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L’intermodalité subie des citadins africains.
Exemples a Conakry, Douala et Lomé

Lourdes Diaz Olvera Assogba Guézéré
Didier Plat, Pascal Pochkt

1. Introduction

Dans les pays du Nord, lintermodalité est I'obp réflexions et de mises en
application de plus en plus nombreuses. Elle reptésen effet pour les pouvoirs publics
un moyen technico-organisationnel de tirer le reaillparti de réseaux de transport déja
existants, afin d’assurer de hauts niveaux deediessles territoires et d’améliorer la
durabilité des systemes de transport. Dans les gayBud, et notamment en Afrique sub-
saharienne, cette notion reste peu mobilisée, quesait dans les discours visant a
promouvoir les transports publics, dans I'orgamsatffective des différents services qui
les composent ou méme dans les études scientifigmds champ des transports.

Dans le méme temps, nombre de citadins africains@mfrontés quotidiennement a la
nécessité d'une intermodalité en actes, dans utexienpeu favorable a un enchainement
sans heurt des modes de transport lors des dém@atenes conditions de I'intermodalité
sont I'un des aspects qui rendent leur mobilitétigienne éprouvante et contraignante, en
alourdissant les emplois du temps (temps d'attealengés, faute de coordination des
horaires et des fréquences) et en allégeant lessému(additions de tarifs, faute
d’intégration tarifaire).

Ce constat d'une intermodalité de fait, et non deitd dans les grandes villes
subsahariennes invite a mieux connaitre les prdiggui mobilisent successivement
plusieurs modes de transport au cours d’'un méméackpent. Que représentent ces
pratiques intermodales au sein de la mobilité dmked des déplacements en transports

collectifs en particulier et quels en sont lestérairincipaux ? Sont-elles plus spécifiques a
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certaines zones d’habitat, certains groupes sodjale d'autres ? Peut-on en évaluer les
effets, tant positifs (en termes d’accessibilituptes résidents des zones enclavées, de
fréquentation accrue de certaines activités...) gégatifs (sur les budgets temps, la
pénibilité induite, les colts monétaires...) ?

Les pratiques intermodales étant peu étudiées lgansilles africaines, I'objectif est
d’'abord descriptif. Une meilleure connaissance’egdtant est en effet un préalable dans
I'analyse des obstacles a ces pratiques et desufactjui les générent. Nous chercherons
également a vérifier dans quelle mesure I'émergdhure offre collective « individualisée
», les motos-taxis, est susceptible de modifierclasditions de réalisation des pratiques
intermodales. Nous nous appuierons pour cela sig Villes a l'offre de transport collectif
différenciée, tant par la place des modes indivglgae par les types de transport collectif,
et dans lesquels nous avons mené des enquétesug@stiognaire : Conakry (Guinée),
Douala (Cameroun), et Lomé (Togo).

Nous présentons tout d’abord brievement la notiortedmodalité telle que retenue ici
(2.) puis les enquétes quantitatives et qualitativélisées (3.). Une comparaison entre
Conakry, Douala et la région lyonnaise, appuyéedgarenquétes ménages déplacements,
vise ensuite a appréhender si les comportememisrintlaux observés dans ces deux villes
ont des traits communs avec les pratiques lyonsaileistratives de situations plus
générales dans les pays du Nord, ou s'ils en differadicalement (4.). L'analyse des
pratiques intermodales relevées dans une enqu&inteéaupres d'usagers des transports a
Lomé, ville dont I'offre de transport est dominéa fles motos-taxis, précise ce panorama,
dans I'optique de tirer des enseignements plusrgéré5.).

2. Enjeux de l'intermodalité au Nord et au Sud

Dans les pays du Nord, le concept d’intermodaléétimposé progressivement a partir
des années quatre-vingt-dix dans un contexte dentdlde maitrise de la circulation
automobile et de recherche de systémes de trangpog durables. La notion
d’'intermodalité permet d’associer d’'une part, lm@arence entre modes dans I'espace et
d’autre part, leur complémentarité dans le temfis. & distingue de la multimodalité qui
se caractérise par la présence simultanée de piasieodes de transport susceptibles de
permettre un méme déplacement, modes qui peuvembroutiliser la méme infrastructure
[DEN 93].

La question de I'intermodalité est étroitement ki enjeux de performance auxquels
sont soumis les transports collectifs, comme lemotombard et Steck [LOM 04] : « Les
systemes de transport performants sont ceux daasides I'articulation entre les divers
modes est la plus fine, réduisant au minimum Iggunes qui allongent les distances et
accroissent les risques, donc les codts ». Ellstagume donc la définition et I'organisation
des différentes composantes de I'offre de trarigida nécessaire coordination de modes
et de systéemes de transport de plus en plus nombtaomplexes. « Pratique multimodale
combinée » [MAS 96], «interopérabilité » [MAR 96lintermodalité est facilitée et
encouragée grace aux dispositifs techniques mieeewe par les acteurs appartenant au
secteur de l'offre de transport : intégration tiré, calage des horaires, mise a disposition
de parcs-relais, etc. Les gares et pbles d’échangstituent les « véritables lieux de



l'intermodalité » [RIC 08], ou se produit la « ¥ékle connexion » [LOM 04] entre les
modes de transport. Dans ces lieux, les dispos#disniques s'appuient sur des dispositifs
organisationnels, car le rapprochement des modeseqaar le rapprochement préalable des
acteurs dans des structures institutionnelles nmsv¢RIC 07]. Ces structures peuvent
nécessiter la restructuration du milieu professabruohes opérateurs ou I'élaboration de
nouvelles formes de gouvernance intermodale.

Dans ses développements récents, l'intermodalitéeroe principalement l'offre de
transport et n'a guere suscité de recherches suprigiques effectives des usagers. Si
I'utilisation successive de plusieurs modes de spant sur des parcours interurbains,
pourtant fréquente, a fait I'objet d’'une attentiomitée, cela est plus vrai encore en milieu
urbain. A travers leur revue de la littérature &g correspondances, Dobruzskes et al.
[DOB 11] montrent ainsi que les études académigmenées sur les colts des
correspondances, en termes de pénibilité des d#pets ou de facteurs influencant le
choix modal, ont surtout porté sur le cas de déplants interurbains.

Le fait que lintermodalité soit pensée entre véles motorisés individuels ou
collectifs, d'une part, et le peu d'attention paditéa « mise en actes » de l'intermodalité par
les citadins, d'autre part, ont pour corollaire daractere embryonnaire de la prise en
compte de la bicyclette et plus encore de la maachied comme modes complémentaires
dans les villes du Nord. Et, lorsque les trajetgatgattements & pied autour des stations
sont pris en considération, ils le sont pour desitmotifs que celui de faciliter les
déplacements des usagers des transports, que tcelas une perspective de santé
publique, par le volume d’activité physique auxguéd peuvent contribuer [MOR 11], ou
dans des objectifs plus prosaiques d’améliorat®f’altractivité du service pour un co(t
limité ou d'optimisation de I'offre, par exempleirmide contribuer a désengorger certaines
parties de réseaux de transport collectif saturées.

Un constat plus critique peut étre fait pour ledlesi du Sud. Dans ces villes
« déconnectées » [BAL 95], les réflexions demeueetiheure actuelle beaucoup moins
avancées [YEH 08], [RIV 01], voire quasi inexissmtomme c’est le cas dans la plupart
des villes africaines. De multiples raisons exmigu ce manque d'intérét pour
intermodalité. Parmi les traits qui les structotre les grandes cités d'Afrique
subsaharienne se caractérisent par un systemeartspadort dérégulé, non subventionné et
dominé par la concurrence acharnée que se livesmlltiples opérateurs artisanaux. Cette
forme d’organisation, dominante, laisse peu deegbata recherche d'une complémentarité
entre offres de transport collectif [CER 11], [DI&a]. Les projets dBus Rapid Transit
(BRT), qui ont émergé récemment dans de nombreusé®poles africaines, ne semblent
d’ailleurs pas intégrer explicitement de réflexiosisr les transformations possibles des
pratiques citadines [NKU 12], [OLA 12], [VER 10]nutre, contrairement a leur réle-clef
dans les systémes de transport des pays du Nerdates d’échange sont plus le terrain de
confrontations entre acteurs, d’enjeux sociaux elitigues que de véritables lieux
d’échanges intermodaux [BRE 08], [NDI 09]. La fodmissance spatiale, la rareté en
équipements, en services, en emplois rémunérateudela du centre d'une part, et la
faible diffusion des véhicules particuliers, d’aupart, rendent pourtant incontournable le
recours aux transports collectifs pour la majodés citadins dés lors que la marche ne
suffit plus. Aller au travail, se rendre dans udenaistration pour effectuer une démarche,



visiter un parent hospitalisé, impliqguent fréquemindes changements de moyens de
transport, voire de véhicule, en abandonnant sea@gsent la marche au profit d'un moto-
taxi, celui-ci pour un minibus, et ce dernier paarautre taxi collectif...

De ce fait, une maniére plus compréhensive d'étudimtermodalité est de
I'appréhender par la mobilité quotidienne des imtlis. Une telle approche permet de
prendre en compte I'ensemble des trajets au caudgglacement, qu'ils soient mécanisés
ou effectués a pied. Il est ainsi possible d’erstegi dans la chaine de trajets d'un méme
déplacement les parcours pédestres, particulietemesn« longs » trajets a pied, et
d’examiner ensuite le rdle de la marche, en terdgesomplémentarité modale au sein de
comportements intermodaux.

Considérer les pratiques de déplacement sans eschkis les moyens de transport mis
en ceuvre est encore plus pertinent dans les cestakicains. D’'une part, la marche a pied
représente dans nombre de villes le pivot de lailit®lquotidienne [DIA 05] [DIA 12b].
Si, dans les villes du Nord, elle n'est généralenmgriune option parmi d’autres dans le
choix de mode, en Afrique subsaharienne c’est bavent la seule fagon d'effectuer le
déplacement. L'ignorer ou minorer sa place distalats I'appréhension des conditions
matérielles de déplacement des citadins. D’autrd, das pbles formels d’échange
intermodal étant rares, I'observation de lintermlit¢é dans les lieux produits par les
opérateurs artisanaux reste partielle : l'interntitélae construit aussi informellement dans
les pratiques diffuses des citadins. C'est cettpraghe de [lintermodalité, comme
composante des pratiques de mobilité embrassargeleble des moyens de déplacement,
gue nous privilégions ici.

3. Matériau empirique

Les enquétes mobilité conduites a Conakry et Douafa 2003 ont porté,
respectivement, sur 600 et 627 ménages. La coltlgelonnées, réalisée au domicile des
ménages, se fait par le biais de questionnairengitant de recueillir des informations sur
le ménage (composition, caractéristiques du loge&nmestes aux équipements urbains,
véhicules possédés) et sur chagque membre de pluslOdeans (caractéristiques
sociodémographiques, informations sur I'éventuelitivité professionnelle ou scolaire,
revenus, dépenses hebdomadaires pour le transpiiljté de la veille). En particulier, les
1 885 et 2 703 individus de plus de 10 ans des g&nanquétés respectivement a Douala
et a Conakry ont précisé les caractéristiques des ldéplacements réalisés la veille (en
semaine : lundi au vendredi, ainsi que le samexii}3s474 et 10 061 déplacements décrits,
respectivement. Le ou les modes de transport éilisrs de chaque déplacement, les
heures et les lieux de départ et d’arrivée et l&éfrde déplacement peuvent ainsi alimenter
des analyses comparatives sur les formes de néoéiiire villes.

Les enquétes de Douala et Conakry sont de taie pius modeste que I'enquéte
ménages déplacements (EMD) réalisée dans la grégiten lyonnaise en 2005-2006 (11
229 ménages et 25 656 individus de plus de 4 ayentadécrit au total 96 250
déplacements de la veille). Elles n'offrent dons faméme degré de précision statistique
des indicateurs de mobilité. Autre différence, liéntillonnage n’a pas porté sur toutes les
zones d’habitat du périmétre urbain, mais sur 3@ntle elles, tirées aprés qu'une



stratification géographique de la ville ait été éende fagcon a en respecter les
différenciations spatiales. Un redressement a f¢étaé sur la base, non du recensement
de population, indisponible, mais de grandes emgu@&énages menées peu de temps
auparavant dans ces deux villes, de facon a era&spla structure sociodémographique
[SIT 04a], [SIT 04b]. Compte tenu de cette relatpreximité méthodologique des deux
enquétes « africaines » avec 'EMD lyonnaise, notamt quant au mode de recueil de la
mobilité, et du fait qu'elles soient redresséess lésultats peuvent donner lieu a
comparaison. lls seront pour cela considérés seibase identique (la mobilité réalisée par
les 11 ans et plus du lundi au vendredi), et aivean agrégé.

Par son mode de collecte, 'enquéte loméenne Hétatite des précédentes et ne peut
donc étre intégrée strictement dans cette comparaisenquéte a été menée fin 2011 du
lundi au samedi. Les enquéteurs étaient positiontads I'espace public en 10 zones
névralgiques de la commune-centre et des cantoiEhpéques de Lomé. 1 220 personnes
en train de se déplacer ont été interrogées. tldgit notamment demandé de répondre a
différentes questions sur leur déplacement en coptss, s'ils étaient actifs ou
scolaires/étudiants, sur leurs déplacements habipoeir se rendre au travail ou au lieu de
formation et en revenir. Tous les enquétés devaemrononcer sur leur usage des motos-
taxis pour les activités hors travail ou étude. &spconsolidation des données recueillies,
3 984 déplacements peuvent étre étudiés.

Compte tenu de son mode de recueil, I'enquéte marégmmé ne peut étre considérée
comme représentative des comportements de la pgmpuleésidant dans le périmétre
urbain, ne serait-ce que parce que les individusmobiles le jour de I'enquéte ne sont, par
définition, pas concernés, et du fait de la for@pprtion d’actifs dans I’échantillon (68 %).
Elle a l'intérét, en revanche, d'offrir une vue situation des usagers des transports en
commun, motos-taxis et taxis collectifs notamméeotit en offrant des éléments sur les
opinions sur les transports en commun, sur les amstdépensés en regard des revenus,
sur l'usage des transports collectifs et notamnu=® motos-taxis pour différents types
d'activités.

4. Conakry, Douala, Lyon : le caractere déterminantiu contexte urbain

La forte motorisation des ménages de I'aire urb&penaise contraste avec la rareté
des situations d’équipement en véhicules a Douaba @onakry, méme une fois pris en
compte les deux-roues (Tableau 1). Le nombre dadéments quotidiens par personne est
comparable a Lyon et Conakry, un peu plus élevéuala (Tableau 2).

% de ménages disposant ...une voiture ...une mobylette ...une
d’au mains... particuliere ou une moto bicyclette
Lyon 83 n. d. 46
Douala 11 4 2
Conakry 3 3 1

Tableau 1.Equipement des ménages en véhicules a Lyon, Deti@lanakry*

Source : EMD Lyon 2005-06, enquétes Conakry et oR@D3. Champ : tous ménages du périmétre
d’enquéte. * hors véhicules a usage commercial. :mon disponible



La répartition modale est par contre sensiblemiéférente entre ville francaise et villes
africaines. D'une part, la prégnance de la mardtebeaucoup plus marquée dans ces
derniéres. Ce résultat ne s’explique pas par us dianquéte qui aurait sur ou sous-estimé
les courts déplacements pédestres dans I'une atrd'aille car leur distribution est trés
proche entre Lyon et Douala, a peine plus déca#¥s les longs parcours a Conakry
(Tableau 3). D'autre part, I'équilibre entre modemcanisés est inversé entre villes
francaise et africaines : domination de la voitpaaticuliere a Lyon, domination des
transports collectifs a Douala et Conakry.

Nombre de % % dépl. en % dépl. en

déplacements | déplacements voiture transports

pédestres* particuliere* collectifs*
Lyon 3,7 27 58 12
Douala 4,5 63 4 31
Conakry 3,7 74 1 24

Tableau 2.Nombre et répartition modale des déplacements djgois
a Lyon, Douala et Conakry

Source : EMD Lyon 2005-06, enquétes Conakry et Zp2803. Champ : individus de 11 ans et plus.
* Mode principal (ou unique) du déplacement

Durée moyenne | % de plus % de 30 mn
(mn) de 15 mn ou plus
Lyon 13 17 10
Douala 13 20 11
Conakry 15 25 14

Tableau 3 Durée des déplacements pédestres a Lyon, Dou&larakry

Source : EMD Lyon 2005-06, enquétes Conakry et oR03. Champ : individus de 11 ans et plus.

Ces divergences entre taux d'équipement et enpartitons modales pésent sur le
poids et les formes de l'intermodalité. Dans chacues villes, est considéré comme
intermodal tout déplacement composé d’au moins deajets mécanisés (y compris deux
trajets en bus sur le réseau de transport colladbi&in, un trajet en bus et un en métro,
etc.), ou d’'au moins un trajet mécanisé et unti@jeed si la durée pédestre est de plus de
5 mn. Selon cette définition, les déplacementsrimbelaux sont, en proportion, plus de
deux fois plus nombreux a Douala et Conakry (rebpmment 20 et 22 % des
déplacements urbains) qu'a Lyon (8 %, Figure 1nDeette derniére ville, la domination
de la voiture dans la répartition modale expliqae faible part des déplacements
intermodaux.

Les déplacements intermodaux sont aussi de naifféesdte (Figure 2). A Lyon, ils se
définissent majoritairement par I'enchainement tesipurs trajets mécanisés, que ce soit
au moyen de plusieurs véhicules de transport ¢dll€s0 %), ou en combinant 'usage
d’'un véhicule particulier et d'un ou plusieurs sports en commun (12 %), la forme « 1
trajet a pied-1 trajet en transport collectif »nétainoritaire (38 %). Ce schéma refléte la
structuration du réseau lyonnais autour de quagrees de métro et de deux lignes de



tramway sur lesquelles sont rabattues un grand rermdb lignes de bus, ainsi que la
présence de parcs refais

‘ - Un trajet a pied D Un trajet mécanisé D Plusieurs trajets ‘ Z ZZ?:QIST o E ZZ?:QISS izets, Z:)?:glsi :et2+ou -
100 100 7
80 7 80 7
60 60
40 7 40 7
20 20
[ [
Lyon Douala Conakry Lyon Douala Conakry
Figure 1. Répartition des déplacements Figure 2. Répartition des déplacements
urbains par nombre de trajets* a Lyon, urbains intermodaux selon le type de mode
Conakry et Douala utilisé a Lyon, Conakry et Douala

Source : EMD Lyon 2005-06, enquétes Conakry et CoRa03.

Champ : individus de 11 ans et plus, déplacemetemies au périmétre d’enquéte.

* Plusieurs trajets : y compris les déplacementaprenant un trajet mécanisé et (au moins) un trajet
terminal a pied de plus de 5 mn.

La situation est toute autre a Conakry et Doualesvcaractérisées par I'absence d’'une
telle structuration des transports collectifs. REupart, I'intermodalité associant véhicule
particulier et véhicule de transport en communagsente, d’autre part, les combinaisons
« 1 trajet mécanisé — 1 trajet a pied » sont de les plus répandues. Elles sont a Douala
proportionnellement trois fois plus nombreuses kpseformes associant plusieurs trajets
mécanisés, et 10 fois plus nombreuses a Conakryis Ozette derniére ville, les
déplacements terminaux a pied de plus de 5 mnmostréquents qu'a Douala. Les écarts
constatés entre les deux villes africaines troudent origine dans les morphologies

urbaines et les systemes de transport proprescamba

- le centre de Conakry est situé a I'extrémité d'pnesqu’ile. Sa configuration, toute en
longueur (36 km sur, au maximum, 6 km de largeanfribue a renforcer la concentration
des lignes de taxi collectif et minibus sur deursaxadiaux. Cette concentration réduit le
besoin de correspondance mais les tarifs croisaget les segments de couronne
périphérique desservis. Le trés mauvais état dies wransversales, qui ne jouent pas leur
réle de desserte terminale des quartiers périplsicaccentue encore cette desserte a deux
niveaux, a pied pour rejoindre le goudron, en wdkiensuite ;

- ville portuaire également, Douala est cependasinscontrainte géographiquement.
Mais, surtout, son systéme de transport est mgrguéine coexistence des taxis collectifs

2 Depuis 2006, date de l'enquéte, d’autres projesamé & favoriser l'intermodalité se sont
développés, comme le projet REAL d'interconnexiors déseaux urbains, régionaux et longue
distance [MER 12].



et des minibus avec des motos-taxib€érdskins »» Outre une forte présence dans le centre
ou ils facilitent les déplacements a faible distarees derniers permettent de pénétrer dans
les zones d’habitat périphériques, aux voies saupen praticables par des véhicules a
quatre roues. Les motos-taxis sont a Douala d'wageidrés avantageux sur courte et
moyenne distances, mais deviennent plus onéreux kmgue » distance, et nécessitant
alors fréquemment un relais avec un taxi colleetif, minibus voire un autre moto-taxi
[DIA 12a].

La marche a pied, trés utilisée en mode principakdes deux villes africaines, notamment
sur des distances conséquentes, demeure égalenmayén incontournable pour rejoindre
I'arrét de transport en commun, du fait des diffiesi de desserte des zones périphériques.

5. Lomé : entre la marche et les motos-taxis

L'enquéte menée en 2011 a Lomé auprés de 1 22@nssdgs transports collectifs
permet de préciser les caractéristiques et legrditents des déplacements intermodaux
ainsi que leurs conséquences en termes de tenggptiEEement et de colt monétaire.

Comme a Douala, I'offre de transport collectif dechpitale du Togo est constituée a la
fois de taxis collectifs et de motos-taxis (et @&&oh trés marginale, des bus de la
compagnie publique, la Sotral). Mais a la difféeerde Douala ou motos-taxis et taxis
collectifs se partagent assez égalitairement laagieln [SIT 04b], les motos-taxis loméens
sont aujourd’hui largement dominants [GUE 12]. €esituation fait desleyias ou
zemidjans dénominations locales des motos-taxis, les grmot pourvoyeurs de I'offre et
les principaux acteurs du systéme des transpdrteng, que ce soit en centre-ville ou dans
les périphéries peu denses.

Les déplacements en transport collectif, parmidetsyprédominent les déplacements
domicile-travail et domicile-école, refletent cetdomination desoleyias Lors du
déplacement « en cours », recensé par I'enquétendeles utilisés dessinent la répartition
modale présentée dans le Tableau 4. Ces chiffreguneent étre comparés avec ceux issus
des enquétes ménages précédentes car les déplé&zeim@ied, qui représentent une
composante essentielle de la mobilité des citadesrombreuses villes africaines, sont
forcément trés sous-estimés du fait du type d’etequ@&soleyiassont utilisés dans plus de
huit déplacements en transport collectif sur dicufEfois, dans prés d’'un cas sur quatre, le
moto-taxi est utilisé en combinaison avec au meimsautre moyen de transport, marche
incluse. Les usagers des taxis collectifs son phcore que ceux dekyias susceptibles
d’avoir a réaliser des déplacements intermodauxs @dus d’'un cas sur deux. Ces chiffres
dessinent deux grandes pratiques d’intermodalittodé, qui concernent chacune de
I'ordre d’'un déplacement en transports collectifsreeuf :

- 'association d'un (plus rarement deux) trajgtied d’au moins 10 mn et d’un trajet en
transport en commun dans le déplacement ;

- I'association de deux (plus rarement trois) tsajmotorisés (généralemeoleyia —
taxi collectif), auxquels s’ajoute, parfois, unjétaa pied.



% sur total | % sur total | % sur total | % sur total
général TC oleyia | taxi collectif
Total Oleyig 53,9 83,0 100,0
Oleyia seul 42,0 64,6 77,8
Oleyia - Marche >=10 mn 4,9 7,6 9,1
Oleyia - Autre Mode 1,1 1,6 2,0
Oleyia - Taxi collectif* 6,0 9,2 11,1 36,3
Taxi collectif seul 7,9 12,1 47,8
Taxi collectif - Marche>=10 mn 25 3,9 15,4
Taxi collectif - Autre mode 0,1 0,1 0,5
Total Taxi collecti 16,5 25,3 100,0
Autres Transports Collectifs** 0,6 0,9
Total Transports Collectifs 65,0 100,0
Marche a pied 26,0
Véhicule privé (moto, voiture... 8,4
Autre mode 0,7
Total généra 100,0

* Dans les deux premiéres colonnes, cetteeligst comptée deux fois dans les totaux partiels,
d’'une part dans I&otal Oleyig d’autre part dans [€otal Taxi collectif
** Bus Sotral et bus de l'université principalent.

Tableau 4.Répartition des déplacements « en cours » effeetuésmnsports collectifs (TC), a Lomé

En revanche, comme a Douala et Conakry, les pediqotermodales entre mode
individuel et mode collectif sont peu courantes @mg. Il s’agit essentiellement de
pratiques de « remorquage » sur la moto d’'un merderéa famille, d’'un collégue de
travail ou d’'un ami, permettant de diminuer la aigte et le prix a payer du trajet restant.
Plus rarement encore, ce sont des citadins quieqtiteur domicile en conduisant leur
propre deux-roues puis le garent au bout de qusldilemétres avant de finir leur
déplacement en moto-taxi, soit afin de ne pas esalaccident en conduisant leur moto
dans la circulation trés dense du centre de le,vibit parce qu'ils craignent de ne pas
trouver un stationnement sOr une fois arrivés dimson. La quasi-absence de telles
pratiques résulte de la faiblesse du parc des méraigsi que de sa structure, déséquilibrée
entre motos individuelles, peu présentes, et wstuencore plus rares. Et, de fait, il est
moins aisé de transporter plus de deux personmesnsdeux-roues moteur que dans une
voiture, méme si cette situation n’est pas totalgnmmprobable... Mais la quasi-absence
de l'intermodalité entre modes individuel et calierenvoie aussi a I'absence d'incitations
et de facilités pour la développer.

5.1. Précieuse intermodalité

Sur une base empirique plus large, intégrant lggdadéments «en cours » et les
déplacements habituels, il est possible de mieyxrégender le lien entre pratiques
intermodales et portée spatiale du déplacement.

Il apparait clairement que les pratiques intermeglabnvoient aux liaisons les plus
longues — généralement les plus complexes — enim&let les cantons de I'agglomération
(Figure 3). En particulier, les combinaisons enweyia et taxis collectifs sont



particulierement nombreuses. Elles sont, a I'ineeréduites a la portion congrue pour les
déplacements internes a la commune de Lomé commelgm déplacements internes a la
périphérie. Parmi ces derniers, la part plus élelsiecas ou la marche a pied est nécessaire
avant ou apres le trajet efeyia s'explique par les faibles densités résidentielkeséseau
viaire limité et les distances a parcourir pounirgjre le lieu de chargement depuis le
domicile. Le moto-taxi ne peut pas fournir danssti@s cas un service porte-a-porte !

Le tracé des fonctions de répartition des distankesiéplacements (approximées par la
distance a vol d'oiseau entre centroides d’origih@e destination) montre que l'aire de
pertinence des déplacementsodgyia (avec ou sans marche a pied terminale) est coéstit
des déplacements a courte et moyenne distanceréF@). Prés de 90 % d’entre eux font
moins de 5km a vol d'oiseau, tandis que plus dentitié des déplacements en taxi
collectif et prés des deux tiers des déplacememrisbmant taxis collectifs ebleyias se
situent au-dela de cette distance. Pour autadgranation desleyiasau sein de l'offre de
transport est telle qu’ils assurent encore pretadeoitié des déplacements de plus de 5
km. La méme hiérarchie transparait lorsque 'osaaine en termes de durée et non plus de
distance (Figure 4b). bleyia (avec ou sans marche a pied terminale) laisseapeeu la
place au taxi collectif, celui-ci étant ensuite pdacé par la combinaisoaléyia- taxi
collectif. Les durées et distances médianes résubien '« aire de desserte » différente
des motos-taxis et des taxis collectifs et donadeouvrement seulement partiel des
segments de la demande qu'ils touchent (Tableau 5).

[ | Oleyia O Oleyia + Taxi ] Taxi
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Figure 3. Répartition des déplacements en transport cofléctiomé, selon le type de liaison
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Figure 4 a et 4 bFonctions de répartition des distances et des dudéedéplacement parcourues

selon différents modes ou combinaisons de modeartgport collectif, a Lomé

Oleyia seul Oleyia + Taxi Oleyia +
Marche collectif | Taxi coll.
Durée (mn) 10 14 17 28
Distance a vol d'oiseau (km) 2,3 2,3 5,3 6,4

Tableau 5.Durée et distance médianes pour différentes fohesage
des transports collectifs a Lomé

Les combinaisons intermodales, et tout particuligmet celles qui mettent en jeu
plusieurs types de transport collectif, permettioric aux citadins de fréquenter des zones
de la ville éloignées de leur domicile. Les engsiéteénages mobilité menées dans
différentes villes d’Afrique sub-saharienne mettentévidence la prégnance du quartier et
de ses abords immédiats dans la distribution dpaties déplacements quotidiens [DIA
05], mais aussi la nécessité de pratiquer, au négiis®diquement, une « mobilité de ville »
compte tenu de la relative spécialisation des fonstet des espaces urbains [DIA 12b].

L'analyse des modes de déplacement des Loméensemboien comment, en dépit
d'une offre éclatée et non coordonnée, certainsditis peuvent aller «en ville ». En
rendant possible ces longs parcours, l'intermoglai révele précieuse pour les citadins...
mais elle est également colteuse.

5.2. Coliteuse intermodalité

Compte tenu de I'atomisation de I'offre et en I'abse d’encadrement des tarifs des
différents opérateurs artisanaux, les prix prasgaggmentent assez mécaniquement avec
la distance, méme si la négociation souvent passibire le conducteur et le client entraine
une variabilité des prix effectivement observésstadce donnée [GUE 08]. La Figure 5a
éclaire pourquoi Bléyia, utilisé comme mode de transport unique, est stupicésent sur



les distances courtes et moyennes. Moins cher, @emne, que les autres modes ou
combinaisons de modes jusqu’a 2,5 kilometres (adimbeau), il devient ensuite de plus
en plus onéreux en regard du taxi collectif et ealéja un tiers de plus que son concurrent
pour des déplacements de 5 km. Au-dela de 6,5 &mtdrifs de Bléyia sont a peine
inférieurs aux prix des déplacememieyia— taxi collectif. Pour autant, les conditions
réelles d'usage des modes par les Loméens perindderomprendre pourquoi I'image de
mode bon marché est souvent associée aux motas-gixi'on se base sur les distances
médianes par mode figurant au tableau 5, le déplecemédian effectué esleyia colte
moins de 200 Fcfa, contre 250 pour celui en taMectf et plus du double pour celui
combinanbleyiaet taxi collectif (420 Fcfa).

Les déplacements intermodaux mobilisant successimenmoleyia et un taxi collectif
présentent systématiquement les montants les [@ué%du fait de I'addition des colts de
chaque mode, faute d'intégration tarifaire. La degee pése alors lourdement sur les
budgets des ménages comme ['attestent deux corspasasimples. D’'une part, le prix
déboursé pour le déplacement médian (420 Fcfaprasiqguement équivalent a celui du
« bol » de mais correspondant au repas de 8 a rE@rmpes (observations de terrain au
moment de I'enquéte). D’autre part, un travaillewi serait payé au salaire minimum
(28 000 Fcfa au moment de I'enquéte) et devragctdier 20 jours par mois un aller-et-
retour enoleyia- taxi collectif ne disposerait plus que de l'ordie 11 000 Fcfa pour
assurer le reste de ses dépenses du mois (domutaitare et le logement). Ces deux
estimations, méme si elles ne renvoient qu'a desmtsdns hypothétiques, montrent le
niveau de contraintes auquel peuvent aboutir destglratiques modales lorsqu’elles sont
répétées quotidiennement. On voit mieux alors paonirgne part des efforts quotidiens des
citadins va justement consister a limiter ce ceifit,développant I'autre grande stratégie
intermodale, fondée sur la combinaison ddelyia et de la marche. L'écart de colt se
creuse tres rapidement entre les deux types daatpénts intermodaux. Si pour les plus
longs, le codt varie du simple au double, les dista parcourues ne sont évidemment pas
du méme ordre, pas plus que I'effort physique comtsau déplacement et sa pénibilité.

Pour autant, le recours a la marche a pied infigmhi la courbe prix—distance résultant
des pratiques tarifaires des opérateurs. Toutefeigonstat doit étre nuancé. En effet, au-
dela de 3,5 km, le tarif déboursé lors des déplacésnleyia—marche augmente nettement
moins rapidement avec la distance que celui delscments epleyiaseul qui deviennent
plus onéreux dés 4 km (Figure 5a). Néanmoins, larbm des prix selon la durée du
déplacement confirme que le moyen de réduire Ié @esidéplacements efeyiaest de les
combiner avec des trajets pédestres (Figure 5b).

Au vu du tracé des courbes correspondantes daffigless 5a et b, la marche utilisée
pendant un déplacement intermodal parait relevedelex fonctions trés différentes a
Lomé :

- comme mode de rabattement « traditionnel », pavcourir la distance entre l'origine
(ou, plus rarement, la destination) et le pointtdargement le plus proche. Cette pratique
n'a que de faibles conséquences sur les distar@eEpyues comme sur les montants
déboursés. Mais son effet est toutefois spatial¢mi€iérencié et pénalise plus fortement
les résidents des périphéries, comme le montreafex des temps déclarés entre le
domicile et le point de chargement defeyias Alors qu'au centre, ce point est
systématiquement a proximité immédiate du domidkns les arrondissements les plus



excentriques et les plus vastes, un enquété sudélilare devoir marcher au moins dix
minutes et ce taux double quasiment chez les mitsidé’Aflao Sagbado et, surtout,
d’Agoenyive, deux cantons périphériques inclus darigrand Lomé.

- comme substitut partiel du moto-taxi, de facoraécourcir le trajet en mode motorisé
pour en limiter le colt ou parce que I'offre estigponible du fait de la non-desserte par les
conducteurs dileyia de certaines zones éloignées ou réputées dangsrewamment la
nuit. Si cela n’influe pas réellement sur les dis&s totales compte tenu de la lenteur du
mode pédestre, I'impact sur la relation prix-dudéela course est en revanche bien réelle,
la durée totale du déplacement s'allongeant, pounantant dépensé qui se stabilise
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Figure 5 a et 5 b.Prix selon la distance et selon la durée pourédéhts modes ou combinaisons de
modes de transport collectif & Lomé

6. Conclusion

L'examen des situations de Conakry, Douala et Lonoétre bien l'intérét d’étudier
lintermodalité en actes, a partir de la mobilitéotidienne des citadins africains.
L’enchainement de plusieurs modes au cours d’'unareéplacement traduit bien souvent
les carences fortes de I'offre de transport caflettimplique pour l'usager des surcodts,
monétaires ou temporels, ainsi qu’une pénibiligrae. Certes, au-dela des différences trés
nettes de systémes de transport que refletenntpsdees quantitatives sur la mobilité, les
villes africaines et les villes du Nord ne doivgms étre opposées de facon trop
caricaturale. Dans ces derniéres également, ert dépi objectifs de performance des
systemes de transport visés dans les projets sentré I'intermodalité, les difficultés
quotidiennes rencontrées lors des déplacementsiotiaux sont un élément constitutif des
« pénibilitts des déplacements ordinaires » [ENA. INéanmoins, au Sud, et tout
particulierement dans les villes d'Afrique subsadrame, l'absence générale de
coordination entre les différents services de parts et notamment d’intégration tarifaire,
contraint bien plus fortement encore les comportémeuotidiens des citadins pauvres.
Les arbitrages prix-temps s’éloignent en effet asemsiblement de ceux observés dans les



pays du Nord ou les gains de temps s’avérent aenttans les choix modaux des citadins.
Dans les villes africaines, les arbitrages prixfisnapparaissent surdéterminés par les
revenus trés limités d’'une grande partie des usades transports en commun et la
mobilité urbaine est vécue comme un « parcoursadobattant » [SIT 04a], [SIT 04b].
L'intermodalité s’'avére alors indispensable et preles formes spécifiques, marquées par
des dépenses élevées au regard des budgets degemétapar un recours accru a la
marche en dépit d’'un environnement viaire peu fabler aux trajets pédestres.

Plus radicalement, cette obligation d’intermodaditié¢ nombre de liaisons spatiales peut
dissuader certains citadins de se déplacer. Destaltitudes sont plus susceptibles de se
produire dans des quartiers présentant de fortaeoatrations de populations pauvres, dans
des espaces périphériques peu ou pas desservisdaois les zones ou les contraintes liées
a l'accessibilité physique et les difficultés écomgues se renforcent. La présence d'une
offre de transport collectif plus individualiséenome le moto-taxi, si elle permet de mieux
connecter les périphéries aux lieux d'activité ékntploi, ne semble pas améliorer
sensiblement les conditions des pratiques interfteed®our autant, I'exemple de Lomé
trouve la ses limites. Le moto-taxi y a quasimemgocyté les autres alternatives modales
et l'offre de transport demeure trés faiblementrdriéhisée, ne permettant qu'une
intermodalité « bricolée ».

Dans les villes africaines, I'offre de transportéecle de facon générale déficiente pour
satisfaire les nécessités d'accessibilité géogoaphides citadins, contraints par leurs
faibles ressources. Dans des contextes de raret@algens, dans lesquels il parait difficile,
au moins a court terme, d’accroitre sensiblemarifré urbaine en services de base, c’est
bien a travers un renforcement de I'efficacité atecet économique de I'offre de transport
collectif que la satisfaction des besoins d'addiwitles citadins pauvres devrait pouvoir étre
améliorée. L'intermodalité, notamment parce qu'gllermet de diminuer les co(ts de
fourniture de cette offre, apparait comme 'une gonses potentielles a la contrainte de
rareté. La faciliter, en en diminuant les colts étaimes et temporels pour les usagers,
apparait sans ambiguité comme un point d’entré&pat et comme un chantier prioritaire
des politiques de transport urbain en Afrique shhsanne.
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