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INTRODUCTION

Ce rapport a pour objectif de faire un rapide état des lieux sur la question des interfaces entre
les transports urbains, la voirie et les "réseaux divers", ceci dans Poptique du développement de la
recherche en matiére de gestion urbaine dans les pays en développement.

Cet état de lieux pose un certain nombre de problémes : d’abord les contraintes temporelles et
financiéres ne permettaient pas de réaliser une analyse en profondeur. La seule recherche
bibliographique, plus les consultations de bases, et la demande des documents a priori importants a
analyser ont représenté presque 75% du temps accordé. Ces mémes contraintes nous ont conduit a
considérer qu’il n’était pas possible, tout au moins dans les délais prévus, de baser une partie de cet €tat
des lieux sur des enquétes aupres des organismes pressentis comme spécialistes de la question.

Une autre contrainte se situe au niveau du type de production scientifique : la question des
transports urbains et des interfaces avec la voirie et les réseaux divers ne se trouve pas clairement
analysée dans le nombre important et divers de documents examinés. Cette constatation implique une
difficulté de traitement bibliographique car il a fallu faire une recherche et une analyse de documents
quasiment "tous azimuts" pour pouvoir saisir la situation dans la période choisie (1980-1989). Nous
n’avons éliminé a priori aucun document concernant prioritairement des "the¢mes” tels que la mobilité
urbaine, I'urbanisme, la planification urbaine, la planification des transports urbains, la politique des
transports collectifs, et encore moins ce qui concerne la gestion urbaine et le génie urbain.

Ce "choix” et I'analyse de contenu réalisée rendront compte finalement du fait que les transports
urbains et les résecaux techniques ne semblent pas étre problématisés ensemble dans la recherche
urbaine sur les pays en développement contrairement A ce qui se passe dans les pays développés. On
observe en matiere d’offre de transport deux situations : premiérement, les recherches sur le
fonctionnement des transports urbains dans les pays en développement représentent environ un tiers de
la totalité des analyses dont le thé¢me concerne la maitrise et la gestion de I'espace urbamn ;
deuxiemement, les analyses sur Pinfrastructure des transports et sa gestion sont principalement traitées
dans le cadre de recherches ou études concernant la gestion de la circulation. Cette dermi¢re remarque
avait été brievement formulée dans un document rédigé par la CODATU récemment.(1)

Nous avons donc d’une part les études et recherches concernant I'organisation et la gestion du
service de transports, et d’autre part celles traitant de la gestion de la circulation, sans qu’elles soient
généralement traitées comme étant des éléments d’'une méme gestion urbaine.

L’analyse des transports urbains, des infrastructures de transports et des "réseaux divers” reste
trop cloisonnée, trop "sectorialisée” méme si ils sont tous considérés comme étant des "services urbains”.
Traditionnellement ces deux derniers font appel majoritairement a des analyses techniques, d’od la
production (ici et dans les pays analysés) d’'un nombre considérable de documents de cette nature.

Cependant c’est la place occupée par les "services urbains” dans les bilans des recherches
urbaines qui donne une vision plus optimiste de la situation présente et a venir. Par exemple, en ce qui
concerne la recherche et les études réalisées en France sur les villes latino-américaines (2) on peut
constater que 16% de la production scientifique concerne les "services urbains” contre 4% seulement
pour les "réseaux urbains”. Par ailleurs presque 70% des recherches sur les "services urbains” traitent en
fait du fonctionnement des transports dans la ville et non des infrastructures. Dans le temps, les
recherches et études sur les "réseaux urbains" se maintiennent 2 un niveau constant : entre 1977 et 1982

1. CODATU. Repérages des équipes frangaises de recherche et des sujets abordés par clles ces derniéres années, sur les
transports urbains dans les pays en développement. Document de travail, & diffusion restreinte, en vuc d'identifier des thé¢mes
éme.gents de recherches en matiére de transport urbain dans les PED. CODATU, Paris, 1989.

2. of. MELE, Patrice. 10 ans de recherches et d'Etudes sur les vitles latino-américaines. Eléments pour un bilan. DAEI], CREAR,
Lyon, Avril 1989.



et entre 1982 et 1988 on comptabilise 9 recherches par période, tandis que les "services urbains” passent
de 24 2 61 pour les mémes périodes. Mais un théme apparait en 1982, donnant lheu a une quinzaine de
documents : la gestion urbaine.

Une lacune importante se dessine a travers ce bilan et d’autres consultations bibliographiques
(3) : les thémes transversaux. La consultation des bases de données URBAMET et IBISCUS ne donne
pas plus de résultats. Sur 301 documents concernant la voirie dans les pays en développement recensés
par URBAMET, 55 seulement datent d’aprés 1980 et 2 parmi ces derniers développent une analyse
transversale entre la voirie, les réseaux divers et le transport urbain, clairement "codifiée”. On est bien
loin des analyses systémiques.

Cela s’applique aussi aux données recueillies a travers la base IBISCUS. Seulement 50% des
documents concernant en méme temps la voirie, les réseaux divers et les transports sont postéricurs a
1980 et semblent apparemment traiter les questions transversalement. Cependant la lecture de certains
documents montre une transversalité de "mots-clef” plus que de contenu.

En somme on peut avancer d’une part, que les transports urbains apparaissent bien comme un
véritable theme d’investigation et que d’autre part, les questions concernant Pinfrastructure restent
encore trop cantonnées dans une optique "techniciste”, sans éléments de raccordement a I'ensemble
urbain, d’od les difficultés de parler vraicient en termes de "thématisation” lorqu’il s’agit de mettre en
rapport les transports urbains, leurs infrastructures et les réseaux divers. Il s’aveére enfin nécessaire de
développer une démarche investigatrice d’ensemble, transversale.

Il apparait donc que tenter de faire un état de lieux sur les ditférents aspects de la coordination
entre les différents usages de la rue, de montrer les interfaces-entre les transports urbains, les réseaux
divers et les aménagements viaires 2 travers les études, recherches et publications diverses était
extrémement ardu du fait du temps et des moyens engagés. Ainsi, 2 la fin de cette démarche, on reste
avec le sentiment de n’avoir pas pu aller plus loin, d’avoir laissé de cdté des documents "précieux” mais
inaccessibles a priori (ou nécessitant des déplacements importants pour les consulter), de ne pas avoir pu
faire la lecture des documents dont le théme principal affiché pouvait "cacher” une bonne analyse
transversale, méme minime.

Méme si les résultats obtenus dans cette recherche ne doivent pas €tre considérés comme ctant
une évaluation quantitative ni qualitative 3 part entiére, on remarquera cependant que lanalyse
bibliographique réalisée montre en général une absence de "problématisation”. Cette carence se
manifeste, comme le dit COING (1987) par le fait qu’il ne semble pas s’étre produit en meéme (cmps une
construction intellectuelle du sujet, une construction idéologique au sein de la société, et une légitimation
de la part des institutions, contrairement A ce qui se passe en France oi la notion de services urbains
semble étre "dépassée” et ol 'on parle actuellement de réseaux techniques et de génie urbain.

Un des apports les plus concréts de cet état des lieux serait de mener une identification des
spécificités de Pespace public urbain qu’est I'infrastructure de voirie dans les pays en développement en
matiere de "résecaux” et de "services" urbains. Cette identification n’ayant pas été réalisée, cela nous
incitera A poser les jalons d’une problématisation systématique ultéricure. Elle se fera a travers la
caractérisation des infrastructures de transport, I'identification des des causes et des conséquences sur le
fonctionnement des transports, Pidentification des acteurs et de leurs rapports, la mise en évidence des
"vides" analytiques.

Etant donnée la particularité de cet "état des lieux”, nous avons choisi de ne pas traiter la
question exclusivement en Afrique, ou en Amérique Latine ou en Asie afin d’enrichir P'analyse par la
diversité parfois relative des situations.

3. En plus de ces bases, nous avons consulté différents documents de recensement bibliographique : CLERC, Nicole.
Bibliographie d'Economie des Transports (1984,1986,1987,1988). Laboratoire d’Economie des Transports, Lyon ; INRETS.
Centre de Documentation-Informations (1986 2 1989), Arcueil ; IUP. Travaux et publications des enseignants de I'TUP : 1983-
1987, Centre de documentation, Université Paris-Val de Marne



De méme, nous avons tenu a présenter dans ce rapide bilan, des documents anglophones et
hispanophones que nous considérons comme importants pour les objectifs de recherche.

Cet état de lieux a été réalisé sur 73 des 117 documents reférencés. Nous avons eu recours par
ailleurs a 11 documents concernant la problématique réseaux en France. (cf. Bibliographie)
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I. LES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORTS ET LA CRISE URBAINE

Quelque soit le document analysé, la premiére référence a laquelle on fait appel pour cerner la
situation est Pexplosion urbaine, c’est-a-dire cette sur-concentration des hommes sur un espace de plus
en plus restreint et de moins en moins viabilisé pour les accueillir. Cette croissance urbaine est désignée
par beaucoup comme étant la principale cause de la précarité, de Pinsuffisance et de 'obsolescence des
services urbains ... D’autres diront que le déficit des services urbains est la cause directe de la crise des
finances locales et nationales. Souvent, bien que moins explicitement, on fera référence a la crise
urbaine.

1. LE CONTEXTE D’ANALYSE : LA CRISE URBAINE

Dans les différents pays en développement la crise urbaine se manifeste surtout par une
dégradation généralisée des conditions de vie des habitants et des possibilités d’investissements publics et
parfois privés. Ainsi cette crise urbaine se caractérise par une occupation et un €talement sans
planification de P’espace urbain, donc par la multiplication des logements sur des espaces non viabilisés
et périphériques, par la dégradation des conditions de vie (de résidence, de déplacement, de travail), par
Pinsuffisance des ressources financieres, par la faible capacité organisatrice de ’Etat et par le manque de
coordination des différents acteurs urbains.

Mais un phénomeéne est commun 2 Pensemble des contextes : la pénalisation des couches
citadines les plus pauvres. Eloignées de lindispensable, elles doivent satisfaire a leurs besoins a travers
des solutions informelles ou non traditionnelles mais plus onéreuses (ex. distribution d’eau par aiterne,
transports informels).

Le cercle se referme : Pappauvrissement des populations conduit tot ou tard a une baisse
importante des revenus publics et donc 2 "Pimpossibilité” pour le secteur public d’offrir, au méme rythme
de croissance que la population, des services collectifs suffisants. Mais s’il existe un grave probléme
financier il ne faut pas oublier le role que jouent les choix politiques et/ou économique en la maticre.

Les fortes dépenses en services et infrastructures (du fait d’un déficit consolidé et de I'Ctat
physique de ceux-ci) et le faible niveau de vie de la plupart des citadins expliqueraient les difficultés
d’investissement et de gestion publique et/ou privée. Le fort grévement des budgets familiaux
conditionne une demande pressante d’intervention de I'Etat. Or, plus la crise est forte plus on fait appel
a PEtat, et plus IEtat semble se trouver incapable d’assumer la crise plus il tend a s’en dégager sur le
privé.

1.1. La crise des transports urbains.

Partie intégrante de la crise urbaine, la crise du systtme des transports urbains se manifeste
quotidiennement 2 travers deux problemes : les uns liés au différents modes de transports urbains et aux
problémes d’infrastructures des transports ; les autres s’expriment 2 travers l'utilisation de la rue, de
Pespace viaire, A travers I’état des infrastructures.

1.1.1. Les systéemes de transports

En ce qui concerne les différents modes tranports urbains, un des principaux problemes réside
dans les difficultés de mobilité de la majorité de la population des villes de Tiers Monde, de cohabitation
des différentes modes et des différentes logiques de fonctionnement sur des espaces fort restreints et
faiblement viabilisés.

Les systémes de transports collectifs ont €té analysés de longue date, et Pon connait micux les
caractéristiques de leur crise. Celle-ci se caractérise, surtout en Amérique Latine et en Afrique, par une
détérioration tous azimuts, que ce soit pour les entrepreneurs publics ou privés ou pour les usagers, de
Pactivité/service : mauvaise qualité de service qui implique une augmentation du budget familial temps-



transport, inégal acceés aux différents modes, obsolescence du parc, chute des taux de rentabilité de
Iexploitation ... concurrence sauvage ... sous-desserte périphérique ... INRETS -HENRY/FIGUEROA-
et ALLEAUME (1989))

Cette crise s’exprime aussi par le développement des modes de déplacements tels que la marche
3 pied, les transports "informels", le taxi, et aussi I'utilisation de la voiture particuliere (ou de la
propension a son utilisation).

1.1.2. Les infrastructures

Les problémes de transport urbains doivent aussi étre analysés a travers la question des
infrastructures. Ainsi au Maroc (RACHIDI-1988) la crise des transports collectifs se manifeste a travers
la dégradation des conditions de transports et par le faible équipement de la périphérie, ainsi que par
une circulation irrationnelle et une carence des réseaux de voirie.

Pour les pays du sud-est asiatique (CUSSET/LAVIGNE, 1988-2) les problémes de transport
sont percus prioritairement au niveau de la coordination modale et de Papprovisionnement en
infrastructure, autrement dit la politique de transport dans les villes de province est axée surtout sur
Pamélioration des infrastructures viaires et de la circulation ainsi que sur le renforcement du
fonctionnement du secteur privé.

Il existe cependant un consensus sur le fait que la crise des transports urbains comme celle
d’autres activités économiques est largement déterminée par les problemes financiers. Par ailleurs

apparait aussi une non-priorisation du secteur transports urbains dans les choix des investissements de
PEtat.

Contradictoirement a cette réalité, I’état actuel de la recherche urbaine en matiére de transports
dans les villes des pays en développement laisse trés clairement apparaitre le role que ce systéme et la
crise jouent dans le fonctionnement de I'économie, de la société, dans I'espace. Malheurcusement ces
mémes travaux ne nous disent pas quel role joue Pautre versant de l'offre de transports urbains dans la
ville : la voirie.

2. BILAN DE L’ETAT DES INFRASTRUCTURES ET DES AMENAGEMENTS VIAIRES.

L’importance de cette partie de analyse consiste a structurer, ordonner, mettre en relation les
différents apports des documents consultés mais dans l'optique de recréer la spécificité des
infrastructures viaires des pays en développement. Cet apport a €té maintes fois réalis¢ en ce qui
concerne les systémes de transports collectifs et leur exploitation mais sans ou avec une faible relation
aux infrastuctures et au partage viaire entre modes.

Le réseau de la voirie est considéré comme un élément structurant I'espace urbain. Les routes
urbaines ont montré qu'elles possédent un effet d’entrainement trés important sur le développement de
la ville. Tl doit donc exister un équilibre avec le reste des infrastructures secondaires et tertiaires.
L’organisation de la ville est donc étroitement liée a I'organisation de la voirie et vice-versa.(ROMANN
et ALII).

Pour cerner la situation actuelle de cette infrastructure urbaine, sa place dans la crise urbaine et
sa spécificité dans les pays en développement nous ferons, dans un premier temps, un rapide bilan sur
Iétat de cette infrastructure. Cette premiére démarche implique donc que nous approchions la voirie,
momentanément, comme étant simplement ensemble des voies de communication dont 'aménagement
et Pentretien relevent de la compétence des pouvoirs publics. Dans un second temps nous tenterons
I'identification des acteurs.
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2.1. Précarité, insuffisance et irrationalité de la voirie urbaine

La présentation des problemes recensés lors de la lecture des documents est importante car les
caractéristiques et la forme du "réseau" viaire urbain déterminent les conditions de circulation
(BAEHREL). Nous verrons donc plus loin que ces caractéristiques spécifiques vont traduire des logiques
et des formes de "consommation” de la rue différentes de celles des pays développés.

Les principales caractéristiques du probléme de la voirie urbaine dans les pays en
développement sont, grosso modo, les suivantes :

- voiries secondaires ¢t tertiaires dégradées et non entretenues

- faible réhabilitation et/ou rénovation des voies, déchaussements latéraux, formation des "mds de
poule”

- manque d’entretien "préventif* ainsi qu’absence de reprofilage et de compactage des pistes
urbaines

- voiries construites en dessous des normes minimales et avec des matériaux non fiables et/ou non
adéquats au climat et/ou au trafic.

- faible existence et mauvaise distribution de Pespace viaire, faible niveau de voirie dans les
quartiers populaires et/ou périphérie de la ville |

- faible utilisation et/ou obsolescence et/ou mauvais état et/ou inexistence des ameEnagements
viaires, tels que feux tricolores, passerelles, passages piétonniers, refuges centraux ou terre-
pleins, marquages au sol, éclairage, des arréts de bus hors chaussée, etc.

- surdimensionnement des voies sans refuges centraux

- trottoirs non existants ou découpés, voies discontinues, non standanseées,

- non existence de voies tranversales ou discontinuité de celles-ci

- absence de drainages, de caniveaux

- manque de places de stationnement

- manque de gare-terminus des transports collectifs

Ce panorama montre qu’il existe un trés grave probléme, quantitatif et qualitatif, de voirie
urbaine. Quelles sont les causes évoquées?

2.2. Les causes

Les causes recensées dans I'analyse de contenu différent relativement peu d’un continent a un
autre mais suffisamment pour se rendre compte des réalités urbaines propres. Elles résument en général
les problémes posés en termes de ressources publiques disponibles et/ou dégageables, de faible gestion
de la voirie, et du trafic.

2.2.1. La pénurie de crédits et le role de I’Etat

Ainsi une des principales causes du sous-équipement en voirie urbaine et du mauvais entretien
des rues est la pénurie des crédits destinés a la construction et 2 'aménagement de rues. Cea traduit a
Pévidence la faible place que les transports et 'aménagement urbain occupent dans les politiques
urbaines locales et/ou nationales. La ville d’Abidjan (considérée comme Pune des mieux équipées
d’Afrique en réseau viaire) offre un exemple de la faible part que le secteur transport urbain occupe
dans le budget public : en 1988, 3% seulement du budget communal étaient accordés au transport et a
aménagement viaire.

A cette cause on peut ajouter la politique de décentralisation et parfois de désengagement de
I’Etat en matiere de services urbains, laissant ce secteur aux mains des collectivités locales sans
ressources financiéres importantes ou aux entreprises privées. Ces dernmiéres ne peuvent pas compter
cependant sur une réelle solvabilité de la population visée pour équilibrer leur fonctionnement et pour
ne pas induire une pénalisation des consommateurs.
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En Afrique noire francophone (ALLEAUME-1989), la faiblesse quantitative et qualitative de la
voirie, que ’'on peut observer dans les principales aires métropolitaines illustrerait les limites de I'action
de I'Etat et des collectivités locales dans ce domaine : le pourcentage de I’espace urbain consacr€ a la
voirie ne dépasse guére 12%. En général, les infrastructures viaires couvrent, dans les pays en

développement, environ 10% de l'espace urbain, contre environ 25% dans les pays développés
(BAEHREL/HENNION)

Paradoxalement et ceci dans le cadre des faibles ressources financi¢res dégageables pour ce
secteur, la tendance de PEtat et des collectivités locales est d’investir dans les infrastructures une partie
importante du faible budget accordé. Mais pour quel type de voirie ? Avec quels objectifs ?

2.2.2. Absence de politique "sociale" d’aménagement urbain

A la faiblesse des budgets s’ajoutent des choix d’investissement en infrastructures qui ne sont
pas nécessairement ceux considérés par la population comme essentiels par rapport aux besoins
manifestes. Il apparait donc une contradiction entre les besoins collectifs et les besoins "administratifs®,
lorsqu’il s’agit de hiérarchiser les interventions sur la voirie. Les choix réalisés donnent priorité
essenticllement A des investissements en voiries primaires et non pas secondaires et tertiaires. Or ces
derniéres sont considérées unanimement comme des infrastructures de base pour la population et les

activités urbaines car elles permettent le désenclavement des habitants et une meilleure intégration a la
ville.

Le manque de crédits et de politique d’aménagement et de construction des voies se conjuguent
et provoquent la faiblesse de la voirie existante en tant qu’espace viairc aménagé, la mauvaise
distribution de celle-ci dans la ville et un mauvais choix des interventions sur ces infrastructures, la
dégradation des rues par manque d’entretien. En Afrique de I'Ouest (BARRET-1988), des disparités
existent entre Accra, Abidjan et Yaoundé od 50% a 60% des routes urbaines sont bitumées, et Douala et
Lagos (22% et 44% respectivement) dans un contexte ou I'espace consacré a la voirie ne dépasse pas
12% de Pespace "urbain". A Yaoundé (MOUGOUE) sur les 200 kms de voirie urbaine seulement 48%
sont bitumés et parmi ceux-ci seulement 33% sont en bon ou moyen état. A Bamako (TOURE-1988)
40% du réseau viaire nécessite une réfection totale.

La situation dans d’autres villes latino-américaines ou du sud-est asiatique parait bien plus
avantageuse, mais elles n’échappent pas a la mauvaise distribution de I'espace viaire aménagg, reflétant
une fois de plus la ségrégation socio-spatiale des habitants. Dans ces contextes on n’accorde pas non plus
d’importance aux voies urbaines secondaires et tertiaires dans la mesure ol les efforts d’aménagement se
concentrent sur les voies principales, celles destinées a la circulation rapide. Dans des villes comme
Caracas (ARTEAGA) des efforts trés importants d’entretien et de construction sont consentis pour les
autoroutes urbaines, au détriment de celles qui ont pour rdle de désenclaver ou "aérer” certains quartiers
ou zones urbaines.

Autrement dit la priorité va aux voiries de liaison inter-quartiers, donc a circulation rapide et
non pas ou peu aux voies de desserte ou résidentielles a circulation lente. (BAEHREL/HENNION)

2.2.3. Les problemes de hiérarchisation et d’entretien des infrastructures

Ces choix en matiere de voiric ne datent pas d’aujourd’hui ; dans certains pays en
développement on estime au moins 2 une dizaine d’années la non-intervention (centrale ou municipale)
sur les routes secondaires et les voies d’accés (ex. routes d’acces des quartiers a la voie principale de
circulation). Par exemple 2 Buenos Aires le réseau viaire n’a pas vraiment évolué depuis environ 50

ans.(DUPUY)

Dans le méme ordre d’idées RAMANSWANY remarque que dans les villes des pays en
développement, I'entretien de la voirie n’est pas efficace : les longs délais écoulés pour la réalisation des
entretiens provoque en fin de compte la reconstruction totale de la rue concernée. Au rare entretien de
la voirie, on peut ajouter une supervision inexistente et des travaux qui ne correspondent pas aux normes
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adéquates. On peut penser dans ce cas aux problémes que pose la non-coordination des différentes
interventions sur la voirie par les travaux de réparation, modernisation, etc... des autres réseaux lorsque
Ceux-ci sont souterrains.

La dégradation, I'insuffisance d’infrastructure viaire reflétent donc des problémes importants
dans la répartition des investissements sur les différents types de voirie, ainsi que des disparités entre la
construction, la réhabilitation, la rénovation et I'entretien de celles-ci. La plupart des actions sur la voirie
concernent la construction plus que Pentretien, et parfois la construction se réalise en fonction des
événements nationaux particuliers, laissant les interventions les plus importantes entre les mains des
collectivités locales qui semblent parfois donner priorité a des travaux de type classique donc tres
onéreux en charges d’investissements et en entretien, mais symboles de modernité.

Le probléme ne se situe donc pas dans la hiérarchisation entre les axes routiers primaires et les
voies secondaires ou tertiaires, mais dans la non-existence des choix équilibrants du systéme viaire. Mais
la réalité est autre, comme nous P'avons relevé. BAEHREL et HENNION remarquent que le "budget
ordinaire” pour linfrastructure viaire fait rarement Pobjet d’une planification et le plus souvent est
destiné 2 des actions de réfection ou a des actions trés précises concernant la voirie du centre de la ville
ou des aires de résidence aisée, et non au renforcpxaent du réseau de base dans les quartiers
périphériques.

Le cycle vicieux s’instaure : faible intervention sur la voirie, donc dégradation de celie-ci, donc
nécessité de ne pas simplement réhabiliter mais de rénover complétement, mais les dépenses €tant trop
importantes et trop faibles les ressources ... le déficit viaire se consohide.

2.24. Les matéraux de construction

Cette situation conduit tot ou tard a repenser 'adéquation des matériaux de construction des
rues et des routes urbaines utilisés jusqu’a présent. RAMASWANY analyse cette situation dans une
optique de stimulation au développement des entretiens préventifs comme fagon de diminuer les
dépenses tout en augmentant le niveau de sécurité des voies et la capacité de trafic. En constatant que
dans les villes comme Jakarta, Kuala Lumpur, Bangkok, New Delhi, Bombay les rues ne sont pas
seulement sujettes 2 un trafic trés important mais aussi a des conditions climatiques adverses, le choix
des matériaux est vital. La question se pose donc de remplacer ou non le bitume par le ciment €tant
donné que méme si le premier est A priori plus accessible il nécessite beaucoup plus d’entretien ; et
celui-ci n’étant pas assuré de manitre satisfaisante induit une augmentation des dépenses en
infrastructures.

Ce surcoiit trouve aussi une autre origine : le gaspillage de bitume, qui peut représenter dans
ces pays jusqu’a 20% du prix de la voie en construction. Le ciment apparait plus facile et moins cher a
entretenir a long terme.

Si le choix des matériaux est trés important pour Pétat de la voirie et pour son coiit, 1l 'est ausst
pour I'état des véhicules et pour les conditions de déplacement. L’usure des véhicules et la fatigue des
déplacements sont un produit aussi de I’état de la vorrie.

Dans ce méme ordre d’idées, la construction d’une voirie sans aménagements essentiels tels que
les caniveaux, joue un role trés important dans la dégradation des chaussées et dans le mauvais
fonctionnement des transports urbains surtout lors des pluies saisonniéres. Cest pour cela que ces
aspects saisonniers sont signalés trés souvent comme un facteur a4 prendre en compte dans
Papprovisionnement viaire et dans les choix des matériaux de construction. Ainsi & Colombo (JARVIS)
la pluie est considérée comme la cause majeure de la dégradation de la voirie, dans la mesure ol il existe
un fort déficit d’évacuation des eaux pluviales.

Mais elle représente aussi un grave probléme lorsqu’il s’agit de desservir des secteurs sans voirie
bitumée, comme par exemple 2 Kinshasa (MBUYI-1981-2) o A cause de la nature sableuse des sols, s



en saison séche les bus ne peuvent pas pratiquement quitter les routes bitumées, en saison des pluies ceci
s’avére quasi impossible.

2.2.3. La distribution spatiale des infrastructures

D’autres problémes concernent la distribution spatiale de la voirie et la sur-utilisation des
segments situés dans le centre des villes. L’héritage colonial d’un "maillage urbain” plus "complet” dans
les centres historiques des villes et le réle économique que ces centres continuent a jouer expliquent les
dysfonctionnements des transports et les interventions réguli¢res d’entretien de ces voies.

Bien que ces rues centrales n’aient plus la capacité de permettre une circulation automobile
fluide, leur importance dans le systéme viaire, exige de l'entretien. Ainsi les rues centrales (4)
commerciales et les voies urbaines principales se trouvent au sommet de la hiérarchie viaire. Cependant
malgré les restructurations de la ville, les infrastructures viaires ne répondent plus a la demande de
transport et sont objet de graves problémes de congestion. Cela devrait obliger a penser en termes
d’amélioration du systéme viaire en lui méme et non des trongons ou des maillons "prioritaires” car plus
souvent utilisés.

Cet équipement inégal en voirie recouvre souvent différentes situations opposées, selon la ville
considérée : des rues sur-dimensionnées relativement récemment construites mais sans aménagements
de base ; des rues centrales de petite dimension, discontinues mais de grande demande de circulation ;
de rues transversales disccntinues, et une grave absence de voirie périphérique. Toutes ces situations se
conjuguent provoquant des dysfonctionnements de circulation quotidiens "traditionnels”.

Cette mauvaise hiérarchisation de la voirie, les inégales interventions et la mauvaise distribution
de la voirie consolident les processus de ségrégation socio-spatiale et jouent un role trés important dans
la desserte en transport. Méme dans les pays ot il existe des voies tranversales urbaines comme a
Abidjan se pose le probleme de la discontinuité, obligeant les différents utilisateurs a se rabattre vers le
centre ville. Dans la méme ville, I'insuffisance et la mauvaise distribution de la voirie dans les quartiers
périphériques impliquent la consolidation de la ségr