduisent sous différentes formes des pénibilités qui peuvent étre liées aux trajectoires
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spatiales de mobilit¢ ou aux modes de déplacement (marche ou vélo). Ces espaces
circulatoires dont les caractéristiques peuvent en effet offrir aux individus mobiles des supports
contrastés apparaissent comme étant des endroits ol s’expriment fortement les contraintes
spatiales et injonctions de mobilité. En prenant en compte cette question de pénibilité en lien
avec la mobilité, Christophe Enaux, Pierre Lannoy et Sébastien Lord (2011) considérent que
des sentiments pénibles accompagnent les populations dans leurs déplacements quotidiens
qui se font avec dégo(t, ennui, fatigue, voire souffrance, pour n'en citer que quelques-uns. Ces
émotions naissent généralement lors de situations dans lesquelles le contréle que Pindividu
exerce sur son action est mis en péril par le déroulement des interactions.

En prenant le cas des villes du Sud ou I'on peut mentionner le caractére souvent
éprouvant de Pencombrement des routes et des diverses difficultés d'acceés le long des
trajectoires a cause des situations telles que le déversement des eaux usées sur les voies
d’accés, les mauvaises odeurs, les saletés le long des voies, les agressions par manque
d’éclairage public, la chaleur, la poussiére, l'encombrement des trottoirs par des commercgants
et le bruit. Ces contraintes de mobilité peuvent avoir des implications financiéres grevant les
ressources disponibles des individus ou des ménages, ou agir simplement par I'épuisement.
Dans ce contexte, le recours vers les réseaux sociaux devient une nécessité. Ces réseaux
constituent des exutoires de survie a cause du capital social qui se dégage au profit des actifs
précaires membres de ces réseaux. Parler de capital social plutét que de potentiel de mobilité
offre cependant Favantage d'introduire un lien explicite entre la mobilité quotidienne et les
réseaux sociaux. Cette approche permet d'insister sur la transférabilité de la capacité a étre
mobile sous d’'autres formes de capitaux.

Dans le développement de notre question générale de recherche, nous prenons en
compte ces enjeux en lien avec la pénibilité des déplacements et nous recherchons dans un
premier temps, la maniére dont les stratégies adoptées par les populations cibles sont mises
en ceuvre. A cet égard, nous questionnons la maniére dont les différents facteurs, affectent les
stratégies dans le processus d’insertion sur le marché du travail, qu'il soit formel ou informel,
lointain ou de proximité par rapport au bassin résidentiel. Nous développons ensuite dans nos
analyses la question des impacts en rapport avec lesdites stratégies dans 'amélioration des
conditions de vie des populations précaires, en accédant & un rang supérieur en termes
d’emplois et de revenus.

Notre question générale est décomposée en deux sous-groupes constitués par des
questions spécifiques de recherche : le premier sous-groupe comprend les trois premiéres
questions spécifiques qui sont en rapport avec les stratégies adoptées et aussi avec les
facteurs qui affectent lesdites stratégies. Ces facteurs sont de deux ordres : les facteurs de
motilité qui sont constitués de I'accessibilité aux réseaux de voiries, des compétences, et de

l'appréhension cognitive des opportunités. Les autres facteurs sont: les distances de
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déplacement et les activités exercées, les situations imprévues, l'aspect genre et les politiques
publigues.

Le second sous-groupe de questions spécifiques est constitué par la quatrieme
question spécifique qui a trait aux effets induits par 'adoption d’une ou de plusieurs stratégies
de mobilité par combinaison, sur 'amélioration des conditions de vie des populations. Nous
mentionnons que nos stratégies ne sont pas exclusives, mais peuvent étre combinées. A
travers les deux sous-groupes, la question du genre (hommes versus femmes) est abordée de
fagon transversale. En considérant le niveau de mobilité quotidienne dans nos analyses
comme étant le nombre moyen de déplacements quotidiens effectués par une personne, notre

public cible est constitué par des actifs précaires non motorisés49, mais ayant principalement
recours a la marche et au vélo pour accéder aux lieux d’'emplois.

Si nous considérons que le coeur de notre démonstration empirique repose sur la
relation entre stratégies de mobilité/type d’emplois/condition de vie, notre question générale de
recherche aborde deux volets qui portent sur le « quoi ? » et sur le « comment ?», et elle est la
suivante : « Quelles sont les stratégies adoptées par les hommes et les femmes des
quartiers périphériques, n’ayant pas a leur disposition un mode de transport individuel
motorisé (ou recourant essentiellement au transport actif dont la marche ou le vélo),
pour accéder aux lieux d’emplois ? Quels sont les facteurs qui conditionnent ces
stratégies et comment celles-ci participent-elles a I'amélioration des conditions de vie
des populations ?»

49 [ s actifs précaires non motorisés sont ceux-la qui ne disposent ni d’automobile, ni de moto



CHAPITRE 11

CADRE D’ANALYSE, HYPOTHESES DE RECHERCHE, STRATEGIES
METHODOLOGIQUES

Introduction

Le théme de notre thése porte sur : « Transports actifs et stratégies d’acces a 'emploi
des populations des quartiers périphériques dans les villes africaines : cas de la ville de
Ouagadougou ». Pour opérationnaliser nos travaux de recherche a travers notre cadre
d’analyse, la recension des écrits présentée ci-dessus nous sert de « boite a outils » dans
laquelle nous puisons le corpus théorique a partir de nos références bibliographiques. Dans
notre cadre d’analyse, il est important pour nous de voir comment s'articule la mobilité des
actifs précaires a Ouagadougou en rapport avec le motif « emploi » qui structure la mobilité
quotidienne des actifs dans leurs trajectoires domicile-travail. Ces emplois sont localisés dans
les quartiers de résidence, dans les quartiers voisins, dans les quartiers centraux ou dans
d’autres quartiers éloignés. Les enjeux sociaux et spatiaux de la mobilité domicile-travail se
déclinent finalement a la fois en termes quantitatifs (nombre de déplacements et distances
parcourues par les actifs précaires) et en termes qualitatifs (qui a acces a la ville?). Pour cela,
la question des déplacements domicile-travail prend en compte les transformations sociétales
profondes, qui sont selon Lannoy et Ramadier (2007, p. 106), structurelles (travail des
femmes), culturelles (compétences en lien avec l'accés aux emplois), perceptives
(appréhension des opportunités).

Dans ce chapitre réservé & la présentation de notre cadre d'analyse, de nos
hypothéses de recherche et de nos stratégies méthodologiques, nous considérons que les
actifs différent les uns des autres selon leurs intentionnalités, ils manipulent des
comportements, des pratiques, mais aussi des représentations, des désirs et des idéaux, qui
sont a leur tour selon Saelens (2008) différents d'un endroit & un autre et d’'un acteur a un
autre. A cet effet, le concept de stratégies des populations précaires en lien avec leur mobilité
correspond aux dispositifs que ces derniers parviennent a mettre en place, sans pour autant



52

demeurer selon Bonvalet et Fribourg (1990) comme des agents passifs, qui simplement
subissent leur sort. Moen et Wethington (1992) considérent quant a eux que ces populations
précaires sont comme des sujets actifs qui prennent des décisions et poursuivent un certain
nombre d'objectifs en termes de mobilité, pour accéder aux différents lieux d'activités. C’est
pourquoi nous considérons que I'actif précaire mobile reste un acteur social qui « joue avec les
circonstances », il le fait dans un cadre contraint et structuré. Par ailleurs, nous considérons
que les différentes stratégies sont mouvantes et I'adoption de Pune ou lautre d’entre elles,
dépendra des ressources disponibles et de la bonne synchronisation entre les différents
facteurs et les stratégies adoptées pour minimiser les effets négatifs et pour optimiser les
conditions d’amélioration des conditions de vie. Lorsque les ressources financiéres du ménage
augmentent, la bicyclette devient de moins en moins utilisée, car on peut accéder a un seuil
d’investissement meilleur par I'achat d’'une moto.

Dans ce chapitre, nous présentons I'importance des facteurs qui affectent la mobilité
dans la section 2.1. La question des stratégies de mobilité est abordée dans la section 2.2 et
les quatre seuils de mobilité sont présentés dans la section 2.3. Pour comprendre
'agencement des parties composantes de notre cadre analytique, nous présentons ces
différents éléments dans la section 2.4 et nos questions spécifiques de recherche sont définies
dans la section 2.5. En lien avec chaque question de recherche, nous avons formulé une
hypothése dont 'ensemble est présenté dans la section 2.6. Le mode d’opérationnalisation de
nos hypothéses de recherche est détaillé dans la section 2.7, puis dans la section 2.8, il est
question de la démarche méthodologique. A cet effet, nous faisons la présentation de nos deux
zones d'études dans la section 2.9 et les instruments utilisés pour la collecte et le mode de

traitement des données sont développés dans la section 2.10.

2.1 L'IMPORTANCE DES FACTEURS QUI AFFECTENT LA MOBILITE

Nous abordons 'analyse des stratégies des acteurs dans notre cadre d'analyse en
interrogeant les relations entre les pratiques et les horizons de la mobilité intra-urbaine dans le
contexte de Ouagadougou. Les contraintes institutionnelles présentent des limites quant a la
mise en place des programmes de jumelage conducteur/passager pour le covoiturage ou l'auto
partage ; des mesures d’insertion professionnelle; des mesures d'aides aux personnes
démunies ; des mesures incitatives en faveur des populations captives, tel que cela est
pratiqué dans les villes du Nord. Cette faible capacité institutionnelle conduit les actifs précaires
vers des modes individuels de déplacements et vers le recours aux réseaux sociaux d’'entraide.
Ces stratégies composées de: intermodalité, recours aux réseaux sociaux, emplois de

proximité et emplois éloignés sont affectées par les déplacements « domicile-travail » d'une
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part, et par un ensemble de facteurs composé des facteurs de motilité (acces aux réseaux de
voiries, les compétences, et 'appréhension cognitive des opportunités), et d'autres facteurs qui
sont : les distances de déplacement et les activités exercées, les situations imprévues, l'aspect
genre et les politiques publiques. Nous développons ces facteurs dans la sous-section 2.1.1 et
les autres facteurs qui affectent les stratégies de mobilité sont présentés dans la sous-section

2.1.2 ci-dessous

2.1.1 Les facteurs de motilité

Nous évoquons par ailleurs la notion de motilité proposée par Kaufmann (2006). Cette
notion est plus large et met en évidence I'appropriation qui est une des dimensions de la
motilité, renvoi aux habitudes, normes et valeurs intériorisées par les individus. Elle suppose de
considérer la mobilitt comme une pratique et se compose des compétences lies a
'apprentissage d’une capacité. A cet effet, les individus ont des dispositions différentes a agir
et penser dans diverses dimensions des pratiques de mobilité quotidienne : l'utilisation des
modes de transport, 'appréhension de la coprésence avec des inconnus, la perception des
différents territoires urbains. Ces dispositions sont principalement héritées des structures
objectives dans lesquelles les individus ont été socialisés, pour certains il s'agit de la cellule
familiale (Kaufmann et Jemelin, 2000), d’autres ont été socialisés a travers leur trajectoire de
vie et leurs expériences de mobilité. Ces différentes approches nous permettent de
comprendre pourquoi, indépendamment des conditions objectives d’accessibilité, un
déplacement pourra étre vécu comme éprouvant, dans la mesure ou l'actif précaire n’est plus

adapté a son espace de mobilité, dans ce cas le terme d’appréhension est plus adapté.

En nous inspirant des travaux de Lévy (2000), nous considérons que la motilité se
compose de facteurs relatifs aux accessibilités (il s'agit des conditions dans lesquelles il est
possible d'utiliser I'offre au sens large), aux compétences (que nécessite 'usage de cette offre)
et a l'appropriation (qui correspond a I'évaluation de l'offre par rapport & ses projets). Les
analyses menées par Kaufmann ont montré que la motilité apparait de plus en plus comme
une dimension constitutive de la position sociale. Elle peut étre considérée comme un capital.
A cet égard, nous considérons la motilité comme étant susceptible de prendre différentes
formes par le fait qu’il y a des maniéres différentes d’étre mobile et cette multiplication découle
de celle des potentiels de vitesse procurés par les moyens de déplacement dont on dispose
pour accéder a des territoires beaucoup plus étendus. Un des intéréts de la motilité étant de
mettre en évidence les modalités de la transformation du potentiel de mobilité en mobilité

proprement dite.
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Les « migrations pendulaires domicile-travail », entre le centre et la périphérie
suscitent la question de la motilité dont les facteurs sont basés sur: autonomie des actifs
précaires dans leur mobilité, le potentiel de choix de mobilité dont peuvent bénéficier ces
derniers et le capital individuel de mobilité dont ils disposent. En introduisant le terme
« motilité » qui désigne le potentiel de mobilité, Vincent Kaufmann (2002) le différencie de la
« mobilité » qui est un mouvement dans I'espace géographique. La motilité renvoie a une série
de critéres qui sont : les aptitudes physiques, les compétences acquises, les aspirations de
mobilité, les systémes techniques de transport et de télécommunication existant et a leur
accessibilité par les usagers et aux contraintes spatio-temporelles de la vie quotidienne telles
que la localisation du lieu de travail. La motilité renvoie aussi & des connaissances, comme
celle des itinéraires les plus rapides dans une ville. A la différence de la « mobilité », la
« motilité » se focalise sur les logiques d’action des acteurs et peut étre définie comme étant la
maniére dont un individu ou un groupe fait sien le champ du possible en matiére de mobilité
pour développer ses projets. Nous présentons ci-dessous ces différents facteurs

susmentionnés.

+ L'accessibilité

L'accessibilité renvoie a la notion de service, il s'agit de I'ensemble des conditions en
termes de prix, d'horaires, etc. auxquelles une offre peut étre utilisée. L'accessibilité aux
réseaux de transports concerne a la fois les réseaux de voiries et les réseaux de transports
collectifs. Etant donné que le potentiel des ressources urbaines disponibles est diversifié et
inégalement réparti a travers la ville de Ouagadougou, ce facteur affecte considérablement les
stratégies de mobilité des actifs précaires, qui doivent parcourir a pied ou a vélo des distances
importantes souvent au-dela de 15 km pour accéder aux ressources urbaines. En considérant
que le vélo est le mode le plus concurrentiel jusqu’a 8 km, et la marche est bonne pour une
moyenne de 1,6 km, quand nous faisons la comparaison avec ces actifs précaires qui
effectuent des déplacements sur de grandes distances a Ouagadougou, non seulement leurs
distances parcourues sont excessives et largement supérieures aux normes occidentales, mais
il s’avére aussi que le budget consommé dans leur mobilité est selon Godard (1999)
d’environ20 & 30% en moyenne de I'ensemble de leurs revenus0.

Ces actifs ont des revenus fortement limités (sachant qu'une grande partie des
populations précaires vit avec moins de 1$USA/jour pour satisfaire leurs besoins de base). Une

50Le revenu d'un agent économique désigne « I'ensemble des droits sur les ressources disponibles qui lui sont
attribués au cours d'une période donnée sans prélevement sur son patrimoine ». On distingue les revenus
courants individuels ou d’'un ménage (réputés plutdt récurrents) de type (salaire, rente, pension, intéréts, loyers et
dividendes), pour une entreprise nous avons les résultats d’exploitation mais pour une association, il s’agit des
cotisations, subventions, sponsoring et mécénat. Dans le cas des actifs précaires, leur principale source de
revenus est issue de leurs activités (secteur formel pour certains, secteur informel pour la majorité). En dehors de
ces ressources issues de leurs activités, ils pergoivent aussi des revenus ponctuels a travers les réseaux
sociaux d’entraide (famille, amis, voisinage, institutionnel et ONG).
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partie de la population ne parvient pas a épargner de I'argent pour s’acheter un vélo, dont le
colt moyen est de 60$ USA, ce qui constitue une barriére pour plusieurs pour accéder a ce
mode de déplacement, réduisant encore davantage leur capacité de mobilité et d’accessibilité
aux emplois éloignés. L'enjeu majeur autour de I'accessibilité reste lié a la nécessité de faire
face au processus de I'étalement urbain, dont résulte la question de la gestion des pdles de
migrations pendulaires domicile-travail entre les quartiers centraux et ceux de la périphérie. A
travers cette réflexion que nous développons dans notre thése, nous mettons en lien
I'accessibilité comme un des facteurs de motilité qui affectent les stratégies de mobilité a cause
des implications a la fois spatiales (pénibilité des déplacements) et financiéres (budget de
transport ou codts générés par les déplacements). Ces implications entrent en ligne de compte
dans le choix entre les emplois de proximité versus emplois éloignés (theme que nous
développons dans le chapitre 4 de notre thése).

+ Les compétences

Des innovations techniques et sociales ne cessent de modifier les accés aux systémes
de transports, les compétences et les appropriations qui permettent d’étre mobiles. Tout cela
impose aux individus et aux groupes sociaux de s’adapter continuellement. A cet effet, les
accés changent et I'acquisition de compétences suit elle aussi une révolution. 1l en résulte que
les compétences sont plus spécifiques et plus interchangeables. Bien des activités
professionnelles demandent désormais une faible spécialisation des activités, mais impliquent
une capacité d'adaptation. Les compétences se référent aux savoir-faire et au savoir-étre des
acteurs. Deux aspects sont centraux dans la dimension des compétences : les savoirs acquis
et les capacités organisationnelles, comme la maniére de programmer ses activités (recherche
d’informations, réactivité, etc.). Partant du principe que I'accessibilité n’est pas que physique au
sens de l'existence, de la destination et de la disposition des moyens de l'atteindre (avoir),
mais également pratique, au sens des savoir-faire & mobiliser pour mettre en ceuvre ces
moyens (savoir), et enfin symbolique au double sens des représentations qui déterminent la
volonté et le droit d'accéder (vouloir et pouvoir). |l est donc nécessaire a cet effet de disposer

de compétences pour faire face aux exigences de la mobilité urbaine.

4+ L'appréhension cognitive des opportunités
Dans notre cadre d’analyse, I'appréhension cognitive des opportunités intervient parmi
les facteurs de motilité par le fait que le manque de visibilité plus large sur les enjeux urbains
vient réduire les possibilités de trouver un bon emploi, qu'il soit de proximité ou éloigné, mais
encore faudrait-il que celui-ci soit mieux rémunéré. Ce manque de visibilité empéche d’identifier
la localisation des lieux d’emplois a cause d’une faible maitrise des dynamiques urbaines et de

la localisation spatiale des différentes fonctionnalités au sein de la ville, accentuant ainsi le taux
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de chémage parmi les actifs précaires. La faible appréhension cognitive des opportunités va

également pousser plusieurs actifs vers des emplois de proximité ou vers des emplois a

domicile qui sont souvent a faible rendementd1, car ces populations ne savent pas ou aller
s'implanter dans la ville pour rentabiliser leurs activités commerciales par exemple.

En dehors des facteurs de motilité susmentionnés, nous avons aussi d’autres facteurs
qui influencent les stratégies de mobilité tels que: les distances de déplacements et les
emplois exercés, auxquels s’ajoutent les situations imprévues, 'aspect genre et les politiques

publiques.
2.1.2 L'impact des autres facteurs sur les stratégies de mobilité

Ce deuxiéme groupe de facteurs affecte aussi soit directement soit indirectement les
stratégies de mobilité, mais ces autres facteurs restent fortement conditionnés par le concept
de motilité. Dans ce contexte, nous mettons en exergue dans notre cadre d'analyse le fait
qu'une bonne harmonisation de 'ensemble des facteurs avec les stratégies de mobilité est
indispensable. Nous présentons ci-dessous les particularités de ce deuxiéme groupe de
facteurs.

+ Les effets liés aux distances de déplacements et aux activités exercées
En faisant le tour des activités exercées dans nos deux zones, nous identifions
l'existence de certains emplois qui poussent les actifs vers de grandes amplitudes de
déplacements et que nous avons qualifiés d’emplois a forte mobilité, compte tenu de la
localisation souvent trés éloignée des lieux desdits emplois, alors que d’'autres sont qualifiés
d’emplois sédentaires par leur localisation plutdt de proximité. A partir de cette classification
des emplois exercés, nous avons des implications sur les amplitudes de déplacements

quotidiens des actifs en fonction de leur capacité de mobilité52. Nous considérons que la
mesure des effets en lien avec les activités exercées sur la mobilité se traduit par les
indicateurs tels que : taux de mobilité, distances et durée des trajets domicile-travail, modes de
transport (marche ou vélo), distribution temporelle du motif travail dans le planning des actifs (il
y a des activités exercées de jour ou de nuit comme le gardiennage), localisation des activités
(@ domicile, de proximité dans le quartier, dans les quartiers voisins ou centraux) et le budget-
temps de transport qui est la somme des temps passés en déplacement dans une unité de

51 [ e faible rendement des emplois de proximité et ceux effectués & domicile est causé par le faible niveau
économique des populations qui habitent dans les quartiers périphériques. Plusieurs d’entre elles n'ont pas
d’économie et sont au quotidien dans une logique de survie.

52Nous mettons en étroite relation la capacité de mobilité définie & travers les facteurs de motilité, et les niveaux de
mobilité qui sont quant a eux en rapport avec les activités exercées et les moyens dont dispose chaque actif
précaire.
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temps (généralement la journée). Ce sont la quelques indicateurs qui traduisent la mesure des
effets liés a ce facteur « distance et activités exercées ».

Les effets lies aux distances de déplacement et aux activités exercées peuvent
également étre traduits a travers les axes de mobilité. Nous développons cette question dans
les chapitres 3 et 6. Pour faire nos analyses, nous prenons en compte I'environnement qui
entoure les aires circulatoires et qui se caractérise par différentes formes de difficultés
rencontrées le long des axes de mobilité telles que : le déversement des eaux usées sur les
voies d'acces, les irrégularités des trajectoires de mobilité, les mauvaises odeurs, les saletés le
long des voies, la chaleur, la poussiere, le bruit, I'insécurité liée aux agressions par manque
d’éclairage public et 'encombrement des trottoirs par des commergants. Ces effets liés aux
distances de déplacements et aux emplois exercés traduisent ce que nous avons qualifié

d’effets de pénibilité le long des trajectoires de mobilité.

+ Les effets liés aux situations imprévues

Parmi les autres facteurs mentionnés dans notre cadre d’'analyse et qui affectent les
stratégies de mobilité, nous avons les situations imprévues dont les effets générés ont
directement des implications sur le bassin résidentiel et sur la capacité de mobilité. Ces
situations imprévues peuvent étre en rapport avec le cadre familial (perte du mari, perte d’'un
membre de la famille), le cadre bati ou bassin résidentiel (les incendies ou inondations du lieu
d’habitation), le moyen de déplacement (vol survenu sur le vélo ou la moto), sur le moyen de
production (vol de la charrette, de I'dne, des outils de travail, etc....) ou sur le lieu d’activité (vol
de la marchandise dans la boutique, dans I'atelier, dans le magasin de vente, elc....). D’autres
situations constituent des imprévues telles que les guerres civiles et les émeutes de la faim qui
peuvent affecter lourdement la capacité de mobilité et les stratégies de mobilité d’'une maniére
ou d'une autre. Nous qualifions ces effets générés par les situations imprévues comme
étant des amplificateurs de pénibilité, a cause de leurs impacts qui augmentent de fagon
exponentielle les difficultés sur les stratégies de mobilité: Cette question des situations
imprévues est abordée dans le chapitre 6 de notre thése. Nous faisons une classification des
effets liés aux situations imprévues en deux sous-groupes : les impacts directs sont ceux qui
touchent directement la mobilité (c’est le cas du vol du moyen de déplacement) et les impacts
indirects qui affectent indirectement les stratégies de mobilité via les autres cas mentionnés ci-

dessus.

+ Les effets liés a I'aspect genre
La question du genre intervient de fagon transversale dans nos analyses et ce facteur
occupe une place centrale dans les enjeux sociaux en rapport avec la mobilité domicile-travail

a Ouagadougou. La pertinence de cette question est mise en évidence en comparant
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l'enchainement des parcours, le niveau d’équipement et les amplitudes de déplacements entre
les hommes et les femmes. Ce facteur genre fait ressortir les nuances en termes de stratégies
de mobilité en expliquant le choix des activités & domicile et celui des déplacements de
proximité par les femmes, dont les raisons principales reposent sur leur faible capacité de
mobilité et leurs charges familiales. Les stratégies de mobilité adoptées par ces derniéres vont
inévitablement avoir des effets aussi bien sur leurs revenus que sur la typologie des activités
quelles exercent, et ceci malgré le fait que plusieurs parmi elles sont veuves et responsables
des ménages. Elles doivent faire face aux charges liées a la survie de leur famille et a la
scolarisation des enfants.

Il ressort par ailleurs que ces femmes sont peu scolarisées et plusieurs parmi elles se
déplacent a pied, ce qui limite fortement leurs choix d’emplois et leurs revenus. Face a toutes
ces contraintes, une grande partie d’entre elles se replie a l'intérieur des quartiers périurbains,
comme stratégie de survie. Dans notre cadre d’analyse, ce facteur en lien avec « l'aspect
genre » agit directement sur les stratégies de mobilité des femmes dont le faible équipement
les réduit a une mobilité dans les limites du quartier.

+ Les effets liés aux politiques publiques
Nous mentionnons les effets liés aux politiques publiques dans ce groupe des autres
facteurs, pour mettre en évidence leurs implications sur les stratégies de mobilité des actifs

précaires. Ces effets en lien avec les politiques publiques sont surtout traduits par le faible

interventionnisme des pouvoirs publics dans les quartiers périphériques®3, ayant des
conséquences sur : les emplois, le nombre de déplacements par jour, la durée des trajets, le
choix modal, les amplitudes de déplacements, la maniére dont les actifs précaires franchissent
les lieux, les axes de mobilité en termes de niveau de service des aires circulatoires. Tous ces

aspects font que les trajectoires de mobilité sont vécues differemment®4 selon I'approche
modale et selon le niveau de défectuosité des aires circulatoires, sujet que nous abordons
dans notre chapitre 7 sur la question de I'accessibilité.

Ces caractéristiques des aires circulatoires influencent fortement non seulement le
confort, mais aussi le temps et les distances de déplacement. A cet effet, nous considérons
que la mesure des impacts liés aux politiques publiques sur les stratégies de mobilité se

mesure en termes de consommation de service®® dont les pouvoirs publics en sont les

précurseurs. Les implications des pouvoirs publics sont également analysées au niveau des

53 Lo taible interventionnisme des pouvoirs publics dans les quartiers périphériques est visiblement traduit par le
manque des infrastructures de base, par le manque des transports collectifs et d'urbanisation, faisant de ces zones
périphériques des aires de spontangité.

54 La différenciation des aires de déplacements est basée sur le fait que les trajectoires sont vécues différemment
selon qu’on se déplace & pied qu’a vélo.

55 par service dans notre cas, nous entendons le niveau de service des aires de mobilité qui selon leur état,
réponde a un seuil de satisfaction des usagers qui sont les actifs précaires dans notre cas.
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interventions dans le cadre des situations imprévues que nous abordons dans le chapitre 6 de
notre thése.

2.2 LES STRATEGIES DE MOBILITE

Le caractéere glissant des stratégies est plus ou moins accentué d’'un actif précaire a un
autre et d'un endroit a un autre. Il en résulte des actions en fonction des dispositifs individuels
face & un systéme de mobilité contraignant, un espace urbain et une dynamique urbaine
incertaine. Les différentes stratégies adoptées par les actifs précaires sont les suivantes :

Pintermodalité, les réseaux sociaux, les emplois de proximité/éloignement. Ces

différentes stratégies sont qualifiées comme étant « des exutoires de survied6 »_ Elles ne
sont pas mutuellement exclusives et se complétent. Un actif peut adopter plusieurs stratégies
et le choix des stratégies qu'un actif aura effectué, a une influence sur le processus
d’amélioration des conditions de vie. Les différentes stratégies sont présentées ci-dessous et
participent aux processus de mobilité urbaine. Elles sont renforcées par les facteurs de motilité

(l'accessibilité, la compétence et 'appréhension cognitive).

+ La stratégie d'intermodalité

La stratégie d’intermodalité ou « le cocktail transport » consiste a combiner 2 ou 3
modes de transport pour une méme destination. Dans notre cadre d’analyse, nous abordons
cette stratégie d’'intermodalité selon le contexte de nos deux zones d'études, a cet effet, cette
stratégie consiste a combiner : marche-bus ; marche-taxi ou vélo-taxi. L'intermodalité vélo-
bus y est exclue compte tenu du fait que les bus & Ouagadougou ne peuvent pas prendre de
vélos et ne peuvent accéder dans les limites des quartiers périphériques. Cependant,
lintermodalité vélo-bus est acceptable dans les déplacements interurbains, en mettant le vélo
sur le porte-bagage situé sur le toit des minibus.

Malgré l'existence de la stratégie d’intermodalité, il y a tout de méme peu d’actifs qui
I'adoptent parmi notre population cible, car plusieurs d’ente eux préférent simplement se limiter
a une approche mono modale dans leurs déplacements éloignés. Ces déplacements sur de
longues amplitudes concernent 'accés aux lieux d’emplois éloignés ou des visites (a /a famille
ou chez des amis), et sont effectués a pied, a vélo ou avec la moto. Les questions en lien avec
lintermodalité et les emplois de proximité/éloignement sont abordées dans le chapitre 3 de
notre thése.

56Exutoire a pour étymologie en latin « exutus », qui signifie : dispositif qui sert de trop plein ou qui sert & juguler un
excédent. Au sens figuré, il s'agit d’'une activité qui sert de dérivalif 4 ce qui géne ou a ce qui embarrasse. L'exutoire
correspond aussi a ce qui permet de soulager, de se débarrasser de quelque chose de génant et a pour synonyme
« dérivatif ».Dans notre contexte, I'exutoire de survie est simplement une issue alternative pour sortir de la précarité.
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+ Les stratégies basées sur I'appui des réseaux sociaux

Ces stratégies sont basées sur une mobilité sociale et interviennent comme supports
aux processus de mobilité urbaine. L’apport de ces réseaux sociaux dans la mobilité des actifs
précaires est constitué par: les réseaux de famille, d'amis, de voisinage et par les réseaux
informels en lien avec I'Etat, le milieu associatif et celui des coreligionnaires. Leurs implications
dans les stratégies de mobilité s’inscrivent dans une dynamique sociospatiale de relations qui
favorisent la connexion des actifs précaires & ce potentiel de ressources matérielles,
financiéres, humaines, informationnelles, qui constituent le capital social de ces différents
réseaux dans la réalisation de buts communs. Ceux qui trouvent un appui, aussi ponctuel soit-
il, auprés de ces réseaux sociaux d'entraide, peuvent voir s’améliorer leur situation
momentanément.

Ces réseaux sociaux constituent un apport considérable a la mobilité par exemple a
travers la mutualisation du vélo pour accéder au lieu d’emploi, mais par conséquent cette
démarche impose une mobilité dépendante. Les actifs qui font de la marche leur principal
mode de déplacement vont recourir aux réseaux sociaux de voisinage ou auprés d'un parent
pour emprunter un vélo ou pour se faire remorquer?’. D’autres actifs bénéficient du soutien des
réseaux sociaux issus des organisations non gouvernementales (ONG) qui apportent souvent
dans les quartiers périphériques une aide d’appoint du point de vue alimentaire. Cependant, les
actifs précaires qui vivent en autarcie en s’enfermant sur eux-mémes manquent toutes les
opportunités qu'offre 'apport des réseaux sociaux.

En termes d’apport, la famille fournit l'aide la plus constante et la plus réguliére a cause
de la forte densité relationnelle au sein des ménages et au sein des réseaux de famille. Outre
les réseaux de famille, il y a aussi les réseaux d’amis et de voisinage qui occupent également
une place capitale dans les ressources qui participent aux stratégies de mobilité, a cause de
I'effet de proximité spatiale et relationnelle. L’assistance de ces réseaux d’'amis et de voisinage
est non négligeable. Il s’entreméle des pratiques d’échanges et d’entraides autour du capital
social généré par ces différents réseaux. L'apport de ces réseaux est diversifié et peut
s'étendre sur le court, moyen et long terme et tous ces enjeux liés aux réseaux sociaux sont

traités dans le chapitre 4 de notre thése.

+ Les stratégies basées sur les emplois de proximité/éloignement.
A Ouagadougou, le fait que les actifs précaires soient localisés dans les quartiers
périphériques, alors que leurs activités sont réparties dans Pensemble de la ville et
particulierement dans les quartiers centraux, donne lieu & un modéle pendulaire de

déplacements de type polycentrique, mais avec une forte centralité vers les quartiers centraux,

57 L6 terme remorquage signifie se faire embarquer par une autre personne. Certains le font & vélo mais cefte
pratique s’adapte beaucoup mieux quand un des parents, amis ou voisins possédent une moto et peut embarquer la
deuxiéme personne & l'arriére. Il est courant de voir 3 personnes sur une méme moto a Ouagadougou.
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ce qui conduit les actifs précaires a une mobilité dépendante entre les quartiers périphériques
et centraux. Les effets produits par ces facteurs se traduisent concrétement par des formes de
déplacement de proximité dans des rayons R <1,5 km ou d’éloignement pour des rayons R> 15
km en fonction de la capacité de déplacement et en fonction de la typologie des activités
exercées. L'exercice des emplois de proximité rencontre des limites imposées par les facteurs
tels que la disponibilité des fonds ou la faiblesse des revenus des actifs précaires qui gagnent
en moyenne 1$/jour, et cela constitue un obstacle pour démarrer une activité de proximité,
mais aussi faudrait-il trouver une dynamique urbaine qui s’y préte pour rentabiliser ladite
activité.

Par ailleurs, le choix des déplacements de proximité est surtout adopté par les
personnes qui ne peuvent pas se déplacer sur de longues distances par manque de vélo. La
maijorité des actifs qui s’orientent vers cette option sont les femmes qui exercent en grande
partie dans le domaine commercial de petite échelle. Puisque les meilleurs emplois sont situés
dans les quartiers centraux ou dans d'autres quartiers qui abritent des activités administratives,
de production, de distribution ou de la petite industrie, cette mobilité dépendante qui se
développe donne lieu a une tension spatio-temporelle accrue en termes de flux de mobilité et

au développement de nouveaux styles de vie (exemple les actifs qui passent midi au travail

faute de moyens pour revenir a la maison pendant la pause de midi58). Pour évaluer les effets
des distances de déplacements sur la mobilité des actifs, notre analyse est faite suivant

'approche espace-temps-activités que nous développons dans le chapitre 3 de notre thése.

2.3 LES QUATRE SEUILS DE MOBILITE

Dans notre travail, nous considérons comme actifs précaires, ces populations en age
de travailler (4gé de plus de 18 ans), vivant dans les quartiers périphériques dans des
conditions de pauvreté occasionnées par la précarité dont les racines sont a la fois culturelles,
sociologiques, économiques et politiques. Nous considérons dans notre analyse, trois types
d’actifs précaires : les actifs qui résident et travaillent dans le méme quartier ; les actifs sortants
qui résident dans le quartier, mais quittent pour aller travailler dans d’autres quartiers ou dans
les quartiers centraux et les actifs entrants qui viennent travailler dans le quartier, mais habitent
dans une autre zone.

La pauvreté qui affecte ces actifs précaires se traduit par 'absence de moyens pour
combler un niveau minimum de besoins de base dans la vie quotidienne et se traduit par des

5814 joumée de travail est organisée & OQuagadougou avec une pause entre 12h00 et 15h00 pour la pause repas,
au cours de laquelle les employés vont généralement a leur domicile pour le lunch et ils reviennent dans l'aprés-
midi. Cette option est adoptée pour éviter de préparer un autre budget pour les repas hors du ménage. Les actifs qui
n'ont pas une capacité de déplacement adaptée préférent passer midi sur le lieu de travail.
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conditions de vie précaires. La notion de pauvreté est glissante, relative dans I'espace et dans
le temps, puis celle de revenu revét un caractére aléatoire dans un contexte ou prédomine le
secteur informel. Par contre, /a notion de besoin contextualise les difficultés ressenties par les
ménages dans leur vie courante, par exemple contraintes budgétaires, restrictions de
consommation, difficultés de logement, vulnérabilité, faible accessibilité aux équipements de
base et faible niveau de mobilité. La précarité correspond quant a elle au manque de
ressources pour répondre aux différents besoins vitaux (manger, dormir sous un toit, boire de
l'eau potable, se déplacer,...) et influence fortement les conditions de mobilité des populations
précaires dans les quartiers périphériques. Pour cette raison, les stratégies de mobilité qu'un
actif aura adoptées produisent un processus de mobilité dont le résultat est d’améliorer les
conditions de vie des populations précaires et a cet égard, ce processus entraine une évolution
d’un seuil de mobilité a un autre.

Dans notre cadre d’analyse, nous avons fixé quatre seuils de mobilité en relation avec
les stratégies de mobilité qui sont présentés ci-dessus (l'intermodalité, les réseaux sociaux et
les emplois de proximité/éloignement). Chacun de ces seuils correspond & un niveau de
mobilité que peut atteindre chaque actif précaire a la suite des stratégies adoptées. Cela met
en évidence le fait que les actifs qui savent harmoniser les facteurs et les stratégies de mobilité
pourront atteindre une évolution plus rapide des différents seuils de mobilité. Il s’agit de passer
graduellement de la mobilité de survie au seuil de la mobilité de subsistance, puis de la mobilité
de subsistance a la mobilité d'épargne, puis de la mobilité dépargne a la mobilité
d’investissement. Les meilleures combinaisons et harmonisations entre facteurs et stratégies
conduisent a de meilleures performances qui permettent de trouver une voie de sortie face aux
enjeux de survie. Chacun des seuils de mobilité permet d'atteindre un niveau d’amélioration
des conditions de vie dont I'analyse est faite au chapitre 6 de notre thése. Pour évaluer
I'amélioration des conditions de vie, chaque seuil de mobilité dépend de trois indicateurs qui
sont : le niveau de pénibilité vécu a travers les conditions de mobilité, le secteur d’activités
(formelfinformel), la stabilité des emplois exercés et le niveau des revenus. Nous
présentons ces différents seuils de mobilité dans le tableau 2.1 ci-dessous, dans lequel nous
avons mis en gris les cases qui correspondent & chaque seuil de mobilité et a l'aide duquel
nous faisons I'analyse des pondérations qui permettent d’accéder de la mobilité de survie a la
mobilité de subsistance, puis de la mobilité d’épargne ou d’accumulation a la mobilité
d’investissement ou de développement.

Dans cette section, nous abordons la question du seuil de mobilité de survie dans la
sous-section 2.3.1. Dans la sous-section 2.3.2, nous présentons le seuil de la mobilité de
subsistance, puis dans la sous-section 2.3.3, il s’agit du seuil de la mobilité d'épargne et enfin

du seuil de la mobilité d'investissement dans la sous-section 2.3.4.
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2.3.1. Le seuil de mobilité de survie

Dans notre cadre d’analyse, Fapprofondissement du concept de « mobilité de survie »
nous permet de comprendre la maniére dont la précarité fagonne la mobilité quotidienne.
L'image que donne la mobilité de survie est celle d'une personne qui cherche a sortir la téte de
'eau pour pouvoir respirer de l'air pur. En d’'autres termes, nous assimilons ce seuil de mobilité
avec le cas d’un actif qui vit en dessous des limites de ses besoins vitaux essentiels. L'actif qui
se trouve dans ce seuil de mobilité n'a pas le minimum de satisfaction de ses besoins vitaux.
La notion de besoin apparait comme étant une notion fondamentale qui se rapporte a 'homme
dans sa totalité et dans son unité, et demeure étroitement liée au concept de mobilité de

survie qui désigne un contexte de faible niveau de mobilité59 ou par une faible capacité de

mobilitét0 face a la dispersion souvent éloignée des différents pdles d'activités dans 'espace
urbain. Les populations précaires assujetties a cette forme de mobilité dite de survie sont
« mobiles-malgré-tout », et sont confrontées a plusieurs contraintes extérieures d’ordre social
(les conflits d'usage des aires circulatoires, inégalités d’acces aux emplois selon le genre et
faible équipement de mobilité pour les femmes); d'ordre politique (inaccessibilité des
transports publics dans les quartiers périphériques et sous-emploi),; d’ordre économique

(vétustéé! du moyen de déplacement, faible revenu, manque de ressource pour s’acheter un

vélo) et d’ordre environnemental (irrégularité352 des trajectoires de mobilité, les mauvaises
odeurs, les saletés le long des voies, la chaleur, la poussiére et le bruit).

Ces déplacements longs et pénibles effectués & pied ou a vélo, avec un investissement
important en ressources en termes de temps, sont accompagnés d’une fatigue physique et
psychologique qui est imposée a la peréonne et a sa famille traduisant le caractére de la
pénibilité de la mobilité des populations précaires. Ces personnes vont malgré toutes ces
difficultés vers des ressources lointaines. Dans ce contexte, la mobilit¢ de survie est
caractérisée par le fait qu'un actif précaire serait prét a supporter le cot d’'un déplacement
méme si les bénéfices engendrés de ce déplacement ne sont pas supérieurs a la somme des
couts a supporter (il s'agit d’'une approche avantages/colits dont les colits sont représentés par
la somme des efforts fournis). A cet égard, le terme « survie » traduit les conséquences de la

précarité et de toutes formes de limites qui peuvent étre spatiales (en termes d'espace de

59 | 6 niveau de mobilité est traduit par le nombre moyen de déplacements quotidiens effectués par une personne.

60 La capacité de mobilité est définie en fonction des moyens de déplacement que posséde ou non, l'actif précaire
concemé. La capacité de mobilité est nulle pour un captif qui ne dispose méme pas d’'un vélo pour se déplacer.

67 Dans nos zones d'études, certains actifs possédent des vélos quils utilisent depuis plus de 15 ans. Ces vélos
sont pour la plupart sans frein et sans phare.

62 Nous entendons par imégularité des trajectoires de mobilité, toutes les déformations qui apparaissent sur les
surfaces de roulement (nids de poule, ravinements, ...) y compns le manque de linéarité des trajectoires occasionné
par le manque d'urbanisation (exemple le cas des rues qui se faufilent entre les cases allongeant ainsi le trajet par
des formes sinusoidales & travers les concessions).
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mobilité), financiéres ou matérielles, et qui empéchent d'accéder aux ressources urbaines,
nécessaires a I'amélioration des conditions de vie des actifs précaires. Les actifs a faible
capacité de mobilité vont se limiter 2 une mobilité de proximité a cause de leur faible capacité
de mobilité pour affronter de longues distances. A cet égard, le choix des modes de
déplacement dépend de /a capacité individuelle ou collective de mobilité. Nous présentons ci-
dessous I'évolution des trois indicateurs « pénibilité, emplois et niveau des revenus » en lien

avec le seuil de mohbilité de survie.

» La pénibilité

La rareté des emplois disponibles a proximité des lieux de résidence a pour
conséquence de grandes pendularités vers les lieux d'emplois éloignés des lieux d’habitation.
Cet éloignement des lieux d’activités est déja en soi une source de pénibilité pour des
déplacements effectués a pied ou a vélo. Face a cette situation vient s’ajouter lI'implication de
I’état des trajectoires de mobilité, qui se traduit par leur défectuosité en termes de faible niveau
de service et par toutes sortes d’encombrements rencontrés sur les rues. |l s’agit d'un vrai
parcours de combattant qu'il faut effectuer chaque jour a pied ou a vélo, avec un
investissement important en ressources (en termes de temps, effort physique et moral).

Dans I'évaluation du niveau de pénibilité comme indicateur de la mobilité de survie,
nous avons intégré le nombre d’années depuis quand la personne utilise la marche comme
mode de déplacement et la vétusté du vélo qui désigne le nombre d’années depuis quand la
personne utilise le méme vélo comme mode de déplacement. A cet égard, la pénibilité est
considérée comme indicateur pour le seuil de la mobilité de survie avec une valeur P5
qui correspond & un niveau de pénibilité trés fort et les variables constituantes en sont : nombre
d’années de marche = 5 a 10 ans et possession d’un seul vélo pour tout le ménage, dont I'dge
est supérieur & 15 ans. Aprés avoir évalué le niveau de la pénibilité, le second indicateur
correspond a la stabilité et la typologie des emplois exercés.

> Secteurs d’activités et stabilité des emplois
Dans ce contexte lié au secteur d'activité et a la stabilité des emplois, les variables qui
permettent de faire I'évaluation de cet indicateur sont le secteur d’activité qui peut étre formel
ou informel et la stabilité des emplois qui est traduite en termes de nombre d'années d’exercice
du méme emploi. Le seuil de la mobilité de survie correspond a une forte instabilité des
emplois, dont la durée varie entre zéro et une année. Ces emplois sont majoritairement dans le
secteur informel.
> Le niveau des revenus
Les % de la population des quartiers périphériques de Ouagadougou, vivent dans la
précarité a cause de leurs faibles revenus. Les effets produits par cette limite financiére sur leur
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mobilité se traduisent par un faible équipement des ménages. En considérant le seuil de la
mobilité de survie, l'indicateur du niveau des revenus se situe au « niveau 0 » qui est le plus
faible et qui correspond a un revenu <1$ USA/jour. Dans ces conditions, ces populations
précaires n'arrivent pas a subvenir totalement a leurs besoins de base et se déplacent dans
des conditions contraignantes, et sont aussi marquées parle caractére de handicap de tout
genre similaire aux situations ci-dessous :

a) Selon la classification de I'Organisation des Nations Unies (O N U) il faut entendre par
handicap la perte ou la restriction des possibilités de participer a la vie de la collectivité a
égalité avec les autres, le mot lui-méme désignant implicitement le rapport entre le handicapé
et son milieu. Cette classification a été adoptée en assemblée générale des Nations Unies, le 4
mars 1994.

b) D’aprés la classification de 'Organisation mondiale de la santé (OMS) « handicap » est un
terme générique désignant les déficiences, les limitations d’activité et les restrictions de
participation. Cette classification a été adoptée par 'OMS le 22 mai 2001.

¢) Ainsi donc, pour le colloque sur les transports qui s'est tenu fin 2000 a FUNESCO, les
Passagers a mobilité réduite sont toutes les personnes ayant des difficultés pour utiliser les
transports publics, telles que, les personnes handicapées (y compris les personnes souffrant
de handicaps sensoriels et intellectuels et les personnes en fauteuil roulant, personnes
handicapées des membres, personnes de petite taille, personnes agées, femmes enceintes,
personnes ayant une charge encombrante et personnes avec enfants y compris enfants portés
au dos ou dans les bras et personnes démunies). Le « guide de bonnes pratiques pour
améliorer les transports pour les personnes a mobilité réduite » mentionne que les personnes a
mobilité réduite constituent un vaste groupe de la population, dont font partie celles qui pour
cause d’accident, de maladie ou d'affection congénitale éprouvent des difficultés a se déplacer,
a voir, a entendre ou a comprendre, ainsi que les personnes souffrant de déficience
temporaire, mais aussi les personnes précaires.

2.3.2 Le seuil de la mobilité de subsistance

Le seuil de ia mobilité de subsistance correspond a un niveau légérement supérieur a la
mobilité de survie. C'est le cas des actifs précaires qui possédent une petite expérience
professionnelle83 ou qui ont un métier stable. lls peuvent se déplacer le plus rapidement et le
plus loin possible®4 ayant ainsi des priviléges par rapport & ceux qui se déplacent a pied. Pour

cette raison, la capacité de mobilité demeure une ressource de plus en plus décisive pour

63 par expérience professionnelle, nous entendons la maitrise d’'un métier qui peut offrir de bonnes opportunités en
termes d’emplois. Un actif qui quitte le village (milieu rural) et qui vient s’installer dans la capitale en ayant un métier,
a plus d’atouts pour sortir de la précarité que celui qui n’a aucun métier,

64 Clest le cas de ceux qui possédent au moins un vélo.
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marquer la différence entre le seuil de la mobilité de survie et celui de la mobilit¢é de
subsistance. Comme nous Favons effectué précédemment dans I'évaluation du seuil de
mobilité de survie, nous avons déterminé les indicateurs qui caractérisent le seuil de mobilité

de subsistance de la maniére suivante.

» La pénibilité dans la mobilité de subsistance

Dans I'évaluation de la pénibilité, nous avons intégré le nombre d’années depuis quand
la personne utilise la marche comme mode de déplacement et cette durée varie entre 1 — §
ans. Par ailleurs, nous prenons en compte la vétusté du vélo qui désigne le nombre d’années
depuis quand la personne utilise le méme vélo comme mode de déplacement et cette durée
varie entre 10 — 15 ans. Les quelques ressources disponibles dans le ménage permettent a
ces actifs de payer un deuxiéme vélo, surtout si les deux (époux et épouse) travaillent. A cet
égard, le niveau de pénibilité pour le seuil de la mobilité de subsistance correspond a P4 qui se
traduit par une pénibilité qualifiée de « assez forte » et qui en termes de consistance est
Iégérement améliorée par rapport au seuil de mobilité de survie. Aprés avoir évalué ce niveau
de la pénibilité, le second indicateur correspond a la stabilité et la typologie des emplois
exercés

> Le secteur d’activités et stabilité des emplois
L'individu qui se trouve dans le seuil de la mobilité¢ de subsistance vit avec le juste
nécessaire et ne peut épargner assez de ressources, car les activités exercées sont en
majorité dans le secteur informel et ne favorisent pas I'épargne, certains actifs arrivent par
leurs qualifications a trouver un emploi dans le secteur formel, mais leur revenu sert juste a
répondre aux besoins de base de la famille. Dans ce seuil de mobilité de subsistance, il y a une
amélioration en ce qui concerne la durée des emplois qui varie de 0 a 3 ans. Par ailleurs, cette

stabilité assez bonne des emplois permet de faire face aux effets de la pénibilité.

» Le niveau des revenus dans la mobilité de subsistance

Dans le seuil de la mobilité de subsistance, le faible niveau d'épargne résulte du fait que
ces actifs, dont plusieurs exercent dans le secteur informel et ne regoivent que le salaire
minimum. Cependant, ces derniers parviennent a trouver des compensations a travers la
stabilité de certaines activités. Un actif qui parvient a garder son emploi pendant une période
de 3 ans en moyenne voit s'améliorer sa situation et son niveau des revenus. L’atout important
est basé sur 'amélioration de la capacité de mobilité des ménages et a ce sujet, certains
ménages qui vivent dans le seuil de la subsistance possédent au moins 2 vélos avec un seuil

de revenus qui se situe au niveau 1 = 1 a 2%/j. Ce niveau de revenus permet & un ménage de
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pouvoir joindre les deux bouts, mais les charges de la famille empéchent d'épargner. La
capacité de pouvoir épargner n'apparait possible qu'au seuil de la mobilité d’épargne.

2.3.3 Le seuil de la mobilité d’épargne

Ce seuil de mobilité est caractérisé par deux sous-niveaux, qui sont pondérés par un
processus d'accumulation progressif de ressources en termes des revenus et de baisse de la
pénibilité.

» La pénibilité dans la mobilité d’épargne

Dans ce seuil de la mobilité d'épargne, I'actif précaire a déja dépassé les seuils de la
survie et de la subsistance et tend vers des objectifs d’accumulation de biens matériels et
financiers. Dans ce contexte, nous qualifions la pénibilité a deux niveaux, P2 (moyenne) et P3
(forte). Cela se traduit concrétement par le fait que ces actifs qui arrivent a ce seuil de mobilité
ne font plus de la marche leur principal mode de déplacement. Dans le niveau de pénibilité P3,
ils ont 1 & 3 vélos dont le niveau de vétusté varie entre 5 et 10 ans. Pour ceux qui sont au
niveau de pénibilité P2, ils ont 1 a 4 vélos dont la vétusté est de 3 2 5 ans.

A partir du seuil de la mobilité d’épargne, l'actif précaire a commencé réellement a
ressentir un équilibre et sa pénibilité s’est sensiblement améliorée. Par ailleurs, les ménages
qui sont a ce seuil de mobilité ont déja une autonomie de leur mobilité grace au nombre de

vélos disponibles pour les membres du ménage.

> Le secteur d’activités et stabilité des emplois
L'actif précaire qui évolue au stade de la mobilité d’épargne trouve des emplois dont la
durée varie entre 1 & 3 ans. Certains emplois peuvent avoir des durées <3ans dans le cas du
premier sous-niveau, par contre dans le second sous-niveau la durée dépasse les 3 ans avec
des activités qui peuvent varier entre les deux secteurs d’activités (formel et informel). La durée
et la stabilit¢ des emplois sont les principaux facteurs pour franchir le seuil de la mobilité
d’épargne.

» Le niveau des revenus dans la mobilité d’épargne
En termes de revenus, les actifs qui parviennent au stade de la mobilité d'épargne se
distinguent par deux niveaux de revenu. Le niveau 2 est marqué par des revenus compris entre
3 et 49/j et le niveau 3 est constitué par ceux dont les revenus sont compris entre 5 et 63/j. Ces
niveaux de revenu sont supérieurs au seuil minimal de 1$ USA/jour. C’est ainsi que ces actifs
parviennent a intégrer le processus d’accumulation ou d'épargne.
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2.3.4 La mobilité d’investissement

Le stade de la mobilité d’investissement correspond a celui ou I'actif précaire fait face a
ses charges familiales, il peut épargner et s’engager désormais dans le processus
d’amélioration des conditions de vie des ménages. A ce seuil de mobilité, lorsque les
ressources financiéres du ménage augmentent, I'actif précaire peut investir un peu plus dans
Famélioration de son confort ou au sein du cadre bati. Il peut aussi investir un peu plus dans

son budget de transport, car une fois qu'on arrive a ce seuil de mobilité, la bicycletteﬁ5 devient
de moins en moins utilisée, car on peut accéder a I'achat d’'une moto. Dans ce contexte,

plusieurs actifs sont considérés avoir atteint leur autonomie dans la mobilité.

> La pénibilité dans la mobilité d’'investissement

Les effets de fa pénibilité sont sensiblement amoindris a ce stade de la mobilité, c'est
pourquoi nous avons considéré pour ce seuil de mobilité, les 2 niveaux de pénibilité qui sont :
PO (faible) et P1 (passable). Ces populations précaires voient leurs trajectoires de mobilité se
diversifier dans de trés longues distances. Il en résulte le fait que 'amélioration des revenus et
des conditions de mobilité entraine une augmentation des distances de déplacement. C'est
ainsi que plusieurs actifs qui sont au stade de la mobilité d'investissement évoluent dans un
rayon de mobilité au long cours (cas de R>15 kms). Quelques-uns parmi eux vont jusqu'a
effectuer des mouvements migratoires vers la Céte d'lvoire ou vers I'Europe. Ceux parmi les
actifs restés dans le pays pergoivent des ressources financiéres de la part des parents partis a
I'étranger et cela leur donne un écart considérable en termes de revenus. Il y a aussi le groupe
des actifs qui vont travailler quelques années a I'étranger et a leur retour, les fonds recueillis
leur permettent d'ouvrir un commerce ou une petite et moyenne entreprise. Ceux parmi ces
actifs qui ont pu s’acheter une moto voient disparaitre 'épuisement qui résulte de 'usage du
vélo et leur vitesse de mobilité s’accroit considérablement. Cependant, les actifs qui se
déplacent a vélo dans ce seuil de mobilité d'investissement ont en général un vélo neuf et en
bon état.

> Le secteur d’activités et stabilité des emplois

Le choix des activités exercées par les actifs précaires qui sont dans ce stade de
mobilité est dans le secteur formel ou informel avec des pendularités trés élevées (R>15 kms).
Le fait de se déplacer plus loin présente aussi 'avantage de trouver de meilleurs emplois qui
permettent aussi a leur tour d’'améliorer la situation des ménages et d’enclencher le processus
d'investissement. La durée des emplois dans ce stade de mobilité dépasse en général les trois

ans.

65 (il faut en moyenne 60§ USA pour s'acheter un vélo contre 600§ pour une moto)
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> Le niveau des revenus dans la mobilité d’investissement
Le niveau des revenus des actifs qui évoluent au seuil de la mobilité d’investissement
varie pour le premier groupe de niveau 4 =7 a 8%/j et pour le second groupe de niveau 5 =9
a10%/j qui correspond aux revenus de la classe moyenne®® & Ouagadougou. Le réseau de
famille devient plus actif surtout pour ceux qui ont des parents a I'étranger, dont I'apport pergu
vient donner une bouffée d'oxygéne aux actifs qui exercent a Ouagadougou. Ce seuil de
revenus permet de répondre aux besoins des ménages et de faire des placements

capitalisables dans une diversité d’activités particuli@rement dans le domaine informel.

2.4 Présentation du cadre d’analyse

Dans notre cadre d'analyse que nous présentons dans la figure 2.1 ci-dessous, nous
mettons en lien les différentes composantes qui rentrent dans le processus des stratégies de
mobilité des actifs précaires a Ouagadougou. Nous abordons cette analyse de fagon plus
détaillée dans le chapitre 6 de notre thése.

Il ressort de cette approche une perspective évolutive a travers les seuils de mobilité.
L'adoption des stratégies susmentionnées permet d'accéder aux différents seuils de mobilité
suivants : de survie, de subsistance, d'épargne et enfin d'investissement, qui ont pour
implications I'amélioration des conditions de vie des populations actives précaires. Les
indicateurs de mesure de l'amélioration des conditions de vie sont: l'autosuffisance et
'autonomie des déplacements, la gestion du temps, I'amélioration des revenus et du confort
familial et Pacquisition des biens et équipements au sein des ménages. Nous présentons ci-
dessous notre cadre d’analyse en montrant ses différentes composantes.

66 £n termes de revenus a Ouagadougou, un agent cadre dans l'administration a une rémunération moyenne de 12
& 15 $/jour, alors que dans le secteur privé ce montant est d'environ 13 a 20 $/jour.
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Motif principal
« emploi » Les facteurs qui affectent les stratégies de mobilité
Les facteurs de motilité
+ L'accés aux réseaux de transports,
+ les compétences,
Type de déplacements : + ['appréhension cognitive des opportunités.

+ domicile-travail

Les autres facteurs

+ Les distances de déplacement et les aclivités exercées,

+ Les situations imprévues,
+ Aspect genre,
+ Les politiques publiques.

!

+ Intermodalité,

plusieurs stratégies

Les stratégies adoptées

+ Réseaux sociaux
+ Emplois de proximité
+ Emplois éloignés

N.B. Ces stratégies ne sont pas
mutuellement exclusives, elles se
complétent et un aclif peut adopter

Les 4 seuils de Les indicateurs des
mobilité seuils de mobilité
+ survie, + pénibilité,
+ subsistance, + stabilité des
+ épargne, | emplois,
+ investissement & niveau des
revenus.

Y

+ Gestion du temps,
+ Amélioration des revenues,
+ Amélioration du confort familial.

Impacts sur ’amélioration des conditions de vie :
+ Autosuffisance et autonomie des déplacements,

Figure 2.1 Cadre d’analyse (proposé par l'auteur)
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2.5 Les questions spécifiques de recherche

Aprés avoir présenté les différentes articulations du cade d’'analyse dans la section
précédente, nous abordons dans la présente section, les questions de recherche qui
permettront I'opérationnalisation de nos analyses. A cet effet, partant du fait que les stratégies
adoptées par les actifs précaires ont un caractére plutét glissant selon individu et selon le lieu
ol la personne évolue, il est donc nécessaire de mettre en liaison les différentes stratégies de
mobilité qui sont lintermodalité, les réseaux sociaux, les emplois de proximité/éloignement
avec les quatre seuils de mobilité présentés ci-dessus et ensuite de voir comment
s’opérationnalise I'amélioration des conditions de vie des actifs précaires en adoptant I'une des
quatre stratégies ci-dessus ou en faisant une combinaison entre elies. Nos questions
spécifiques sont les suivantes.

1) Quel est I'impact de deux distances variées par rapport au centre-ville, sur les
déplacements et sur les emplois occupés par les actifs précaires, en considérant qu’ils
adoptent les modes actifs (marche, vélo ou intermodalité) ?

Les objectifs poursuivis sont les suivants :
+ Montrer comment les distances parcourues entre les lieux d’habitation et les lieux
d’emplois donnent lieu a des choix de mobilité (de proximité ou d'éloignement) ;
+ Montrer l'effet de la distance par rapport au centre-ville en lien avec les deux zones

d'études, sur les modes de déplacement (marche et vélo).

2) Quelle est la contribution des réseaux sociaux dans le processus de mobilité des

actifs précaires, issus des quartiers périphériques & Ouagadougou ?

Les objectifs poursuivis sont les suivants :

+ Décrire la dynamique et I'épaisseur des réseaux sociaux et en faire I'analyse, afin
d'évaluer leur contribution par rapport aux différents choix stratégiques et par rapport au
processus qui accompagne les différents seuils de mobilité. Cette analyse est faite en
prenant en compte I'apport de ces réseaux qui est diversifié et qui peut s’étendre sur le
court, moyen et long terme. Il est donc nécessaire d’intégrer les différents réseaux
sociaux identifiés dans les deux zones d’études :

+ Appréhender l'action des réseaux de type familial, d’amis et de voisinage considérés

comme étant une source de solidarités considérables ;
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3) Comment les situations imprévues affectent-elles la vulnérabilité de la mobilité des
actifs précaires ?
Les objectifs poursuivis sont les suivants :

+ Faire I'évaluation des trajectoires de vie, des causes et obstacles générés par les
imprévus qui peuvent étre en rapport avec le cadre familial (perte du mari, perte d’un
membre de la famille), le cadre bati ou bassin résidentiel (lfes incendies ou inondations
du lieu d’habitation), le moyen de déplacement (vol survenu sur le vélo ou la moto), sur
le moyen de production (vol de la charrette, de I'dne, des outils de travail, etc...) ou sur
le lieu d'activité (vol de la marchandise dans la boutique, dans l'atelier, dans le magasin
de vente, efc...). D’autres situations constituent des imprévues telles que les guerres

civiles.

+

Dire comment les situations imprévues affectent-elles la mobilité des actifs précaires?
+ Evaluer quelles sont les conséquences sur la capacité de mobilité des populations

cibles?

4) Dans quelle mesure les stratégies adoptées par les populations cibles, permettent-
elles I'amélioration des conditions de vie des ménages en termes de : 'autosuffisance et
l'autonomie des déplacements, la gestion du temps, 'amélioration des revenus et I'amélioration
du cadre béti et des équipements du ménage.
Les objectifs poursuivis sont les suivants :

+ |dentifier les stratégies adoptées par les actifs précaires: intermodalité, réseaux
sociaux, proximité/éloignement; définir les effets induits suite aux stratégies adoptées
sur 'amélioration de la qualité de vie des actifs précaires ; évaluer la maniére dont ces
stratégies permettent de passer d’'une mobilité de survie, a une mobilité de subsistance,

et ensuite d’une mobilité d’épargne a une mobilité d'investissement.

2.6 HYPOTHESES DE RECHERCHE

Pour faire la démonstration empirique, nous avons une hypothése générale et des
hypothéses sopécifiques en lisn avec les questions de recherche ci-dessus. Notre question
générale de recherche est Ia suivante . « Quelles sont les stratégies adoptées par les
horimes et les fernmes des quartiers périphériques, n'ayant pas a leur disposition un
mode de transpo.t individuel motorisé (ou recourant essentiellement au transport actif
dont {a marche ou le vélo), pour accéder aux lieux d’empluis 7 Quels sont les facteurs
qui conditionnent ces stratégies et comment celles-ci participent-elles & I'amélioration
dcs conditionis de vie des populatiors ?v. Nous 'avons déco nposg en Jeux scus-gioupes



74

constitués par des questions spécifiques de recherche, et comme nous I'avons fait pour cette
derniére, notre hypothése générale est également répartie en deux sous-groupes dont le
premier couvre les trois premiéres questions spécifiques en rapport avec les stratégies et les
facteurs, et le second sous-groupe de notre hypothése générale de recherche, nous
considérons que les actions des actifs précaires sont déterminées en fonction des dispositifs
individuels et collectifs qui permettent a ces populations précaires d’'améliorer leurs conditions
de vie et d’accéder a un rang supérieur en termes d'emplois et de revenus. Dans cette section,
nous présentons notre hypothése générale de recherche dans la sous-section 2.6.1 et ensuite
nous abordons la question des hypothéses spécifiques pour chaque question de recherche
dans la sous-section 2.6.2.

2.6.1 Hypothése générale de recherche

Eu égard a ce qui précéde, le premier sous-groupe est basé sur le fait que chaque actif
précaire est rationnel et fait un choix conscient face & ses propres besoins de survie et face a
ses contraintes de budgets-transport et de temps de déplacement, pour accéder aux
ressources urbaines. Si nous gardons comme telle la formulation de notre hypothése générale,
celle-ci serait contrariée par le fait que nous sommes face a des mobilités sous contraintes et
dans ce cas, le fait d'étre rationnel n’est plus une condition qui tienne, car un actif peut étre
conscient de ses besoins, mais étre incapable d’atteindre le seuil de mobilité qui puisse lui
permettre d’atteindre le processus d’amélioration de ses conditions de vie.

A cet effet, dans notre hypothése générale se résume a prétendre que les options sont
sous contraintes et tiennent compte des enjeux et des facteurs. A cet égard, nous
considérons que [lactif précaire s’engage dans un choix entre diverses options
stratégiques sous contraintes qui sont (I'intermodalité, les réseaux sociaux, les emplois
de proximité/éloignement) et a travers lesquelles il devra fonder son anticipation, en
considérant a la fois ses enjeux de survie ainsi que I'ensemble des facteurs qui affectent
lesdites stratégies.

Dans cette situation de mobilités sous contraintes, l'actif précaire ne va pas chercher &
tout pris dans son choix la maximisation de la dimension temporelle (gain de temps) encore
moins la dimension de l'efficacité des emplois en termes de rentabilité (meilleurs revenus,
minimisation de la pénibilité des parcours, efc..). L’actif précaire est contraint de prendre ce
qu'il trouve et c’est pourquoi nous qualifions ces stratégies de stratégies de survie ou
d’exutoires de survie. Ce dernier est prét a effectuer un déplacement méme si les revenus
sont inférieurs aux colts générés par le déplacement envisagé. Aprés avoir situé la maniére
dont nous avons fixé notre hypothése générale de recherche, nous présentons ci-dessous les

hypothéses spécifiques relatives a chaque question.
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2.6.2 Les hypothéses spécifiques pour chaque question de recherche

Le premier sous-groupe de nos hypothéses spécifiques prend en compte le caractére
glissant des stratégies, car celles-ci sont plus ou moins accentuées selon les individus et selon
les zones d’études. Cela veut dire que l'orientation donnée a nos hypothéses varie d'un actif
précaire a un autre, d’un endroit & un autre et tout ceci au gré des différents facteurs. Face a
cette situation, nous considérons que le premier sous-groupe de notre hypothése générale de
recherche comprenant les trois premieres hypothéses spécifiques reste marqué par un
systéme de mobilité contraignant et une dynamique urbaine incertaine qui agit a la fois sur les
actions et les stratégies des actifs précaires, mais aussi sur les différents facteurs. Nos

hypothéses spécifiques sont les suivantes :

é

1°"hypothése
Notre premiére question « Quel est I'impact de deux distances variées par rapport

au centre-ville, sur les déplacements et sur les emplois occupés par les actifs précaires,
en considérant qu’ils adoptent les modes actifs (marche, vélo ou intermodalité) ? » nous
conduit vers la compréhension de la maniére dont la variation des distances entre les deux
zones d'études, par rapport au centre-ville affecte la mobilité des actifs <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>