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AVANT PROPOS

En 2010, notre projet de theése s’inscrivait exclusivement dans un champ disciplinaire
des sciences de gestion dans lequel il était question d’étudier les stratégies de développement
durable des entreprises dans les pays de I’'Union Economique et Monétaire Ouest africaine
(UEMOA)' . Ce sujet, tel que posé et formulé, présentait un caractére généraliste dont le
champ d’investigation trop large, se heurtait a la disponibilité des données et a I’acces aux
sources d’informations. Plusieurs obstacles sont apparus dés le début dont le premier était li¢
a Dinformation. Les données des sociétés cotées en bourses et disponibles restent tres
sommaires et ne permettent pas de porter un jugement sur leurs contenus. Pour la plupart, ces
sociétés (commerciales et de services) de 'UEMOA ne disposent pas de moyens de
communication librement accessibles au public (comme par exemple un site internet) ou nous
pourrions avoir des informations sur leurs activités, les stratégies, les rapports de gestions etc.
Le second ¢lément d’obstacle est un probléme d’acces a ces entreprises dont le siege social
situé¢ dans différents pays de la zone constitue une source supplémentaire de difficultés pour
entrer en contact avec elles. Ces entreprises ne constituent pas un ensemble homogene, elles
sont également issues de différents secteurs d’activités : de la grande distribution, a 1’agro-
industrielle en passant par les mines et 1’énergie, voire les secteurs des nouvelles technologies
de I’information et de la communication. Mener une étude exhaustive sur les stratégies de ces
entreprises, s’avere trés délicate en pratique et présentait une portée scientifique limitée, car
chaque entreprise est en elle-méme un cas d’étude. Chacune est issue d’une culture différente
(pays différents avec ces spécificités macro-économiques, sociales, culturelles et
environnementales) méme si les régles communautaires en terme comptable, fiscale, sociale
et financiére sont les mémes” .

Ces entreprises ¢étant trés hétérogenes, il s’avérait complexe et peu pertinent

d’interroger le développement durable dans des secteurs et des contextes si différents. Car,

! L'UEMOA est une organisation internationale sous- régionale créée en 1994, ayant son si¢ge a Ouagadougou
(Burkina Faso) et regroupant 8 Etats Ouest-Africains : Bénin -Burkina Faso-Cote d’Ivoire- Guinée Bissau- Mali-
Niger- Sénégal Togo. Voir le site de I’organisation : http:/www.uemoa.int/Pages/Home.aspx.

Ces pays ont une monnaie (franc CFA) et une banque centrale commune (la banque centrale des états de
I’Afrique de 1’ouest- BCEAO dont le siége est a Dakar au Sénégal). Elles partagent également une place
financiére commune qui est la bourse régionale des valeurs mobilieres d’Abidjan- BRVM:
http://www.brvm.org/

’Ces pays ont en commun, 'usage d’un seul cadre juridique du droit des affaires qui est 'OHADA,
I’organisation pour I’harmonisation en Afrique du droit des affaires. http://www.ohada.com/
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faut-il le rappeler, 1’opérationnalisation du développement durable varie selon les secteurs
d’activité et les contextes socio-économiques et culturels. Au-dela des difficultés d’ordre
pratique pour mener cette recherche, I’objectif de produire une connaissance scientifique
approfondie serait difficilement réalisable car notre recherche risquait de produire une
connaissance trop vaste, sur un échantillon de quelques entreprises du tissu productif de huit
pays et sans viser un secteur identifié.

Ce projet initial a donc subi au fil du temps, quelques modifications : reformulation du
titre et un approfondissement de la problématique de recherche. Ceci, grace aux conseils et
recommandations, d’une part de Monsieur le Pr Sidi Mohamed RIGAR de I’Université¢ Cadi
Ayyad’. Et d’autre part, d¢ Mme Josiane STOESSEL-RITZ (HDR) de I’Université Haute
Alsace Mulhouse®.

En effet, nous avons participé en juin 2010 au colloque international sur le théme «
développement durable, communautés et société » organisé par 1’Université Haute Alsace a
Mulhouse (France), du 16 au 18 juin 2010, qui a donné un nouveau virage a notre projet de
recherche. Nous y avons présenté une communication sur la problématique du développement
durable dans les transports urbains collectifs a Abidjan. Les échanges avec les participants, les
remarques du comité de lecture d’une part et les débats lors des ateliers d’autre part, nous ont
permis de nous orienter vers 1’application des principes du développement durable dans le
transport urbain en Afrique subsaharienne et particulie¢rement a Abidjan-Cote d’Ivoire. Avec
cette nouvelle perspective, le projet de recherche a pu s’inscrire dans un cadre plus précis, a
I’appui de questions de recherche qui répondent a des préoccupations de développement
durable dans le transport urbain a Abidjan. La question du développement durable occupe
aujourd’hui une place majeure dans les débats sur le développement au point d’apparaitre
comme une notion incontournable, sinon vitale en particulier en Afrique subsaharienne, la
majorité¢ de ces pays s’efforce d’intégrer le développement durable dans leurs stratégies de
développement dans un contexte de pauvreté grandissante et de pression démographique
galopante.

Dans le contexte actuel, le transport urbain en Afrique subsaharienne est dominé par
les transports informels et les problémes qu’ils engendrent: absence de régulation officielle,

pollution, insécurité routiére, congestion des trafics, etc. Ces problémes étant toujours

* Du Groupe de Recherche en Management et Ingénierie de Développement GREMID, et d’autres enseignants
des sciences de gestion lors des ateliers organisés par 1’Université
4 Du laboratoire SAGE (Sociétés, Acteurs, Gouvernement en Europe) de 1I’Université de Strasbourg et les
professeurs de la MISHA (Maison Interuniversitaire des Sciences de 'Homme — Alsace)
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d’actualité dans toutes les grandes villes, ce secteur présente un intérét majeur car la question
du transport dans cette région, particuliecrement en Cote d’Ivoire demeure 1’une des
préoccupations au regard des trois piliers du développement durable a savoir, le social,
I’économique et ’environnemental. La maitrise du secteur des transports constitue un enjeu
stratégique pour les autorités publiques interpelées par les défis de gouvernance
institutionnelle d’une part et les défis de justice sociale et territoriale d’autre part. Les
systémes de transport dans les grandes agglomérations urbaines comme Abidjan regroupent
une diversité d’acteurs : 1’Etat, les collectivités locales et les entreprises qui doivent résoudre
de redoutables problémes pour tenter d’approcher un objectif de développement durable
auquel ils aspirent.

Ces différentes évolutions ont contribué a la construction de notre propre vision et a la
formulation d’une problématique intégrant la question du développement durable dans la
compréhension du fonctionnement et la stratégie des acteurs du transport urbain a Abidjan,
une phase essentielle pour la construction et I’¢élaboration de notre travail de recherche
scientifique.

Ce travail s’intéressera d’une part, aux différentes transactions entre acteurs dans le
cadre des systemes de régulation et d’autre part, a la gestion des entreprises de transport
urbain, que celles-ci soient publiques ou privées (artisanales) tout en donnant la priorité a la

dimension sociale de la mobilité durable.
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INTRODUCTION GENERALE

1- Choix du sujet et du contexte: Systemes de transports urbain en Afrique
subsaharienne

Le continent africain a dépassé le milliard d’habitants et dans moins d’une décennie (a
I’horizon 2020) plus de 60% des habitants résideront en milieu urbain (ONU Habitat 2010)°.
Dans ce contexte d’urbanisation rapide trés souvent non maitrisée et ses conséquences telles
que I’étalement urbain ou encore, ’extension de la pauvreté urbaine, 1’offre publique des
services sociaux de base dans les grandes agglomérations en Afrique (particulierement dans la
zone subsaharienne) est loin d’étre satisfaisante. Cette urbanisation s’accompagne d’un
¢talement urbain qui se traduit par une augmentation des besoins de mobilit¢ et un
allongement des distances de déplacement. Cette situation pose la question de la mobilité
urbaine au centre des préoccupations actuelles en matiere de politique de développement et
particulierement des politiques urbaines. Elle souléve également des défis a relever dans
I’organisation efficace et le développement des transports publics urbains. Malheureusement,
a part quelques exceptions, on note une faiblesse voire une absence de cadre institutionnel et
réglementaire régissant les transports urbains dans la plupart de ces pays offrant un
fonctionnement efficient des systemes de transport public. Dans ces pays, la multiplicité des
acteurs et des niveaux différents d’intervention (national et local) crée des chevauchements de
responsabilités ou des vides organisationnels. La cohabitation de plusieurs modes et types
d’exploitation (artisanal/professionnel; formel/informel, etc.) ne répondant pas aux mémes
critéres réglementaires entrainent une désorganisation du marché des déplacements, une
dégradation de la qualité de service et une concurrence déloyale entre les exploitants et ceci
en dehors de toute intervention de 1’autorité publique. A cela il faut ajouter la dégradation des
infrastructures routiéres et la vétusté des parcs automobiles. La mauvaise utilisation de
I’espace public ou les piétons et les véhicules en circulation se partagent la chaussée et les
trottoirs, favorisant I’insécurité routiére® a cause du non respect du code de la route. Une des

principales conséquences de cette situation est la congestion du trafic malgré un taux de

> Rapport 2010 sur I’Etat des Villes Africaines : « Gouvernance, inégalité et marchés fonciers » C’est en 2009
que I’Afrique a dépassé le seuil du milliard d’habitants, dont 395 millions (soit quelque 40 %) vivaient alors en
ville. En 2040, cette population urbaine va atteindre 1,23 milliard ’année 2050 sera la date a laquelle 60% des
Africains vivront en ville
6 L’Afrique tient le taux de mortalité routiére le plus important au monde : 24,1 personnes tuées pour 100 000
habitants (OMS, mars 2013).
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motorisation trés faible dans ces pays’. Compte tenu de cette désorganisation, avec le
développement et 1’étalement urbain mal maitrisé, les transports populaires (encore appelés
informels ou artisanaux) qui échappent a tout contrdle, se sont développés et répondent a une
demande non satisfaite par le secteur conventionnel ou formel. Actuellement, ces transports
populaires sont les plus utilisés en dépit de la mauvaise qualité des services fournis. Cette
dichotomie entre économie formelle et économie informelle est une réalité qui constitue 1’'un
des principaux problémes actuels des centres urbains subsahariens.

Au vu de toutes les difficultés de mobilité dans les grands centres urbains, le role
important accordé au transport s’est considérablement renforcé ces derni¢res années dans les
politiques nationales et urbaines d’autant plus qu’un systéme de transport performant est une
condition sine qua non du développement économique et social de ces pays. Mais les
transports ne peuvent et ne doivent étre examinés sous le seul angle économique. L’analyse
¢conomique et son éclairage sont indispensables, mais 1’essence du phénomeéne requiert des
approches différentes (Haeringer, 1980). D’autres enjeux notamment sociaux (le droit aux
transports, son accessibilit¢ a toutes les couches sociales...), spatiaux (consommation
d’espace, aménagement du territoire, effet structurant des transports, etc.), environnementaux
(bruit, pollution, sécurité) (Merlin, 1991) sont aussi importants et méritent d’€tre analysés.
Donc, la nécessité d’un systéme de transport capable d’ceuvrer pour la dynamique urbaine et
par ricochet celle de 1’économie nationale, donne un sens plus profond a I’intérét qu’on
accorde au transport en général et plus particulierement au transport urbain dans les villes du
Sud. La richesse actuelle des travaux sur la mobilité urbaine signifie qu’elle est devenue une
des grandes préoccupations aujourd’hui dans les politiques de développement urbains mais
aussi un domaine de recherche active dans plusieurs disciplines (sciences politiques, sciences
géographiques, sciences sociologiques, sciences économiques etc.).

Explorer les voies par lesquelles le systéeme de transports urbain peut répondre
durablement aux besoins de mobilit¢ en Afrique subsaharienne nous parait nécessaire et
donne toute son importance a cette recherche qui s’appuie sur une étude de cas afin de mieux
appréhender la problématique générale : ce cas est celui du district d’Abidjan, la capitale

¢conomique de la Cote d’Ivoire. En plus de sa particularité, le secteur du transport urbain

" Etant donné le faible niveau de ressources, I’équipement des ménages en voitures est faible : les taux de
motorisation sont les plus faibles en Afrique subsaharienne, autour de 30 a 40 véhicules pour 1 000 habitants,
alors qu’ils approchent ou dépassent le seuil de 100 dans les villes du Maghreb dont la dynamique d’équipement
automobile des ménages est forte depuis la fin des années 90.
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d’Abidjan nous semble trés pertinent d’autant plus qu’il illustre dans ces grandes lignes la

situation générale dans la plupart des pays d’Afrique subsaharienne.

2- Les caractéristiques et enjeux des transports urbains a Abidjan

Porter un regard sur Abidjan permet non seulement de comprendre les caractéristiques
propres a celle-ci, mais c’est aussi un exemple particulierement révélateur des problémes
structurels communs que souléve la « question de la mobilité urbaine africaine ». Place forte
de I’économie et de la politique ivoirienne depuis les années d’indépendance en 1960
jusqu’au début de la décennie 19807, elle avait acquis une renommée internationale véhiculée
par une image de ville moderne. Cette situation est loin d’étre le cas aujourd’hui. En effet,
suite aux troubles politico-militaires’ qui ont ébranlé la Cote d’Ivoire, la capitale économique
ivoirienne, a I’image du pays tout entier connait une certaine instabilité caractérisée par des
problémes d’urbanisation incontrdlée et de pollution excessive. Ces crises politico-militaires
répétitives ont amplifié les difficultés déja existantes dans le transport urbain a Abidjan et les
programmes adoptés depuis plus d’une décennie ont eu du mal a étre appliqués. Les
difficultés de déplacement de sa population sont donc accentuées, les plus pauvres étant
marginalisés dans les quartiers précaires peu desservis renforgant les écarts sociaux. Le
manque d’infrastructures et I’état actuel des routes ne répondent plus au parc automobile en
constante croissance, et méme s’il y a une grande diversité de moyens de transport, la mobilité

a Abidjan demeure un réel probléme.

Nous relevons les principaux dysfonctionnements suivants :
— Hausse constante de la demande de transport suite a la forte poussée démographique

urbaine ;

® De I’indépendance en 1960 aux années 1980, le pays a connu ce qu’on a appelé le "Miracle Ivoirien". Pour
désigner une certaine forme de stabilité politique et économique grace a I’exportation de matiéres premieres
comme le café et le cacao et une industrialisation rapide. Mais la crise économique des années 90 marquée par la
chute des prix des matiéres premieres a eu raison de ces années de prospérité.
® Le pays a connu son premier coup d’Etat de son histoire en 1999, puis quelques tentatives de renversement du
pouvoir politiques en place ont eu licu. C’est en 2002 qu’une rébellion armée va se déclencher et qui durera prés
de 10 ans (jusqu’en 2011), coupant le pays en deux zones, I’une située au sud et contrdlée par le pouvoir central
et ’autre, situé au nord et contrdlée par la rébellion. Une zone de démarcation sépare les deux belligérants au
centre du pays et supervisé par les forces des nations unis avec a leur téte I’armée francaise. En 2011, les
¢lections présidentielles ont mis fin a cette crise. Mais le contentieux né de ces élections avait encore plongé le
pays dans un conflit qui a duré quatre mois et a fait officiellement plus de 3000 morts
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— offre de transport public trés insuffisante de la Société des Transports Abidjanais -SOTRA,
la seule société d’Etat formellement constituée qui jouit d’une situation de monopole ;

— difficultés budgétaires de I’Etat a honorer ses engagements vis-a-vis de cette société en
compensation des tarifs réduits pratiqués et surtout de la prise en charge des groupes
subventionnés ;

— multiplicité des centres de décision entrainant une absence de coordination et de régulation
du secteur, malgré la mise en place d’un organe officiel de gestion faisant office d’autorité
organisatrice des transports- AOT qui est ’AGETU;

— Une gouvernance insuffisante avec un cadre de concertation pratiquement inexistant

— un secteur dominé par de petits exploitants le plus souvent relevant du secteur informel

— des infrastructures de transport défaillantes.

3- La gouvernance de la mobilité urbaine a Abidjan en question

L’analyse de la gouvernance du secteur fait ressortir plusieurs sources de conflit d’intérét
dans I’attribution des compétences entre les différents organes en charge de la régulation du
transport urbain abidjanais. Sur le plan institutionnel, plusieurs structures ont été créées pour
promouvoir une mobilité durable, mais les problémes de coordination entre elles plombent
leur efficacité opérationnelle. L’Agence des Transports Urbains (AGETU), qui fait office
d’autorité organisatrice des transports (AOT) est victime de ’ostracisme des ¢élus locaux et
des conflits d’intérét entre elle et les collectivités décentralisées du district d’Abidjan. Elle fait
face également a la rébellion des opérateurs de transport qui contournent la réglementation
pour opérer dans 1’informel avec la complicité de quelques agents municipaux et des forces de
I’ordre. Dans cette situation, le pouvoir d’organisation et de financement des transports
urbains par I’Etat a travers I’AOT et en coordination avec les élus locaux apparait moins
efficace et il reste défaillant au regard des enjeux de la mobilité durable. Les
dysfonctionnements dans la gouvernance et les transactions conflictuelles au sein de I’AOT
favorisent alors la prolifération des petits opérateurs artisanaux « illégaux » et renforcent les
inégalités sociales en matiére d’accés aux transports urbains. Par ailleurs, le déficit
d’infrastructures routieres limite considérablement la propension des collectivités locales a
améliorer substantiellement les conditions de mobilité urbaine des populations, ce qui est

d’autant vrai a 1’échelle du territoire national.
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4- Nouvelles approches des transports urbains : Objectif mobilité durable

Si le concept et les objectifs de développement durable sont par nature universels, leur
application ne peut €tre que différenciée en fonction des terrains étudiés. Le concept de
mobilit¢ durable comporte, outre ses aspects économiques et environnementaux, une
dimension sociale d’autant plus que les conditions de mobilité peuvent étre facteur
d’intégration sociale (Orfeuil, 2004, Dupuy, 2004, Le Breton, 2005), ou étre la cause
principale de I’exclusion sociale. Au-dela de son objectif majeur qui est d’assurer le
déplacement des biens et des personnes, de nos jours un systéme de transport n’est plus
seulement un moyen de circulation mais aussi un facteur d’aménagement de 1’espace (Merlin,
2000), et de mise en relation économique et sociale. Mais a Abidjan, dans un contexte urbain
ou les infrastructures routieres sont congestionnées et dégradées et une mauvaise organisation
du secteur, leurs performances qualitatives'® et quantitatives ne favorisent pas les conditions
d’une mobilité urbaine durable. Qui plus est, les véhicules de transports collectifs vieillissants,
constituent une source supplémentaire de démotivation pour les citadins a s’orienter vers ces
transports plutot que d’utiliser la voiture particuliére pour ceux qui sont motorisés, sinon a
pratiquer la marche a pied si possible.

Sur le plan national, I’Etat n’a pas une approche intégrée du développement durable et
les actions restent éparses, ce qui s’explique par la faiblesse des engagements politiques. Il en
résulte un manque d’appropriation des principes du développement durable et de leur mise en
ceuvre sectorielle. Les interactions tant dans le domaine social qu’environnemental et
économique ne transparaissent pas dans les réalités du terrain et sont d’avantage envisagées
sans nécessaire prise en compte de 1’équilibre entre les trois piliers du développement durable.
Par ailleurs la pauvreté et la fracture sociale constituent des menaces pour le développement
durable. La marche vers la mobilité durable fait donc face a plusieurs défis nouveaux dont : la
pollution de I’environnement urbain due a I’utilisation de véhicules trés vieillissants, la
mauvaise gouvernance du secteur, une croissance urbaine non maitrisée avec I’exode rurale
massive, le manque d’infrastructures de base, 1’insécurité routiere, etc.

Néanmoins, depuis quelques années déja, la mobilité durable devient peu a peu un
objectif explicite de la planification des transports et de 1’élaboration de la politique dans ce
domaine. Ces ambitions affichées nous ameénent a nous poser la question de savoir si cette

quéte de mobilité durable pourra-t-elle résoudre les problémes actuels qui gangrénent le

' Par performances qualitatives : le confort physique, la facilité d’accés, la qualité esthétique (tout ce qui
favorise I’aisance au sens large et non exclusivement les performances économiques (coit et temps minimums).
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secteur ? ou la notion de « développement durable» associée a tous les discours politiques
(particulierement a la mobilité urbaine) parait une fois de plus, comme un adjectif qu’il faut
adjoindre a tout ce qui sonne comme priorités dans le seul but de faire croire qu’on est dans la
mouvance du développement durable? La réponse dépend nettement de ce que I’on entend

par mobilité durable, question amplement débattue dans ce travail.

5- Intéréts de la recherche et difficultés

Pour porter un jugement sur la performance des services publics de transport urbain, il est
fondamental d’en comprendre les processus décisionnels et des rapports sociaux entre des
acteurs aux attentes parfois divergentes. La performance des transports urbains est aussi celle
des choix institutionnels, réglementaires et contractuels encadrant 1’action publique et
orientant le comportement des acteurs privés et publics. Dans ce travail de recherche, nous
sommes amenés a comprendre a quelles conditions, les performances de ce secteur pourraient
étre améliorées et avec quels dispositifs transactionnels ? L’un des points essentiels est la
mise en lumicre des nceuds de conflits dans le systeme de régulation de transport et la nature
des transactions existantes entre les différentes parties prenantes a ce secteur. Le but est donc
de recenser les principales caractéristiques de la gouvernance de ce secteur en nous
interrogeant sur sa portée, ses limites et son évolution. L’objectif étant I’institution d’un cadre
qui favorise le rapprochement des intéréts des différents organes en charge de sa régulation.
Bien évidemment, il s’agit de mettre en avant les enjeux d’un mécanisme de gouvernance
efficace, participatif dans lequel sont aussi présents les collectivités locales et les
professionnels et qui devrait prendre en compte désormais tous les acteurs, y compris les
usagers.

En effet, la gouvernance sous sa forme participative devient indispensable a la réflexion et
a la bonne application des enjeux du développement durable. Elle exige la concertation, la
coopération et le partenariat entre tous les acteurs de la mobilité. Ce mécanisme devrait par
ailleurs concilier les intéréts des opérateurs de 1’économie formelle (société d’économie mixte
de transport urbain-SOTRA) et les transports artisanaux qui se sont développés en proposant
un service de transport a cots réduits et avec plus de souplesse et relevant de la catégorie de
I’économie informelle.

Ce sujet est encore peu trait¢ en Cote d'Ivoire sous cette forme, et pour lequel la
connaissance consolidée n’est pas encore véritablement établie au niveau des acteurs de la
mobilité urbaine. C’est aussi un sujet difficile a étudier dans un contexte politique parfois
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défavorable a I’enquéte si bien que notre étude se situe a un moment de crise des institutions
administratives et politiques avec une situation de ni paix ni guerre durant plus d’une
décennie. Au moment ou nous commencions I’étude de terrain en 2010, la plus part des
projets et programmes ont €t€ mises en veilleuse en attendant les €lections sensées sortir le
pays de la crise. L’AGETU, I’autorité organisatrice des transports (AOT) restait engluée dans
des conflits répétitifs avec les collectivités locales sous fonds de calculs ¢€lectoralistes. Toute
chose qui rendait encore délicate sa mission de régulation. Nous avons été interrompus par le
conflit politique et armée en 2010, conflit qui a pris fin vers la fin de I’année 2011. Nous
étions amenés a continuer notre enquéte par des entretiens téléphoniques a défaut de retourner

sur le terrain, des entretiens réalisés essentiellement avec I’AGETU.

6- Plan de la thése

Notre travail de recherche est constitué de sept chapitres repartis en trois parties.

La premicre partie s’attache a présenter le contexte des transports urbains a une échelle
globale, celle des pays d’Afrique subsaharienne et a Abidjan en particulier (chapitre 1).
Ensuite, elle donne un éclairage sur les différents concepts utilisés pour mieux appréhender le
sujet abordé (chapitre 2). Enfin, elle pose la problématique soulevée par le contexte spécifique
d’Abidjan avant de définir les paradigmes qui constituent le socle de notre approche théorique
en vue de mieux affiner notre positionnement. Il s’agit de 1égitimer le choix de notre objet de
recherche puis en définir un angle d’approche, théorique et conceptuel (chapitre 3).

La deuxieéme partie est consacrée a 1’étude de terrain, répondant en cela aux objectifs
de production d’une connaissance empirique sur la problématique. Aprés une bréve
présentation de 1’ensemble des parties prenantes, notre analyse se focalise sur 1’offre de
transport urbain en identifiant des différentes catégories d’entreprises sur le marché des
transports urbains a Abidjan (chapitre 4). Ensuite, nous abordons la question de la
gouvernance proprement dite par une identification des acteurs institutionnels et leurs
relations transactionnelles dans le cadre du systéme de régulation officielle de la mobilité
urbaine (chapitre 5).

La troisi¢éme partie nous permet d’appréhender la problématique sous un autre angle en
¢tudiant les différentes transactions informelles établies entre les autres acteurs et qui donnent
lieu a une forme de régulation parall¢les dans les gares routiéres urbaines (chapitre 6).

L’analyse de ces deux systemes de régulation des transports urbains seront I’occasion
de mieux appréhender les interactions entre les parties prenantes aux intéréts antagonistes et
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leurs conséquences sur le systéme des transports urbains. Les résultats de ces analyses nous
permettrons d’apporter un jugement objectif sur les conditions de mobilité urbaine a Abidjan
face aux défis du développement durable et en réponse a nos hypothéses de départ (chapitre7).

Enfin, la conclusion générale est le lieu de faire la syntheése des points évoqués dans
les différents chapitres. Nous revenons sur les questions soulevées par la problématique et a
partir de 1a, énoncer les apports et nouvelles connaissances acquises sur le terrain, poser les

limites et les perspectives sous forme de propositions.
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PREMIERE PARTIE :

GOUVERNANCE ET MOBILITE URBAINE A
ABIDJAN ET EN AFRIQUE SUBSAHARIENNE
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Les hommes se déplacent de plus en plus pour des motifs de plus en plus diversifiés en
utilisant des modes de transport plus nombreux. La prise de conscience d’une augmentation
aussi bien quantitative que qualitative des déplacements en ville oblige a repenser la fagon
dont on les analyse et dont on les gére notamment au regard de la montée des préoccupations
croissantes liées aux effets du réchauffement climatique. Il va sans dire que la croissance de la
mobilité urbaine, bien que créatrice de valeur, est de moins en moins compatible avec les
impératifs du développement durable surtout lorsqu’elle est réalisée par les modes individuels
de déplacement comme la voiture. Ainsi donc, appréhender la mobilité aujourd’hui implique
de prendre en compte les nouveaux enjeux liées aux problématiques soulevées par le
développement durable et ces réflexions alimentent les débats sur les modalités d’organisation

des institutions en charge de transports.

Nous évoquerons toutes les dimensions et les enjeux de la mobilité urbaine dans cette
premiere partie du travail et nous poserons le probléme a 1’échelle des grandes villes

d’ Afrique subsaharienne avant de nous focaliser sur le cas particulier d’ Abidjan.
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CHAPITRE 1:

PRESENTATION DES PROBLEMES DES TRANSPORTS URBAINS EN AFRIQUE
ET A ABIDJAN.

Introduction
Dans nombre de pays d’Afrique subsaharienne'', les derniéres décennies ont été
marquées par le déclin des services publics de base particulierement des réseaux urbains de
transport. Ces services, marqués par une trés grande déficience chronique sont considérés
comme 1’'un des maillons faibles des différentes politiques de développement menées depuis
les premiéres années d’indépendance'?. Aussi, un fait dominant se dégage de I’histoire des
transports urbains dans cette région du monde, I’appropriation des transports collectifs par des
acteurs de 1’économie informelle, concurrents des grandes entreprises publiques. Leur
particularité¢ est le fait qu’ils sont plus souples et moins chers et y jouent le role, sans
comparaison de tarif, de fréquence et d’organisation, du transport a la demande. L’objet du
présent chapitre est donc de donner un apergu du contexte actuel de la mobilité urbaine dans
cette zone, ses principales caractéristiques et les nouveaux enjeux liés a la problématique du
développement durable en nous focalisant sur le cas du district d’Abidjan, la capitale
¢conomique de la Cote d’Ivoire.
Dans un premier temps, nous présenterons la situation dans les grandes agglomérations
par un travail de synthése des études et des recherches scientifiques réalisées sur le sujet.
Dans un deuxiéme temps, nous analyserons les nouvelles orientations en matiere de mobilité

urbaine, dans une perspective de durabilité.

"' L'Afrique subsaharienne est la partie de I'Afrique située au sud du Sahara. Elle est généralement subdivisée en
quatre sous-régions connues sous les noms : d'Afrique de I'Ouest; d'Afrique de I'Est; d'Afrique centrale ;
d'Afrique australe.

Formée de 48 pays (iles comprises), I'Afrique subsaharienne compte environ 856 millions d'habitants en 2010
(http://www.populationdata.net/index2.php?option=continent&cid=1&nom=afrique

Nous avons exclus I’Afrique du Sud de cette liste car au-dela du caractere général, 1’ Afrique du sud est de loin
le pays le plus développé et dispose des infrastructures plus performantes dans plusieurs domaines notamment

ceux des transports et des télécommunications
2 La quasi-totalité¢ de ses pays ont acquis leur indépendance dans les années 50 et 60 des anciennes puissances
coloniales notamment la France et la Grande Bretagne.
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1- Les caractéristiques majeures des transports urbains en Afrique subsaharienne
La question du transport urbain en Afrique subsaharienne demeure 1’une des
préoccupations majeures en terme de pollution et de déficit de 1’offre mais aussi et surtout de
manque d’organisation. De nombreuses études récentes sur le transport urbain dans cette
partie du monde (Rémy et El Ndiaye, 2008; Ajay Kumar et Fanny Barrett, 2008; UITP",
2009; Mathieu A.K. 2012) sont arrivées a la conclusion que les villes africaines partagent
certaines caractéristiques communes qui sont les suivantes :

- Une population urbaine en croissance et mal servie par le systéme des transports ;

- Des chevauchements et des conflits entre les agences chargées de la planification et de

la mise en ceuvre des solutions en matiére de transport ;

- Une forte croissance de 1’utilisation du transport par minibus qui reléve le plus souvent

de I’informel ;

- Une dépendance croissante vis-a-vis du transport privé (voitures et motocyclettes) ;

- Une absence ou dégradation des infrastructures de transport ;

- De mauvais aménagements pour le transport non motorisé (marche et bicyclette).

- Etc.

Dans la plupart de ces villes-capitales, la capacité du réseau routier trés insuffisante est
inférieure aux normes, il y a une mauvaise gestion du flux de la circulation et la médiocre
application des reégles. En outre, les entreprises publiques ou parapubliques de transport
urbain ont peu a peu disparu ou ont perdu une grande part du marché au profit d’un secteur
privé artisanal, mal organisé et qui occupe I’espace laissé vacant.

Par ailleurs, le transport dans sa globalité, entre de plus en plus dans les actions
prioritaires des pouvoirs publics africains et des bailleurs de fonds internationaux car
constituant un moyen essentiel de croissance, de lutte contre la pauvreté et de développement
humain durable (UITP, 2009). Les déclarations'® faites par les ministres africains de
Transports et infrastructures le 6 avril 2005 4 Addis-Abeba (Ethiopie) et le 17 novembre 2005
a Bamako (Mali) en sont des illustrations. Aussi, les actions en faveur des transports urbains

ne sont que trés récentes, notamment avec le phénomene d’urbanisation galopante qui a

" UITP Union Internationale des Transports Publics (2009) « Aperu du transport public en Afrique
Subsaharienne »
" Les ministres s’engagent a intégrer la question des transports dans les politiques de réduction de pauvreté pour
un développement durable:
http://www.uneca.org/sros/ca/events/Events2005/SSATP/Declaration%20ministerielle.pdf
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favorisé une prise de conscience graduelle envers ce secteur aux impacts économiques et

sociaux jugés plus immédiats.

1.1- Le poids de la croissance démographique sur la planification et la mobilité
urbaine africaine

Les caractéristiques géographiques des villes ainsi que le niveau de vie des
populations conditionnent dans une large mesure la demande en transports. Cette remarque
générale a toute urbanisation s’avere encore plus réelle dans les pays en développement dont
les deux caractéres communs sont d’étre soumis a une forte croissance urbaine et de n’avoir
que de faibles ressources pour 1’équipement des villes. Le décalage sans cesse croissant entre
la demande de transport due au développement urbain et la modicité des ressources impose
des choix prioritaires dans 1’ensemble des projets de développement des pays africains. Au
cours des derniéres décennies, les villes africaines ont connu des croissances démographiques
trés importantes principalement dues a I’urbanisation galopante et ’exode rural aussi bien au
nord qu’au sud du Sahara. Selon le rapport de I’ONU-Habitat intitulé « /’Etat des Villes dans le
Monde 2008/2009 »", le taux d’augmentation de la population urbaine en Afrique est le plus élevé du
monde (3,3% par année) et le continent abrite actuellement dix-sept des cent villes ayant le plus fort
taux de croissance. Avant 2025, ce taux passera de 32 % a 50 % et le nombre de citadins de 300
a 700 millions (AFD 20000)'°. Si les tendances actuelles sont maintenues, en 2050, plus de la
moiti¢ de la population en Afrique sera urbaine et les villes africaines abriteront prés du quart de la
population urbaine mondiale (environ 1,2 milliard de personnes)'’. De telles villes en croissance
rapide ont a faire face a des défis importants en termes de fourniture d’infrastructures et de nécessité
de répondre a la demande croissante de transport car une grande partie de 1’infrastructure routiére
existante dans les villes africaines est loin d’étre en adéquation avec la demande réelle.

Cette croissance urbaine parait préoccupante surtout en raison de son caractére non
planifié. La plupart des villes de cette région sont caractérisées par une extension horizontale
exponentielle. Cet étalement urbain, rapide et fort consommateur d’espace (dans le sens ou les
nouveaux secteurs urbanisés sont peu densifiés) est a 1’origine de nombreuses difficultés en

matiére de planification: la réalisation des réseaux (voirie, adductions d’eau et d’électricite,

15 Voir notamment sur le site de ’ONU —HABITAT : http://www.unhabitat.org/categories.asp?catid=9

16 Agence Frangaise du Développement AFD « La desserte en eau, un défi stratégique pour I’ Agence frangaise
de Développement » document du Groupe AFD
http://www.afd.fr/jahia/webdav/site/afd/users/administrateur/public/plaquettes/plaquette -eau.pdf

7 ONU- HABITAT (2008/2009)
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assainissement) ou des €équipements (services publics, commerces, etc.). L’étalement urbain
accroit le nombre des déplacements et principalement les déplacements routiers privés, ce qui
contribue a accroitre la consommation d’énergie, ainsi que les émissions polluantes, les rejets
de gaz a effet de serre. Il est donc impérieux que des actions soient pensées et mises en ceuvre
pour relever les défis majeurs de la mobilité urbaine, faute de quoi 1’équilibre socio-

¢économique encore précaire de ces métropoles africaines s’en trouvera affecté.

1.2-  Ville du sud : Urbanisme et planification de la mobilité urbaine

La ville, source d’emplois, lieu de contact et de créativité est sans cesse soumise a des
flux de déplacements dont la gestion échappe par moment aux volontés politiques et devient
de plus en plus problématique dans les pays en développement. A mesure que les villes-
capitales d’Afrique subsahariennes se transforment en de trés grosses agglomérations, les
problémes d’urbanisme deviennent extrémement préoccupants. La prise de conscience des
risques de surpeuplement, 1'émergence des préoccupations environnementales et la mise en
¢vidence de l'importance de l'espace dans le processus de développement sont des facteurs
explicatifs d’un regain d'intérét pour 1'économie spatiale et 'aménagement du territoire dans
ces pays. L’un des modes d’urbanisation a I’honneur est celui des ensembles réalisés par des
promoteurs. Mais cette solution reste de loin trés insuffisante en raison du niveau de vie
qu’elle suppose (elle s’adresse a une catégorie de population de classe moyenne ou supérieure
capable de s’acheter des logements ou en louer). Dans les pays d’Afrique subsaharienne, les
formes urbaines sont le fruit d’'un aménagement collectif, a la fois institutionnel et informel.
Elles sont induites en partie par diverses formes d’activités principalement économiques, mais
surtout relevant d’un secteur dit informel.

Dans le processus d’urbanisation de ces pays, la ségrégation ethnique du passé a
partiellement été remplacée par la ségrégation socio-économique dans les quartiers
résidentiels. Néanmoins, dans les quartiers pauvres des agglomérations urbaines, les
concentrations ethniques demeurent souvent encore fortes'® surtout lorsqu’elles sont
renforcées par I’exode rural. Ces phénomenes signalent des regroupements territoriaux fondés

sur des origines migratoires nationales ou transfrontalicres, et font donc figure de vestiges

'8 est le cas notamment des sous quartiers des différentes villes en Cote d’ivoire, ou il est fréquent que des
quartiers portent les noms de groupes ethniques qui y sont majoritairement installés) : quartier dioulabougou
« quartier des dioula, ethnie venant du nord, » ; quartier baoulébougou « quartier des Baoulé, vénant du
centre » ; quartier Ahoussabougou etc.
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d’un tissu urbain ou I’identité ethnique jouait encore un rdle essentiel dans les choix
résidentiels. Au contraire, les quartiers aisés comportent aujourd’hui davantage de diversités.
De nos jours, la structuration géographique des groupes dans les villes est marquée par les
facteurs socio-économiques et des facteurs dérivés comme la pauvreté, la polarisation sociale
et I’exclusion. Des inégalités existent aussi a toutes les échelles spatiales, aussi bien d’une
ville toute entiere qu’entre ses divers quartiers. Ce qui rend la problématique de 1I’urbanisation
en Afrique subsaharienne encore plus complexe dans son analyse. Comme dans bien d’autres
régions en développement, ces villes sont les moteurs de la croissance économique, créant de
la richesse et des emplois et contribuant au progres social. Toutefois, lorsqu’une bonne
administration et un bon urbanisme font défaut, comme c’est trop souvent le cas dans ces
pays, les villes peuvent devenir des lieux de refuge et de fixation pour la pauvreté, divers
maux sociaux, I’exclusion et des dommages pour I’environnement, sans compter les risques
de troubles sociaux. Des villes comme Porto Novo (Bénin), Ouagadougou (Burkina Faso),
Accra (Ghana), Niamey (Niger), Lagos (Nigeria) et Lomé (Togo) ou encore Abidjan (Cote
d’ivoire) doivent toutes faire face au phénoméene de “sur-urbanisation”. C’est-a-dire que dans
ces villes, la population croit de manicre beaucoup plus rapide que 1I’économie locale : ce qui
débouche sur des problémes socio-économiques de grande ampleur comme un chomage
¢leveé, la prolifération de I’habitat informel, la polarisation sociale et la délinquance. Les
distances parcourues par jour et par personne ne cessent de croitre et les « territoires du
quotidien toujours plus étendus » (Orfeuil, 1994).

S’agissant du cas d’Abidjan, la ville connait au plan spatial un développement rapide
avec une évolution accélérée de I’occupation des sols, ce qui fait d’elle la ville ivoirienne la
plus étendue. Son extension spatiale a pour corollaire direct 1’allongement des zones
résidentielles et des lieux d’activités les uns des autres et impose aux citadins de longs
parcours pour leurs déplacements professionnels et privés. Il en résulte de nombreux défis,

comme la concentration rapide de la pauvreté, le changement climatique et ses effets etc.

1.3- Infrastructures de transports routiers peu adaptées
Les infrastructures routiéres sont vitales pour le développement des transports urbains
en Afrique d’autant que les modes de déplacement par la route restent dominants. L’activité

de ce mode de transport représente 80 a 90%'° du trafic interurbain et inter-états de

1 Conférence des ministres africains en charge du transport routier de I’union africaine, 15 - 19 octobre 2007
Durban (Afrique du Sud)
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marchandises. En termes de déplacements quotidiens, il apparait de méme comme le mode de
transport qui assure le plus de voyages, tous motifs confondus. Des infrastructures routicres
de base et des moyens de transports abordables sont donc indispensables pour permettre aux
populations d’accéder aux services et pour stimuler le potentiel d’investissement du continent.
Malheureusement, 1’'une des grandes faiblesses des systémes de transport en Afrique en
général et au sud du Sahara en particulier est le manque ou I’insuffisance de ces
infrastructures. En 2005, la Commission pour 1’Afrique de la Banque mondiale a publié un
rapport « Our Common Interest » dans lequel, elle a identifi¢ l'infrastructure comme I'un des
principaux défis pour le développement.

Par ailleurs, les opérateurs de transports publics sont confrontés a de nombreux
problémes notamment la question de la maintenance technique qui représente une part
importante des difficultés des entreprises et I'une des principales sources de leur échec. Les
infrastructures de transports, et les routes en particulier, sont dans la plupart des cas, la cause
des dysfonctionnements des véhicules de transport. Dans un tel contexte, le résultat est une
lutte pour la survie en raison principalement des pannes récurrentes, des frais a supporter afin
de maintenir I’activité. A cause de la mauvaise gestion de la circulation, le continent détient le
record du nombre de morts dans des accidents de la circulation. L’ Afrique détient le taux de
mortalité routiére le plus important au monde (24,1 personnes tuées pour 100 000 habitants),
un continent qui posseéde seulement 2% du parc automobile mondial, recense 16% des morts

sur la route dans le monde (OMS, 2013)*.

1.4- L’offre de transport urbain: La cohabitation des entreprises de I’économie

formelle et informelle

1.4.1- Le concept d’activité informelle : élément de définition

La notion d'informalité s'est répandue dans les analyses des économistes puis des
sociologues et des anthropologues et a acquis une place importante dans les politiques
publiques et de coopération. Elle fait référence a l'existence d'une multitude d'activités
économiques qui naissent le plus souvent dans les secteurs populaires et qui émergent en

dehors du cadre 1égislatif des pays concernés. Elle est désignée par le terme d’économie non

2% rapport sur la sécurité routiére dans le monde que 1’Organisation mondiale de la santé (OMS) a publié le 14
mars : rapport a voir sur le site son site internet :
http://www.who.int/violence _injury prevention/road_safety status/2013/report/fr/index.html
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officielle ou encore d’économie non structurée, certains auteurs utilisent les termes spontané
et populaire (De Soto, 1994) pour porter ’accent sur la participation active des populations a
ces activités. Le théme « secteur informel » fut employé pour la premicre fois par le Bureau
International du Travail (BIT) en 1972 dans un rapport sur la situation de 1’emploi urbain au
Kenya. L’une des principales conclusions de la mission du BIT fut que «le principal
probleme d’emploi n’était pas le chomage mais [’existence d’un grand nombre de “pauvres
qui travaillent” dont les activités n’étaient pas officiellement reconnues ».

Bien que I’économie informelle soit une réalité a 1’échelle du monde, sa thématique
est particuliecrement importante dans les pays du Sud et cela s’explique d’une part par sa
présence massive dans la sphére économique porteuse d’un développement économique
alternatif. D’autre part, parce que cette économie s’est vue assignée une fonction sociale a
travers la création d’emplois, la lutte contre la pauvreté et les liens sociaux qu’elle permet
d’établir. Elle représente entre un quart et un tiers du Produit Intérieur Bruit (PIB) dans les
pays d’Asie ou d’Amérique latine. Cette proportion atteint 16 % du PIB pour les pays de
I’OCDE (Schneider F., Klinglmair R. 2004)%. Malgré une polémique autour de la notion
d’«informel », les caractéristiques principales des activités informelles font 1’objet d’un
certain consensus sur les conditions dans lesquelles ses activités apparaissent et les contraintes
sous lesquelles elles sont exercées.

Selon le Bureau International du Travail (BIT, 1993), Le secteur informel est défini
comme «un ensemble d’unités produisant des biens et des services en vue principalement de
créer des emplois et des revenus pour les personnes concernées. Ces unités, ayant un faible
niveau d’organisation, operent a petite échelle et de maniére spécifique, avec peu ou pas de
division entre le travail et le capital en tant que facteurs de production. Les relations de
travail, lorsqu’elles existent, sont surtout fondées sur [’emploi occasionnel, les relations de
parenté ou les relations personnelles et sociales plutot que sur des accords contractuels

comportant des garanties en bonne et due forme».

1.4.2- Le secteur informel dans le transport urbain en Afrique subsaharienne
Au départ, les systemes de transport urbain des villes s’appuyaient tous sur un
prestataire monopolistique formel de services de transport par grands autobus. Mais, lorsque

les déficits d’exploitation ont commencé a se creuser, les subventions étatiques n’ont pas

! Données évaluées & partir d’un échantillon de 21 pays de I’'OCDE. Cf. Schneider F., Klinglmair R. (2004):
Shadow economy around the World: What do we know?
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augmenté dans la méme mesure, et les opérateurs ont eu de plus en plus de difficultés a
entretenir et renouveler leurs flottes. Cela a conduit a une détérioration de la couverture et de
la qualité des services. La plupart des entreprises publiques ont fini par faire faillite et ont
cédé leurs activités a des opérateurs privés. A I’exception de quelques compagnies étatiques
ou parapubliques qui fonctionnent encore (dans de grandes villes comme Dakar, Abidjan et
Harare, etc.) la presque totalité des compagnies de transport en Afrique de I’ouest n’ont aucun
contrat avec les autorités de régulation des transports. Ainsi, le secteur privé trés atomisé qui
reléve de I’informel a-t-il pris le dessus. On note méme une prédominance dans la plupart des
pays. Ce secteur a une logique de fonctionnement qui est celle de la rentabilité a court terme,
dans le cadre d’une concurrence non régulée, d’une absence de coordination entre différents
opérateurs ou modes de transports. Les services offerts sont souvent trés proches de la
demande, flexibles (arréts fréquents, acces a des quartiers non desservis par les bus standards)
et a des tarifs accessibles. Aujourd’hui, ce transport opére généralement au sein d’un vide
réglementaire. Ces opérateurs privés se sont vus attribuer des noms familiers tels que #rotro a
Accra, danfo a Lagos, gbhaka ou woro woro a Abidjan, sotrama a Bamako et motatu a
Nairobi, cars rapides a Dakar et molue a Lagos. A Dar-es-Salaam, dala-dala vient de dollar-
dollar.

Le tableau ci-dessous donne les opérateurs dans quelques pays en Afrique subsaharienne
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Tableau 1 : Les différents acteurs des systemes de transport publics en Afrigue de [’'Ouest

Pays Autorités opérateurs
Bénin Ministére en charge des transports terrestres, transports | Zémidjan (95%)
acriens et travaux publics, ville de Cotonou
Burkina Faso | Ministére des transports Bus SOTRACO (5-10%),

taxi (35%), Bus interurbains
(50%)

Cap-Vert

Ministére des infrastructures, transport et Mer

Minibus, Hiace, Taxis

Cote d’ivoire

Ministére des transports, AGETU

Bus SOTRA (20%), Gbaka-
minibus (27%), taxis
collectifs (32%), taxi

Gambie Secrétariat d’Etat aux travaux publics et aux | CPTC (40%), taxis (60%)
infrastructures de développement
Ghana Ministére des transports, DVLA, NRSC, MMDAs Bus MMT (15%), tro-tro-

minibus, taxis collectives

(85%)

Guinée Bissau

Ministere des transports et des communications

Bus, minibus

Guinée

Ministere des transports, villes de Conakry

Taxi (45%), minibus (45%),

Conakry bus (10%)

Libéria Ministere des transports Bus (25%), taxi (75%)

Mali Ministere de 1’équipement et des transports, BRCTU Bus (25%), minibus (65%)

Niger Ministere des transports et de I’aviation civile, ECOGAR | SOTRUNI, SNTV

Nigéria Ministere des transports, LAMATA, FCTA Bus (30%), Danfos et
Molues (70%)

Sénégal Ministére des infrastructures, transport terrestres et | Bus (20%), minibus « cars

aériens, CETUD

rapides » (45%), taxis (35%)

Sierra Leone

Ministére des transports et de I’aviation, SLRTA

Taxis, minibus, SRLTC

Togo

Responsabilité des transports rattachée a la présidence

Oléya (80%)

Sources™ : TransAfrican- UITP, 2009, p.72

Avec I’ouverture du marché des véhicules d’occasion importés d’Europe, il y a eu un

accroissement conséquent du parc de véhicules agés. Ainsi 1’age moyen des véhicules de
transport urbain a tendance a s’accroitre (58 % des minibus a Dakar ont un 4ge moyen de plus
de 20 ans; a Ouagadougou, 1’age moyen des véhicules particuliers est passé de 14 a 17 ans
entre 1999 et 2003). Cette situation entraine des problémes de congestion et réduit la vitesse
de circulation, augmentant par la-méme d'une part, les émissions de polluants (en g/km, la
consommation spécifique augmente avec le vieillissement du parc) et d'autre part, une toxicité
plus importante de ces émissions, notamment pour le parc diesel. En plus, la «prise de
pouvoir» des petites entreprises du secteur artisanal s’effectue dans des conditions précaires

pour survivre en marge de la Iégalité.

22 Union internationale des transports publics UITP « Apercu du transport public en Afrique Subsaharienne »
2009
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Encadré 1: Définition et réalité multiple du transport artisanal

Le transport artisanal désigne 1’exploitation a une échelle individuelle de véhicules de transport
public dont la propriété est atomisée, c'est-a-dire répartie entre de nombreux propriétaires. Cette
exploitation peut s’intégrer dans des régles collectives plus ou moins contraignantes ¢laborées par des
organisations professionnelles. Il peut y avoir une certaine concentration de la propriété, de sorte que
le coeur de la définition doit reposer sur les modalités d’exploitation des véhicules dont la
responsabilité est confiée largement au chauffeur. Ce dernier apparait dans ce cas comme un
gestionnaire de terrain lorsque ce n’est pas le propriétaire qui conduit son véhicule. (Godard, 2008)
En Afrique, la réalité du transport public est faite du transport artisanal qui a fait preuve d’une grande
dynamique opérant le plus souvent dans I’informel quelle que soit d’ailleurs la taille des
agglomérations (Godard, 2005).

La dimension sociale dans laquelle s’inscrit ce transport artisanal est essentielle: non seulement le
transport artisanal offre des opportunités de mobilité que les entreprises ne sont pas a méme d’assurer
pour de nombreux groupes de population, mais il mobilise aussi un grand nombre d’emplois qui
permettent une insertion urbaine a plusieurs catégories de travailleurs dans un contexte de chomage
important. Si I’on admet qu’un actif peut faire vivre une famille d’au moins 4 a 5 personnes, parfois
bien plus, on voit que le nombre de personnes vivant de ce secteur peut étre important a 1’échelle
d’une ville. Cette dimension est trop souvent négligée dans les statistiques officielles, du fait sans

doute de la prégnance du modele économique du monde développé.

1.5- Mode de déplacement urbain : La place de la marche a pied et des deux roues
dans la mobilité urbaine des africains

A coté des moyens modernes de déplacement en ville que constituent les autobus et la
voiture particuliére, la marche a pied et les deux roues jouent un rdle important dans la
mobilité des citadins dans les grandes villes en Afrique subsaharienne. Le véritable enjeu du
transport non motorisé passe par la prise en considération systématique de la marche a pied et
de la protection des piétons, qui représente encore une part significative, voire prépondérante
des déplacements en milieu urbain (Diaz Olvera et al., 2002 ).

Dans I’¢étude qu’ils ont menée dans les 14 villes africaines, Ajay Kumar et Fanny Barrett
(2008) constatent que la part de la marche a pied dans le total des déplacements est de 24 % a
Abidjan, 38 % a Dakar, 42 % a Ouagadougou, 53 % a Nairobi et 60 % a Bamako. Autant que
I’importance de ce pourcentage, ce qu’il y a lieu de relever, c’est le taux élevé d’accidents de
la circulation dont sont victimes les piétons. En outre, le développement spectaculaire des

transports motorisés a deux roues dans certaines villes (Ouagadougou, Lomé, Bamako,
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Cotonou) est une réponse a un déficit chronique de 1’offre de transport et a ce titre constitue
une alternative a une situation de pénurie. A tort ou a raison, la bicyclette en Afrique
subsaharienne est associée a I’image de la pauvreté, au milieu rural dont les citadins, migrants
des campagnes, souhaitent s’affranchir dans leur recherche de «modernité». Le vélo patit
d’une image trop dégradée (pauvreté, ruralité) pour espérer qu’il puisse a bréve échéance
offrir une alternative crédible. La possession de la voiture particuliere est associée a cette
image de modernité. Ce fait culturel et social est a prendre en considération. Dés lors et
nonobstant quelques exceptions notoires (Ouagadougou, Cotonou, Lomé¢), la bicyclette a un
avenir tout relatif dans la problématique de la mobilité urbaine en Afrique subsaharienne. A
ce titre, Ouagadougou apparait relativement atypique. En effet, au Burkina Faso, les modes de
transport utilisés par la population sont dominés par la marche et le vélo. Les deux-roues
restent le mode de transport le plus utilis¢ avec 58 % de la population de Ouagadougou

utilisant des motocyclettes et 20 % des bicyclettes (UITP, TRANS-AFRICA 2009, p38).

1.6- Considérations sociale et environnementale des conditions de transport urbain en

Afrique subsaharienne

Service éminemment social, le transport public urbain est un service de base destiné
principalement aux populations a faibles revenus et aux pauvres ne pouvant payer le juste prix
susceptible de couvrir les coflits des importants investissements et des charges d’exploitation.
A ce titre, il est considéré comme un service de base tout comme I’eau, 1’électricité et
I’éducation. (Rigar, M¢ité, 2010). Les habitudes des populations africaines ont généralement
des conséquences préjudiciables sur le bon fonctionnement du transport. En effet, les abords
des trottoirs et des carrefours sont généralement transformés en lieu de commerce. La
chaussée est parfois occupée, forcant les automobilistes, les piétons et les cyclistes a partager
leur utilisation. Ces chaussées, mal maintenues, sont ainsi réduites et les zones ou il y a les
marchés et les gares routires sont toujours congestionnées™. Autre fait de société, les
infrastructures et le matériel de transport sont fortement affectés par les contraintes de 1’instabilité
politique dans nombre de ces pays. Pendant les mouvements populaires contre les décisions politiques
en particulier, ’augmentation du prix des denrées de base (carburant, des produits alimentaires, etc.), il

est courant de voir des populations commettre de nombreux actes de vandalisme sur des

» L’exemple du boulevard Nangui Abrogoua jusqu'a la mairie d'Adjamé a Abidjan est une illustration parfaite
de cet état et nécessite une intervention urgente des autorités pour y mettre de 1’ordre
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infrastructures de transport (pneus brilant sur des chaussées, destruction des équipements de
signalisation, destruction des véhicules de transport en commun).

Par ailleurs au plan environnemental, avec seulement moins de 4% de participation a
la production mondiale des gaz a effet de serre, ’Afrique subit déja les effets des
changements climatiques et en patira davantage dans les années a venir. Cette partie du globe
¢tant I’une des plus chaudes au monde, la chaleur associée a la poussiére constitue 1’un des
facteurs qui affectent les véhicules de transport Dans différentes capitales africaines, le colt
global de la pollution de I’air atteint des proportions inquiétantes: il est estimé a environ 2 %
du PIB a Abidjan (soit environ 61 milliards de francs CFA), 2,7 % a Dakar (environ 63
milliards de francs CFA), 1,6 % a Ouagadougou et 1,2 % a Cotonou (environ 20 milliards de
francs CFA)**. Si nous nous focalisons sur les rejets de polluants générés par les
dysfonctionnements du systeme de transports urbains en Afrique, il apparait clairement que
sur le plan énergétique et environnemental, les transports collectifs sont nettement plus
efficaces que les transports individuels et que pour la plupart des polluants, les bus urbains
constituent un mode de transport plus efficace que les autres modes actuels (hors mis le vélo
et la marche a pied). Les dysfonctionnements du systéme des transports urbains constituent

par conséquent un probléme économique mais aussi un probléme de santé publique.

2- Gouvernance de la mobilit¢ urbaine en Afrique subsaharienne : Insuffisance,
fragmentation institutionnelle et réglementaire
On ne peut parler de la gouvernance de la mobilité¢ urbaine sans évoquer la situation
macro économique de ces pays, une situation marquée par 1’instabilité politique chronique.
Nombreux sont les pays qui traversent des crises économiques et politiques, avec la pauvreté
en progression, les revenus en baisse et inversement, les prix des biens et services qui
augmentent. Dans ces pays, comme plus généralement dans le monde en développement, les
villes n’ont pas été vraiment capables de prendre en charge des services élémentaires comme
le transport urbain ou de fournir des emplois, des logements et autres commodités. Cette
incapacité qui va de pair avec une mauvaise gouvernance urbaine a pour effet d’exclure des
millions d’Africains des avantages socio-économiques de la vie urbaine. Des carences dans la

capacité des gouvernements et des collectivités locales a gérer et orienter 1’expansion urbaine

* Amakoé P. ADOLEHOUME « La problématique des transports urbains et la réduction de la pollution de 1’air
due aux transports motorisés en Afrique subsaharienne » Solidarité internationale sur les transports et la
recherche en Afrique subsaharienne (France) Amakoe.adolehoume@inrets.fr
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sont la conséquence inévitable des restrictions budgétaires dans le secteur public urbain
notamment celui de la mobilité urbaine. Dans la plupart des cas, les catégories sociales les
plus pauvres ont été abandonnées et forcées de ne compter que sur leurs propres moyens pour
se déplacer, mais aussi, pour se soigner (absence de couverture sociale), pour s’instruire
(capacité d’accueil des écoles trés insuffisantes) etc.

S’agissant de la régulation des transports, la définition de la politique dans ce domaine
releve traditionnellement du ministére en charge des transports, mais un nombre important
d’autres ministeres interviennent sans compter les collectivités locales (sur des interventions
tels le stationnement, 1’octroi de licence de taxis, la gestion des gares routieres, la
maintenance des voiries, etc.). Quelques pays ont créé des agences consacrées a la mobilité
urbaine et qui font office d’autorit¢ organisatrice des transports (AOT) dont Abidjan
(AGETU), Bamako (DRCTU), Dakar (CETUD), Dares- Salaam (SUMATRA) et Lagos
(LAMATA). Quand elles existent, ces autorités ne disposent pas des pouvoirs exécutifs
nécessaires pour mettre en ceuvre leur vision et doivent travailler par le biais d’autres agences
officielles. Les textes en vigueur régissant les transports posent parfois un probléme
d’inadaptation aux réalités actuelles de développement. Il arrive parfois que ces textes se
chevauchent ou qu’il y ait des conflits de compétences dans les attributions des différents
démembrements étatiques (Directions des transports, collectivités territoriales, etc.). Ces
conflits de compétences entrainent un désordre total dans le cadre opérationnel. L’effet net de
cette confusion généralisée des rdles se traduit par une mauvaise responsabilisation, un
manque de coordination et la dilution a tous les niveaux de I’engagement vis-a-vis de la mise
en ceuvre de stratégies de transport au service des besoins de la population. En bref, on
constate une réglementation inefficace et un laxisme total dans le cadre opérationnel. Dans un
contexte ou beaucoup de réglementations sont mal ou pas appliquées, cet éparpillement
accentue ’absence d’objectivité dans les décisions et I’apparition d’une régulation paralléle,
non officielle qui est le fait d’acteurs informels qui se substituent a 1’autorité et imposent ses

propres lois.

3- Quel rapprochement entre les pays du Maghreb et ceux d’Afrique subsaharienne

en matiére de mobilité urbaine?
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3.1-  les points communs

Sur le plan réglementaire, tous les pays Africains ont engagé une politique de
libéralisation des transports afin de permettre la participation du secteur privé local ou
étranger dans la construction et 1’exploitation d’infrastructures de transport. Néanmoins, les
approches sont trés différentes d’une région a 'autre et a I’intérieur d’une méme région.
Dans les deux régions, le modele commun de transport en milieu urbain avait longtemps
reposé sur l’entreprise publique d’autobus avec un monopole qui a servit depuis les
indépendances. Mais 1’éclatement de ce monopole a partir des années 1980 a donné lieu a
des schémas divergents d’une région a I’autre voire d’un pays a 1’autre.

En effet, si la volonté des autorités est plutot pour un désengagement progressif de
I’Etat des transports urbains, 1’excés de déréglementation a plutot créé une sorte de désordre
institutionnel dans de nombreux pays au sud du Sahara. Néanmoins, les pays Maghrébins ont
eu des effets modérés, comme le Maroc ou encore la Tunisie pour qui, la libéralisation a été
plutot lente et surveillée et a consisté a garder la présence des pouvoirs publics pour assurer le
bon déroulement des grands projets de transport urbains (métro et tramway) (Rigar et al.
2005)*. Deux facteurs essentiels peuvent rendre compte des raisons de la crise institutionnelle
dans le secteur du transport urbain au Maghreb. D’abord, 1’apparition de vastes banlieues qui
a amené les populations a habiter de plus en plus loin des zones d’emplois et des services
concentrés dans le centre ville, ensuite, I’acces d’une large partie de la population urbaine de
classe moyenne a la propriété de moyens de transport individuels.

Le Maroc ou la Tunisie ont développé des programmes de voiture économique, dites
aussi voitures populaires, encourageant et favorisant 1’accés des classes moyennes a un
véhicule bon marché dont 1’objectif a ét¢ de moderniser le parc de voitures personnelles par la
baisse des droits de douanes sur les véhicules neufs et pour contrer I’importation de véhicules
d’occasion en provenance de I’Europe. Presqu’au méme moment, on assistait a la
libéralisation de 1I’importation des véhicules d’occasion venus d’Europe et qui augmentait le
parc automobile dans les pays au sud du Sahara. En outre, la question de I’autorité¢ des

transports urbains et de la compétence entre les différentes institutions se pose partout. Pour la

» Rigar et al. 2006, « Transport et systémes de Transport en Afrique : Etude Comparative de la mobilité et des
systémes de transport dans les villes du Maghreb (Maroc, Tunisie, Algérie)
Conseil pour le développement de la recherche en sciences sociales en Afrique — CODESRIA, rapport 2006
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plupart des pays Africains, aussi bien au nord comme au sud, la tutelle du secteur est confiée
au ministére du transport. En principe, Les communes urbaines sont responsables de
I’organisation des déplacements des populations en milieu urbain, mais sur le terrain, les
superpositions des responsabilités sont trés fortes, ce qui donne lieu a un conflit de
compétence. Une autre facette de la crise institutionnelle du transport a été le développement
intense des formes de transport artisanal observé dans la grande majorité des villes. Ce
phénomene est aussi présent en Algérie et de facon plus modérée au Maroc. La Tunisie est
plus ou moins épargnée grace a I’emprise qu’exercent les pouvoirs publics encore sur cette

activité (RIGAR al/ 2005; Xavier GODARD, 2002, 2008).

3.2- Quelques particularités au Maghreb

Les principales métropoles maghrébines ont bénéficié trés tot de systémes de transport en
milieu urbain et interurbain. Tramways, autobus, chemins de fer de banlieue et taxis
individuels assuraient les déplacements des citadins dans ces métropoles. Les réseaux
ferroviaires des trois pays du Maghreb présentent une longueur d’avance sur les pays
d’Afrique subsaharienne. Les grandes métropoles de Casablanca et Rabat au Maroc
bénéficiant de réseau de tramway”®, Alger a son réseau de Métro et Tram, Tunis disposant de
Meétro léger. Ces modes de transports plus écologiques et « verts » sont autant de projets qui
illustrent la nouvelle politique publique en matieére de transport urbain au sein des trois pays
maghrébins. Il n’en reste pas moins que les autres composantes du systeme de transport
urbain entre les mains d’entreprises publiques ou privées ou encore de particuliers doivent
faire 1’objet d’une profonde réforme afin de mieux les adapter aux besoins de mobilité des
populations urbaines. Toutefois, il convient de mentionner que les pays au sud du Sahara

commencent a inscrire le rail dans leur politique de développement du transport urbain.

4- La question du développement durable (DD) en Afrique subsaharienne
4.1-  Cadre contextuel du développement durable
La problématique du Développement durable concerne bien les grands enjeux
auxquels les sociétés africaines sont confrontées. Certaines de ces problématiques peuvent
étre internes a chaque pays, d'autres par contre trouvent des résonances au sein de la

communauté régionale voire continentale.

?6 Inauguration du Tramway de Rabat a eu lieu le 23 mai 2011 et celle de Casablanca, le 12 décembre 2012
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En effet, I'Afrique est marquée par la spécificité¢ des problématiques fondamentales de
développement auxquelles elle est confrontée a savoir : pauvreté, insécurité, souveraineté
alimentaire, acceés aux marchés extérieurs et des pandémies qui touchent de plein fouet les
populations. Les réalités africaines, c'est aussi l'aspiration de ces populations a 1'éducation, a
la santé et a I'accés aux produits de base. Cependant, la faiblesse des émissions contraste avec
les désastres liés aux changements climatiques qu'endure I'Afrique : rareté des pluies et des
eaux, sécheresses et famines, déréglements climatiques et saisonniers, réchauffement
climatique, maladies. De méme, les exportations en Afrique de déchets industriels dangereux
constituent une des problématiques les plus importantes et les plus actuelles®’. Elle met en
exergue une responsabilité a la fois des entreprises exportatrices des pays industrialisés et des
entreprises ou autorités publiques des pays importateurs de ces déchets. Le développement
africain a cette possibilité de tirer les lecons du processus de développement occidental et
d'adopter les innovations intervenues ou introduites par les autres, de faire par exemple usage
des modes de productions et de consommation propres. Il en est ainsi pour le transport en
général car, les différents projets en cours et a venir dans ce secteur gagneraient a s’inscrire
dans une logique de développement durable en privilégiant des modes de mobilit¢é moins
polluants (train, tramway par exemple), et en mettant également 1’accent sur les nouvelles
technologies apportées aux véhicules de transport ( mini car, bus) en vue de la réduction de
leur émissions de CO,. L'amélioration de I'efficacité des processus de production et
l'utilisation de technologies nouvelles et innovantes devraient lui permettre de polluer
beaucoup moins encore. Mais cela suppose une prédisposition des autres parties du monde a

transférer ces connaissances et ces technologies.

4.2- Les engagements en faveur du développement durable en Afrique subsaharienne
Le Développement durable (DD) fait désormais partie des stratégies de développement

des pays d’Afrique subsaharienne dans le cadre des objectifs de développement pour le

millénaire initiés par ’ONU (organisation des nations unis)*® ainsi que de ceux du Nouveau

partenariat pour le développement de I’ Afrique NEPAD* lancé en 2002.

" Le Probo Koala, un navire pétrolier avait acheminé et déchargé au port d'Abidjan 581 tonnes de déchets
toxiques (un mélange de pétrole, sulfure d'hydrogene, phénols, soude caustique et de composés organiques
sulfurés) en aotit 2006. Il s’agissait d’une catastrophe environnementale qui a provoqué la mort de 17 personnes
et I'intoxication de dizaines de milliers de personnes] : selon I'INHP (institut d'hygiéne public de Cote d'Ivoire)
et Amnesty International qui a établit un rapport sur le sujet. "Une vérité toxique".
® Pour plus d’information sur les objectifi du millénaire pour le Développement, voir
http://www.undp.org/french/mdg/basics.shtml
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Depuis que le Sommet du Millénaire®® a érigé la question de la pauvreté en enjeu global pour
I'humanité et comme premier objectif du millénaire pour le développement, les Etats africains
se sont fermement engagés en faveur de la lutte contre la pauvreté et sa réduction. Il s'en est
suivi 1'¢élaboration de Documents Stratégiques de Réduction de la Pauvreté (DSRP)*! ou de
Cadres Stratégiques Nationaux de Lutte contre la Pauvreté (CSLP), élaborés avec 1'appui
d'organismes des Nations Unies, notamment du Programme des Nations Unies pour le
Développement (PNUD), et financés par divers bailleurs de fonds étrangers. Il s'agit de
processus multi-acteurs qui mobilisent I'administration, le secteur public, le secteur privé,
ainsi que les organisations de la société civile a divers stades et a divers degrés. Ces stratégies
de développement actuelles font donc de la réduction de la pauvreté 1’objectif prioritaire de
leurs politiques publiques, ce qui laisse a penser que la lutte contre la pauvreté épuise la
dimension sociale du développement durable. Or, il ne faut pas confondre le "développement
socialement durable" avec la "lutte contre la pauvreté" (Dubois JL et Frangois-Régis Mahieu
2002). A stade, le niveau de la pauvreté reste fort élevé.>

Pour ces pays, le développement durable est vu pour la plupart du temps sous 'angle
de la protection de l'environnement, de la biodiversité, de la gestion intégrée des ressources
naturelles notamment des eaux, la gestion des déchets, les pollutions, de la réduction de la
pauvreté etc. A ces mesures, il va falloir que ces pays s’engagent maintenant dans
|'établissement des conditions favorables au développement durable a travers la démocratie et
la bonne gouvernance politique, économique et d'entreprise, le renforcement des capacités et
le développement de compétences a travers une participation de I’ensemble des acteurs du

développement ( élus, experts, populations, etc.)

¥ Le NEPAD est une initiative africaine pour apporter une solution africaine a la question de la pauvreté et du
sous développement du continent. Il a pour ultime objectif de combler le retard qui sépare I'Afrique des pays
développés. Il est le fruit de la fusion de deux programmes de développement proposés par des chefs d’Etat
Africain ; d’une part, les ex présidents Thabo MBEKI d'Afrique du Sud, le Président Olusegun OBASANJO du
Nigeria et le Président Abdel Aziz BOUTEFLIKA d'Algérie proposérent le Millenium African Plan (MAP) et
d’autre part, I’ex Président Abdoulaye WADE du Sénégal proposait le plan OMEGA : Voir le site
http://www.nepad.org

3011 s'est tenu & New York au siége des Nations Unies du 6 au 8 septembre 2000

' Le DSRP est établi a travers un processus participatif qui mobilise diverses parties prenantes internes et
externes, notamment les bailleurs de fonds. Il décrit les politiques, projets et programmes macroéconomiques sur
une période de 3 ans ou plus

*? Le taux de pauvreté était de 47,5% en 2008. L’on note une nette baisse de ce taux depuis les 1980 o il était
estimé a 51,5% en 1981 (Banque mondiale 2010)
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Conclusion

Ce chapitre a permis d’évaluer I’organisation actuelle des transports publics dans les
pays d’Afrique subsaharienne afin de mieux comprendre le contexte et les raisons qui ont
conduit a cette situation. L’histoire du développement des transports publics en Afrique
subsaharienne varie généralement d’un pays a ’autre. Toutefois, & ce jour, nous pouvons
affirmer qu’il s’agit d’un secteur qui reste peu organisé dans 1I’ensemble du continent. Un bon
nombre d’entreprises publiques ont été créées dans différents pays, mais la grande majorité
d’entre elles ont fait faillite.

Dans ces pays, les politiques menées aux niveaux local et national cherchent souvent a
promouvoir la mobilit¢ pour le développement. Mais elles vont a l'encontre des
considérations globales, en particulier la protection de I’environnement. En outre, la
croissance rapide des villes génére de nombreux problémes a court terme (insécurité,
pauvreté, chomage, mal logements etc.) dont les solutions ont un impact a long terme sur le
développement urbain durable. Le transport public étant encore peu développé, il attire tres
peu ’intérét des investisseurs. L’une des conséquences est la prolifération des acteurs relevant
des activités informelles et échappant a tout contrdle des autorités organisatrices du transport.
De toute évidence, le désordre qui régne dans ce secteur ne permet pas la promotion d’un
transport durable, ce qui reste un grand défi a relever partout aussi bien pour les autorités
elles-mémes que pour la nation. Les engagements internationaux et régionaux des pays
Africains en matiere de développement durable et de réduction de la pauvreté devraient
apporter un début de solution a ces problémes et confirmer leur engagement en faveur de la

mobilité durable.
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CHAPITRE 2

GOUVERNANCE DE LA MOBILITE DURABLE :
APPROCHE CONCEPTUELLE

Introduction

La mobilité est au coeur de nos sociétés modernes et les systémes de mobilité tres
diversifiés sont en mutation rapide. Dans les sciences sociales et humaines, la mobilité fait
davantage référence a des faits de société qu'a des déplacements physiques ou spatiaux : Il est
fréquemment question de mobilité géographique, résidentielle, sociale, professionnelle, des
populations, de la main d'ceuvre, des capitaux, des entreprises etc. Dans le champ des études
urbaines, la mobilité fait partir des préoccupations des spécialistes de la ville, de son
aménagement et de sa gestion. L’évolution des espaces urbains a travers le monde se traduit
par une transformation des modes de vie et des pratiques de mobilit¢ : Les hommes se
déplacent de plus en plus pour des motifs de plus en plus diversifiés et en utilisant des modes
de transport plus nombreux. A partir des années 60 et 70, de nombreuses ¢tudes de la
planification des transports apparaissent notamment avec la période de la motorisation des
ménages. L’objectif essentiel de ces planifications étant la mise en place de I’infrastructure de
transport capable de répondre a une forte demande de déplacements surtout dans les grandes
agglomérations urbaines.

Aujourd’hui, la mobilité est a l’origine de beaucoup d’inquiétudes liées a la
consommation d’énergies, a la consommation d’espaces et aux préoccupations
environnementales. La remise en cause du role dominant de I’automobile dans le systeme de
déplacements, notamment en milieu urbain est accentuée par la crise écologique. Et a ce titre,
I’actualité des enjeux de développement durable n’a fait que renforcer I’importance des
controverses autour de la question de la régulation des mobilités motorisées. La sensibilité de
la population, dans les pays développés et de plus en plus dans les pays du sud a ces questions
grandit et demande des actions publiques pour réduire les effets néfastes de la mobilité dans
les grands airs urbains. La maitrise par les autorités politiques de la réalisation et de la
génération de la mobilité s’impose comme une condition sine qua non dans leur recherche de
la durabilité. Toutefois, ces autorités doivent s’efforcer a concilier des demandes
contradictoires : elles doivent, d’une part, assurer aux individus et aux entreprises un degré de
mobilité¢ et d’échange ¢levé, d’autre part, limiter les impacts négatifs des déplacements sur

I’environnement et les cadres de vie.
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Ce chapitre s’attache a définir le concept de mobilité et de gouvernance, dans une approche de
développement durable. Nous nous proposons d’une part, de passer en revue la littérature sur
la notion de mobilité, notamment la mobilité en milieu urbain et ses différentes formes.
D’autre part, nous abordons le concept de développement durable, depuis sa genése jusqu’a
sa conceptualisation actuelle et I’application de ses principes dans les politiques de
développement des transports urbains. Ensuite, nous nous intéresserons aux mécanismes de

gouvernance pour une mobilité urbaine durable.
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1- La notion de mobilité

Les sciences sociales reconnaissent plusieurs types de mobilités et la tradition
sociologique s’est intéressée a la mobilité sous deux angles complémentaires : 1’analyse des
déplacements des individus au sein de 1’espace social d’une part, et celle des migrations
d’autre part (Gallez C. et Kaufmann V., 2009). Ces deux conceptions montrent que la
mobilité fut d’abord appréhendée comme le mouvement entre des ensembles (Etats,
institutions, groupes d’individus, classes sociales...) essentiellement considérés a partir de ce
qui fait leur stabilité et leur intégration (Bourdin, 2005). L’une des caractéristiques majeures
des réflexions sur la mobilité fut entendue dans le sens de la mobilité sociale, en référence aux
concepts fondateurs définis par Sorokin Alexandrovitch en 1927%. L’étude sur la mobilité
sociale s’intéresse aussi bien a la mobilit¢ entre les générations, c’est-a-dire la mobilité
intergénérationnelle qu’a la mobilité intra générationnelle qui caractérise les changements de
position sociale des individus au cours de leur vie active. Le constat d’une société mobile
conduit a s’interroger sur les facteurs qui facilitent cette mobilité et sur ceux qui la freinent.
Etre mobile, c’est pouvoir se déplacer dans un espace, qu’il soit virtuel (circulation de
I’information dans les réseaux), social (changement de statut social ou professionnel d’une
personne, avec un statut différent de celui de ses parents), ou plus communément physique.
C’est dans cette derniére acception que nous nous proposons d’étudier le concept de mobilité
et ses enjeux. Cette mobilité renvoie tout d’abord a une multitude de moyens, de véhicules et

d’infrastructures potentiels qui définissent la variété des modes de transport.

1.1- La mobilité spatiale ou géographique : concept et mesures

Les interactions sociales ou les variations de position dans 1’espace social sont
considérées comme étant a 1’origine des mouvements des individus dans [’espace
géographique. L’analyse de la mobilité spatiale s’est déployée en relation avec la croissance
rapide des flux automobiles et du rail. Ainsi, I’émergence des réflexions sur la mobilité

spatiale est-elle concomitante de 1’essor de la motorisation individuelle, qui débute dans les

3 En 1927, le chercheur russo-américain Pitirim Alexandrovitch Sorokin publie un ouvrage intitulé « Social
Mobility », définit la mobilité comme « le phénomene de déplacements d’individus dans [’espace social ». 11
différencie deux types de mouvements :
- la mobilité verticale, qui implique un changement de positionnement dans I’échelle sociale, ce mouvement
pouvant étre ascendant ou descendant ;
- la mobilité horizontale, qui désigne un changement de statut ou de catégorie sociale n’impliquant aucune
évolution de la position relative dans 1’échelle sociale.
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années 1910-1920 aux Etats-Unis notamment avec les travaux de I’Ecole de Chicago™ et
apres la seconde guerre mondiale en Europe. L’étude sur les mouvements des individus (ou
des biens) dans D’espace nécessite [’apport de plusieurs disciplines (les sciences de
I’ingénieur, I’économie, la sociologie etc.) pour une meilleure connaissance des pratiques
individuelles de déplacement et pour 1’aide a la décision publique.

Les mobilités spatiales peuvent se définir comme 1’ensemble des déplacements des acteurs
dans I’espace, quels que soient la durée et la distance du déplacement, les moyens utilisés,
leurs causes et leurs conséquences. (J.-P. Lévy et F. Dureau 2002).

Elles dépendent de quelques facteurs dont:

- Taccessibilité, c’est-a-dire 1’offre qui permet aux individus et aux ménages de réaliser

leur déplacement;

- Le comportement qui insiste sur le caractere distinctif et culturel de la mobilité;

- Les contraintes économiques et temporelles qui rendent les mobilités socialement et

économiquement sélectives.

Lorsqu’on parle de mobilité spatiale, on désigne a la fois la propension d’un individu a se
déplacer d’une origine a une destination et une potentialit¢ (Merlin 1991 : 84) lui permettant
de profiter des opportunités offertes par la société a I’extérieur de son domicile. Cette
propension a se déplacer dépend, d’une part, des opportunités dont chaque individu a la
connaissance en vue de satisfaire ses besoins (par exemple, disposer de biens et services, se
former, travailler, s’amuser, s’intégrer dans la société, etc.), d’autre part, de son niveau de
vie, de la localisation de ses lieux de vie, ou encore de ’offre de transport desservant les lieux
ou sont localisées les opportunités. La notion de déplacement a la base de la mobilité spatiale
peut étre appréhendée autour de quatre formes qui sont différenciées selon deux dimensions
(Gallez C. et Kaufmann V. op.cit.):

- La temporalité dont elle releve (temporalité longue, temporalité courte)

- L’espace dans lequel elle se déroule (espace interne ou externe au bassin de vie).

3 Les travaux de « I'Ecole de Chicago » sur la mobilité se composent des écrits de plusieurs auteurs.
Pour une présentation de la genése et des travaux de « I'Ecole de Chicago «voir Yves Grafmeyer et Isaac Joseph
« L'Ecole de Chicago, naissance de 1'écologie urbaine" Editions du champ urbain » Collection "Essais". Paris,
1979.
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Tableau? : Les quatre formes principales de mobilité spatiale

Temporalité courte Temporalité longue
Interne a un bassin de vie Mobilité quotidienne Mobilité résidentielle
Vers I’extérieur d’un bassin de vie Voyage Migration

Source : Gallez C. et Kaufmann V. (2009)

Chacune de ces formes de mobilité fait I’objet d’une littérature abondante et développe
ses propres concepts. La mobilité ne se limite pas en ce sens a la notion de moyens de
déplacements physiques mais peut aussi étre approchée par les volets de I’insertion sociale, de
I’organisation urbaine (localisations services/emplois/habitat). En ce sens, la mobilité est une

notion qualifiée de polysémique (Jemelin et al. 2004).

1.2-  Motifs et caractéristiques de la mobilité urbaine :

La demande de transport résulte d’un besoin de réalisation d’activités impliquant
d’effectuer un certain nombre de déplacements dans un intervalle de temps donné. Le nombre
de déplacements effectués chaque jour par un individu est un indicateur habituel de mesure de
la mobilité. La définition du CERTU (1998)*® décrit un déplacement comme «le mouvement
d’une personne, effectué pour un certain motif, sur la voie publique, entre une origine et une
destination, selon une heure de départ et une heure d’arrivée, a [’aide d’un ou plusieurs
moyens de transporty.

Cette définition permet de répondre aux questions essentielles suivantes :

- Pourquoi ?
Cette question nous amene a déterminer les motivations personnelles du déplacement, sa
valeur sociale, sa signification culturelle, ses finalités et son degré de nécessité (les motifs du
trajet). Pendant une journée, différents motifs peuvent engendrer plusieurs déplacements et
tout changement de motif conduit a la description d’un nouveau déplacement : (aller au
travail, a école, faire des achats, avoir des loisirs,...)

- Ou?

3 Le CERTU (centre d'études sur les réseaux, les transports, I'urbanisme et les constructions publiques) est
chargé de conduire des études dans le domaine des réseaux urbains, des transports, de l'urbanisme et des
constructions publiques, pour le compte de I'Etat frangais ou au bénéfice des collectivités locales, établissements
publics ou entreprises chargées de missions de service public etc. site internet : http://www.certu.fr/
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Les déplacements sont effectués d’un point de départ (origine), vers un point d’arrivée
(destination) sur la voie publique. Avec une durée bien déterminée qui constitue la
différence entre I’heure de départ et I’heure d’arrivée.
- Quand ?
Cette question fait référence au moment précis de la journée ou le déplacement est entrepris.
- Comment se déplacer ?
Chaque déplacement est fait a I’aide d’un ou plusieurs moyens successifs de transport appelés
les modes de transport. Le mode dont la durée est la plus élevée est nommé «mode
principal». Par exemple : un déplacement effectué en bus et en train est compté comme un
déplacement utilisant le train en mode principal.
Les activités quotidiennes peuvent étre exercées a proximité du domicile (dans ce cas on parle
de mobilité locale) et plus loin du lieu de résidence (mobilité a longue distance). La différence
entre la mobilité locale et la mobilité a longue distance est par convention géographique.

La question de la mobilité est inscrite au cceur des problématiques des déplacements
en milieu urbain car le tissu urbain exerce une forte influence sur les comportements de la
mobilité, mais en méme temps la demande de déplacements conditionne la politique de
I’urbanisation. Cette interaction, implantée dans la dynamique urbaine, se manifeste par les
mutations observées dans la structure des villes, en particulier 1’étalement des lieux de
résidence ou la spécialisation fonctionnelle des espaces.

La mobilité urbaine est définit comme étant 1’ « ensemble des déplacements dont l’origine et
la destination appartiennent a [’unité urbaine principale d’une méme Zone de Peuplement
Industriel ou Urbain- ZPIU» (Orfeuil, 2000).

La mesure de la mobilité peut se faire a 1’aide de plusieurs techniques et celles-ci
peuvent étre groupées dans deux grandes familles (Dobias, 1989 ; Orfeuil, 1999) :

- les comptages au niveau des modes de transport qui permettent de déterminer le nombre de
voyageurs ou de véhicules en un point du réseau pour estimer les matrices
Origine/Destination.

- les enquétes aupres des ménages qui permettent d’évaluer les principaux indicateurs de la
mobilité en fonction de plusieurs facteurs. Ces enquétes peuvent étre réalisées aux moyens de
courriers, de téléphone, des interviews directes auprés des ménages, ainsi que par des
combinaisons entre ces solutions. L’estimation des actions des pouvoirs publics sur la

mobilité se fait par les évaluations socio-économiques ou connues encore sous le nom de la
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planification de transport. Le principe consiste a comparer les options alternatives a une

situation de référence et a choisir la plus efficace par rapport aux objectifs prédéfinis.

1.3- La mobilité a I’épreuve des dimensions du territoire urbain

La complexité d’une analyse de la mobilit¢ urbaine réside dans sa définition
pluridimensionnelle qui renvoie a différentes catégories d’analyses. Les interactions entre la
mobilité et I’urbanisation sont des champs de préoccupations de plusieurs acteurs dans le
fonctionnement d’une ville car mobilité urbaine et territoire sont étroitement imbriqués et
interagissent a tous les niveaux. Pour comprendre la mobilité, il faut aussi comprendre la ville
puisque les comportements individuels de déplacement relévent des interactions réciproques
entre mobilité et urbanisme.

Réconcilier urbanité et mobilité, c’est le défi posé aux aménageurs et aux acteurs de
ces villes qui ne sont plus seulement traversées par des flux d’hommes et de marchandises
mais qui interagissent avec tous ces mouvements. Les responsables d’agglomération et des
urbanistes s’efforcent de trouver les compromis nécessaires entre la ville a produire, la ville a
habiter, la ville a vivre et a voir (Orfeuil, 1999). Les objectifs fixés par la politique en matiere
de transport demandent des moyens pour les mettre en ceuvre, mais aussi des techniques pour
mesurer les résultats obtenus par rapport aux effets souhaités. L’articulation entre territoire et
mobilités ne ressort pas des seules problématiques de la desserte en transports publics d’un
site ou de la densification autour d’une ligne. Le mod¢le de la « ville compacte », ville des
courtes distances est une solution parmi I’ensemble des articulations possibles entre
I’urbanisme et déplacements. Pour analyser les déplacements dans la ville de fagcon globale, il
faut considérer de fagon systématique au moins cinq dimensions de la mobilité :

- les conditions techniques du déplacement (les transports urbains),

- Dorganisation des activités dans la ville (la structure urbaine),

- les pratiques sociales dans la ville (la société urbaine),

- la qualité des espaces (le paysage urbain)

- les mesures prises par les politiques pour organiser le développement urbain (les

politiques urbaines).

Pour bien comprendre les transports, il est nécessaire de connaitre ce que 1’on relie en
transportant, ce que 1’on associe par la mobilité. Les déplacements sont des trajectoires
parcourues entre des contextes localisés d’activités sociales, des trajets entre des situations
qu’ils raccordent. Le concept de mobilité urbaine pose la dimension urbaine du transport :
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puisque la ville est complexe, la mobilit¢ dans la ville I’est aussi, puisque la ville est
transversale, la mobilité 1’est aussi. La réflexion sur la mobilité doit &tre ainsi intimement liée
a la réflexion sur la ville. Les transports occupent un temps important de ’activité¢ des
individus. Cela suppose que les experts spécialistes de la mobilité¢ soient formés aux
problématiques urbaines, c’est-a-dire de bons spécialistes de la ville. Dés lors, vouloir
analyser la mobilité urbaine au regard de son inscription territoriale revient a réfléchir sur les
interactions possibles entre les modes de déplacements des populations et les dimensions
identitaire et organisationnelle du territoire.

La multipolarité des activités favorise les phénoménes de pérégrination urbaine, c’est-
a-dire habiter dans un lieu, travailler dans un autre, consommer dans un troisi€éme, se divertir
dans un quatrieme, etc. L’étalement urbain constitue également un phénoméne complexe,
variable et difficile a réguler notamment en étroite coordination avec la mobilité urbaine. Il
favorise la recherche de multimodalité et d’intermodalité. Par contre, il défavorise a terme les
transports collectifs de masse au profit de la voiture particuliére dans la mesure ou un systeme
lourd ne peut correctement assurer la desserte fine réclamée par les zones d’habitat
périphériques. L’urbanisation diffuse se traduit alors par une augmentation des distances
parcourues. Pour le transporteur et le transporté, les problémes de fréquences, de

correspondances et d’enchainements des modes prennent deés lors une importance croissante.

1.4- Le renouveau des lieux et des modes de mobilité

Longtemps, 1’étude de la mobilit¢ a été focalisée sur les transports et ses
infrastructures. Pourtant, il convient de replacer I’individu au cceur de 1’analyse et étudier
désormais les pratiques de mobilités et la maniére dont elles sont vécues. Car la mobilité n’est
plus un fait unique, un déplacement d’un point A vers un point B avec un mode donné. Elle
suscite un nouveau rapport a soi et aux autres et donne aux voyageurs une identité plurielle,
fluide et multimodale. La nouvelle mobilité et le nouveau rapport aux lieux qu’elle entraine
permet en effet cette synthese du dynamique et du statique, du mouvement et de I’immobilité.
Les gares, les stations (de bus, métro ou vélos) et les points d’arréts, tous ces lieux de la
mobilité changent de statut et de fonctions. Désormais congus comme des lieux d’« étape »
entre deux mouvements successifs, ils ne sont plus les simples points d’origine ou de
destination d’un unique déplacement. Et dans ces lieux d’étapes de la mobilité, on se restaure,
s’informe sur les correspondances, se repose, fait des achats, change de mode de transport,
échange avec d’autres voyageurs etc. Ces « lieux de la mobilité » ne sont donc plus seulement
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des nceuds d’un réseau de transport mais se muent en lieux de vie, de transit, qui s’ouvrent sur
la ville et dynamise le territoire. Aussi, un arrét de bus, de tram ou une station de métro
devient désormais un « lieu d’échanges ».

Les nouvelles pratiques et modes de vie créent de nouveaux besoins en mati¢re de
mobilité. Nous sommes tour a tour, au cours de la journée ou de notre vie, piéton, cycliste,
automobiliste, usagers d’un bus - tramway ou métro, client d’un taxi, etc. Chacun aspire a étre
I’auteur de sa propre mobilité, la composer en fonction de ses horaires, modes de vies,
contraintes ou besoins. La nouvelle valeur de la mobilité est celle de la création de liens avec
le territoire traversé ou avec les personnes croisées. Le temps du transport se doit d’étre un
temps vécu, apprécié ou utile mais qui devient consistant. En tant qu’elle est d’abord le fait
d’individus uniques qui ont leurs propres modes de vie, la mobilité se définit donc au pluriel :

les mobilités.

2- De la mobilité a la mobilité durable : Concepts et enjeux
Avant d’aborder les conditions d’une mobilité¢ qui se veut durable, il convient de revenir
sur la notion de développement durable pour comprendre son opérationnalisation dans le

domaine du transport urbain.

2.1- Le développement durable
2.1.1- Genese et définition

Pour bien comprendre ce que recouvre la question du développement durable, il est
nécessaire de prendre en compte le contexte dans lequel il est apparu.
En effet, c'est le constat de I'échec social et écologique dans le mode de développement
¢conomique et industriel des sociétés occidentales qui a constitué ’émergence de la
problématique du développement durable. Le terme de « développement » assimilé a la
notion de progres depuis le XVIlle siecle était essentiellement axé sur I’esprit du capitalisme
qui stipule que «la croissance économique et sociale n’a pas de limites» et la course frénétique
vers la croissance industrielle négligeait depuis des décennies, les ressources naturelles qui
s'épuisent (Pradés 1995). Ainsi la fin du XIXe siecle voit s'imposer les contestations sociales
et les revendications ouvriéres. L'économique et le social prennent toute leur importance mais
on néglige alors l'environnement. L'utilisation intensive des ressources naturelles méne a la
prospérité des pays industriels alors que la Terre étouffe. Cette période marque une prise de
conscience environnementale que ce modéle de développement n'est plus viable, puisqu'il
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provoque le réchauffement climatique, I'épuisement des énergies non renouvelables, la
destruction de 1'écosystéme et de la biodiversité, la pollution, la disparition de nombreuses
especes animales et végétales, la dégradation de la couche d'ozone etc. Tous ces événements
interpellent la conscience collective sur les conséquences néfastes de ’action des individus et
des entreprises sur 1’équilibre de notre planéte en créant une rupture historique et une
inversion des rapports de force Homme-Nature. Une prise de conscience va progressivement
se structurer autour des premiers mouvements en faveur de la protection de la nature et qui va
bien au-dela du seul respect de notre environnement au sens écologique du terme.

Ainsi donc dans les années 1960, va apparaitre la notion de développement durable ou
« sustainable developpment » au moment ou 1'idée d'une croissance illimitée commence a étre
remise en cause (Meadows, 1972). A la fin des années soixante, le Club de Rome*® lance un
cri d'alarme sur le constat de la dégradation de I'écosystéme par la croissance économique,
avec le slogan « croissance zéro’’». En 1972, le Sommet des Nations Unies sur
I'environnement de Stockholm met en garde la communauté internationale sur 1'épuisement
des ressources naturelles. Nait alors la notion d’«écodéveloppement » qui prone un mode de
développement intégrant les contraintes environnementales. En 1987, Madame Gro Harlem
Brundtland, présidente de la commission mondiale sur le développement soumet a l'assemblée
générale des Nations Unies un rapport intitulé « Our commun future »*. Avec ce texte, le
développement durable entre véritablement dans la sphére politique. L’idée de soutenabilite,

apporte au développement la prise en compte de la sauvegarde de la biosphere et

* Le Club de Rome est un groupe de réflexion regroupant des personnalités issues de divers domaines : des
scientifiques, des économistes, des fonctionnaires nationaux et internationaux, ainsi que des industriels. Ce club
meéne des réflexions et fait des propositions sur les questions de développement. Il est notamment considéré
comme précurseur des notions de développement durable et d'empreinte écologique.

37 Une équipe du Massachusetts Institute of Technology publie en 1970 un rapport intitulé «Halte & la croissance
7 » : Rapport sur les limites de la croissance (The Limits To Growth en anglais), a la demande du Club de Rome.
C’est ce rapport qui est considéré comme fondateur de la théorie de la «croissance zéro»

La théorie stipule que le modéle de croissance continue est intrinséquement instable, crée le cycle
boom/récession, et que dans un contexte de ressources limitées, elle ne pourra maintenir les niveaux actuels de
prospérité indéfiniment. La Croissance zéro est une théorie selon laquelle toutes les activités économiques
devraient tendre a un état d'équilibre, un état stable.

* Le Rapport Brundtland, officiellement intitulé Notre avenir 4 tous propose la définition du développement
durable la plus connue mondialement « Un développement qui répond aux besoins du présent sans compromettre
la capacité des générations futures a répondre aux leurs ».: http://conspect.nl/pdf/Our Common_Future-

Brundtland_Report_1987.pdf
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corrélativement de la sauvegarde des générations futures. Cette philosophie de gestion
émergente se fonde notamment sur des théories mais également sur des principes. Selon ce
Rapport Brundtland (1988 : 51), « un développement est durable s’il répond aux besoins du
présent sans compromettre la capacite des générations futures de répondre aux leurs ». De 1a
découle trois objectifs fondamentaux :

- Le maintien de I’intégrité de I’environnement,

- L’amélioration de I’équité sociale et de la qualité de vie,

- L’amélioration de I’efficacité économique.

2.1.2- Les dimensions du développement durable: Conditions a la durabilité¢ du
développement
Le développement durable replagant ’Homme et la nature au centre des
préoccupations est classiquement présenté comme la prise en compte de trois piliers : un pilier
environnemental pour intégrer les interactions entre I’environnement et les activités humaines,
un pilier économique pour analyser la couverture des besoins des hommes et un pilier social
pour inclure les rapports entretenus entre les différentes sociétés ou groupes sociaux, y
compris intergénérationnels. La gouvernance s’ajoutant a ces trois piliers.
L'intersection entre 1'économique, le social et I'environnement donne lieu a la recherche d’un
équilibre entre ces trois dimensions et repose sur trois principes comme le montre la figure 1:
- principe d’équité entre les peuples et les générations,
- principe de précaution
- principe de participation induisant de nouveaux modes de gouvernance qui implique

un engagement sur la durée et dans la démocratie.

Figure 1 : les trois piliers du développement durable
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a- La dimension sociale

L’analyse de la durabilité sociale qui demeurait jusque la encore l'objet de peu
d'investigations, implique pourtant un renouvellement des modes de pensée du
développement (Dubois & Mahieu, 2002). Un développement socialement durable relie la
lutte contre la pauvreté, sous ses formes d’accessibilité (ou de droit) et de capacités
(notamment a partir de 1’accroissement des potentialités), a la régulation des formes
correspondantes d’inégalités et de vulnérabilité.
Un développement est durable si les politiques publiques qui le composent ne causent pas de
dysfonctionnements sociaux tels qu’ils remettent en cause les possibilités d’amélioration du
bien-étre pour 1’ensemble de la population actuelle comme a venir: capital humain
(éducation, sant¢), capital social (liens sociaux), capacité a utiliser les potentialités
disponibles, etc. Cette efficacité sociale améne Stoessel-Ritz J. (2012, p.10) a affirmer que « le
développement durable signifie bien davantage que [’entrée de [’environnement dans le champ de

[’économie (ou vice versa), le développement durable est sociétal et interroge avant tout la solidarité

et le lien social »

b- La dimension économique

La dimension économique du développement durable s’appuie sur des principes
macroéconomiques d’équilibre (équilibre budgétaire, équilibre de la balance des paiements,
maitrise de I’inflation, etc.) et sur des régles d’investissement (allocations budgétaires et taux
d’investissement sectoriels, coefficient de capital, niveau de productivité, ratio
consommation-épargne, etc.) qui visent essentiellement a optimiser la croissance et a ne pas
engendrer des charges d’endettement excessives qui seront répercutées sur les générations
futures. La durabilité économique s’exprime ainsi en termes de croissance auto-entretenue, de
modification des modes de production et de consommation etc. Les économistes préconisent
ce qu’on appelle « l'internalisation des externalités négatives». 1l s'agit d'intégrer dans le
calcul économique de l'entreprise, le colt des conséquences externes négatives que son
activité génere. Cela suppose d'attribuer un « colt » a la pollution, a la gestion des déchets, a
I'épuisement des ressources, et de faire entrer ce colt (auparavant non pris en compte) dans
les charges de l'entreprise. Cette situation rend urgente une prise de conscience a 1'échelle

planétaire.
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c- La dimension environnementale

La dimension environnementale a trait a la gestion des stocks de ressources et a la
préservation de leur qualité afin d’assurer la permanence du capital naturel dans le temps.
L’écologie, telle qu’elle est pratiquée aujourd’hui, traite des impacts humains sur les
¢cosystemes. La forte croissance économique (et de la consommation) des pays
s’accompagne d’une plus forte consommation d’énergie, de I’épuisement des ressources
naturelles, davantage de déchets ménagers et industriels etc. Aujourd’hui, les pays les plus
développés sont ceux qui polluent le plus avec une empreinte écologique™ plus élevée.
Dans le monde de I’entreprise, le terme « Développement durable » s’exprime par la mise en
place de stratégies qui s’articulent autour des quatre « P» que sont le Progrés des
organisations qui passe par le respect des Personnes et de la Plancte tout en assurant les
Profits (Laville, 2002). Faire du développement durable signifie donc pour un manager de
veiller a la rentabilité économique de son activité tout en minimisant (voire supprimant) son
impact sur ’environnement et en respectant les Hommes. Autrement dit, le dirigeant d’une
entreprise « durable », évaluera toute décision a 1’aune de ces trois critéres sans n’en

privilégier aucun.

2.2- Les fondements de la mobilité urbaine durable : L’« éco-mobilité »

Le secteur des transports constitue un ¢lément clé de toute politique de
développement. Les termes d' 'éco-mobilité ou de mobilité durable sont des notions récentes,
apparues apres les crises de I'énergie et dans le sillon des questions de développement
soutenable. Elles regroupent la conception, puis la mise en place et la gestion de modes de
transport jugés plus propres (a 1'égard de I’environnement), siirs et sobres (en particulier et a
moindre impact en termes de contribution aux émissions de gaz a effet de serre- GES). L'éco-
mobilité est I'un des enjeux les plus souvent traités par les « agenda 21 »*° ou dans les projets

d’éco-quartiers’’. La mobilité durable renvoie donc a un double processus, entre

¥ L'empreinte écologique est un indicateur et un mode d'évaluation environnementale qui comptabilise la
pression exercée par les hommes envers les ressources naturelles et les « services écologiques ». C'est un outil
qui évalue la surface productive nécessaire a une population pour répondre a sa consommation de ressources et a
ses besoins d'absorption de déchets. Voir notamment le site de VWWF 1, et ces différents rapports.

“L’Agenda 21 est un programme international de mise en ceuvre du développement durable (DD) pour le 21e
siécle a l'échelle des collectivités territoriales. Plus de 170 pays 1’ont signé lors du Sommet de la Terre a Rio
(1992) et se sont engagés a I’appliquer. Pour mieux comprendre ses composantes voir : http://observatoire-
territoires-durables.org/spip.php?article1085

*'La conception d'un Eco Quartier a pour objectif de proposer des logements dans un cadre de vie de qualité avec
des performances énergétiques et environnementales liées aux batiments, a l'eau, aux déchets ou a la
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développement durable de I’aire urbaine et développement durable de I’institution elle méme.
Elle se congoit a la fois a I’échelle du territoire de compétence de la collectivité porteuse et au
niveau de cette derniére en tant qu’organisation (Hamman et Blanc, 2009). Avec la question
du réchauffement climatique, la mobilit¢ s’est imposée comme thématique majeure du
développement durable avec des spécificités. L’éco-mobilité s’organise selon une certaine
hiérarchie, du plus éco-mobile au moins éco-mobile : marche a pied, vélo, transports en
commun, covoiturage, auto partage etc. Si le concept de mobilit¢ durable provient de
I’application du concept englobant de développement durable au domaine des transports et
des déplacements, cela implique précisément de trouver un équilibre entre 1’économique, le
social et I’environnemental. En clair, une politique de mobilit¢ durable correspond a une
politique de transport qui cherche a concilier 1’accessibilité, le progres économique et les
objectifs écologiques dans un aspect durable. Avec comme résultat escompté, la réalisation
d’un systéme de transport dont les modalités pratiques sont : des colts raisonnables, choix
entre plusieurs modes, limitation des émissions de gaz a effet de serre, efficacité de
fonctionnement avec de nouvelles technologies des véhicules, etc.

Cette mobilité durable est un concept mobilisateur parce qu’aujourd’hui, elle concerne
chacun d’entre nous, collectivement et individuellement. C’est apprendre a se déplacer
autrement au quotidien. Les déplacements « autrement » s’organisent surtout autour de 1’idée
de la multi-modalité, c’est-a-dire le choix entre plusieurs modes de transports différents entre
deux lieux. Les alternatives de mobilités sont donc un panel d’offres de transports combinés,
pour remplacer efficacement la voiture individuelle. Dans cette perspective, la vraie ville
alternative a la voiture ne serait donc ni la ville exclusivement réservée a la marche, ni celle
du vélo ou des transports en commun, mais un mélange des trois. Ainsi, il peut étre utile
d’enchainer plusieurs modes au cours d’'un méme déplacement (c’est le sens de
I’intermodalité). L’objectif d’une mobilité alternative est alors de transférer le trafic sur des

modes de transport respectueux de 1I’environnement humain et naturel.

2.3- Les dimensions de la mobilité durable
Si le concept de mobilité durable revient fréquemment dans la littérature et dans les
¢tudes, ce n’est pas pour autant qu’il traduit la méme vision et répond a la méme définition

(Camille Kelbel C. 2009). La question de mobilité durable reste un sujet a débat au sein de la

biodiversité. Un Eco Quartier doit d'étre un quartier durable, englobant des considérations liées aux transports, a
la densité, également a une mixité sociale et fonctionnelle et a la participation de la société civile.
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communauté scientifique et donc les critéres de sa durabilité n’échappent pas a cette situation.
En se référant au concept de développement durable, la durabilit¢ implique une recherche
d’équilibre entre les trois dimensions du développement durable. Cette mobilité n’est
envisageable que si le systétme de transport est lui-méme durable (Brodmann, Spillmann,
1980), a savoir, s’il respecte dans son fonctionnement les limites écologiques, tout en assurant
I’efficience des déplacements du point de vue économique ainsi que 1’équité sociale.

Les dimensions d’une mobilité dite soutenable ou durable a long terme sont:

a- La dimension environnementale :

Nécessaire a long terme, elle se focalise sur deux problématiques majeures :
- Qualité de I’air et santé publique ;
- Effet de serre et changement climatique.
L’enjeu environnemental n’est pas de diminuer la demande de mobilité car ceci serait un
contre-sens économique et social, mais de trouver des solutions afin que cette mobilité ait
une empreinte réduite, ce qui passe par une diminution des émissions de carbone fossile
et de polluants.
b- La dimension économique :
Qui se situe dans une vision a court et moyen termes, elle est axée sur les préoccupations
financicres pour 1’optimisation des cofits d’investissement des infrastructures de transport
et des colts d’acces de la population a ces moyens de transport. Optimiser sous
contraintes.
c- La dimension sociale :
Met ’homme au cceur du développement de services d’intérét collectif ou d’intérét
général, organise la participation des acteurs locaux aux processus de gouvernance, mais
butte sur les modalités d’établissement des priorités. La durabilité sociale du systéme de
transport doit garantir les conditions justes et équitables d’acces de tous aux opportunités de vie et
a de meilleures conditions.

Ces trois dimensions se retrouvent dans la figure 2 ci-dessous.
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Figure 2 : le concept de mobilité durable approfondie
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Source®: FAY C., SAUCAN D. (2006).

L’approche transversale des enjeux de la mobilité permet aux spécialistes de la ville et
des transports de faciliter la mobilité selon une approche spatiale, en favorisant 1’accessibilité
urbaine, également selon une approche temporelle. Cette double approche fonde deux
exigences fortes en mati¢re de réflexion et d’action sur la ville.

D’une part, I’accessibilité permet d’assurer une forme d’équilibre entre les territoires de la

ville : tous les territoires doivent étre accessibles, c’est a dire qu’ils doivent étre reliés d’une
facon ou d’une autre aux autres territoires de la ville et qu’on puisse s’y rendre et en sortir
facilement. Toute société se doit de garantir, notamment pour des raisons de justice et
d’équité sociales, la mobilité a tous ses membres. En favorisant 1’accessibilité urbaine, on
assure la diffusion spatiale de la mobilité. D’autre part, la mobilité durable permet de soutenir
des formes de mobilité qui soient les moins nuisibles possibles pour I’environnement et
profitables pour un développement harmonieux de la ville. Penser le caractére durable de la

mobilité, ¢’est penser aux générations futures et a la ville de demain.

3- la gouvernance de la mobilité urbaine
3.1- La notion de gouvernance
Le concept de gouvernance est issu du monde des entreprises ou ’on parle de

gouvernance d’entreprise (corporate governance en anglais). Il a commencé a étre utilisé par

* FAY C., SAUCAN D. (2006). La mobilit¢ durable et les nouvelles technologies, 41éme Congrés de
I’ Association québécoise du transport des routes, 9-11 avril 2006, Québec.
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les économistes dans les années 1930 pour fonder une analyse stratégique de la gestion des
grandes sociétés industrielles et commerciales. Il apparait ainsi en 1937 dans un célebre
article « The Nature of the Firm », écrit par I’économiste américain Ronald Coase. La «
gouvernance d’entreprise » se définit alors, dans le sillage des théories néo-institutionnalistes
inspirées comme une méthode de gestion non hiérarchique des entreprises associant
davantage les salariés. Elle désigne le systéme formé par l'ensemble des processus,
réglementations, lois et institutions destinés a cadrer la manicre dont I'entreprise est dirigée,
administrée et controlée a la fois en interne et en externe. La gouvernance concerne
¢galement les liens de D’entreprise avec les différentes parties prenantes dans tous les
domaines de son activité.

Le débat sur la gouvernance s’est invité¢ €¢galement dans les politiques nationales et dans
les relations internationales entre les Etats d’une part et entre Etats et les organisations et
institutions internationales™. Malgré la multiplicité des usages du mot, il désigne avant tout la
transparence dans la gestion (pour le secteur public ou privé), la concertation, impliquant un
¢largissement du champ de la réflexion et de la prise de décision avec une multiplication des
lieux et acteurs impliqués dans la co-construction d'un projet. C’est aujourd’hui une notion
polysémique avec la gouvernance sportive, la gouvernance européenne, la gouvernance
nationale, la gouvernance d’entreprise etc. cette multiplicité du théme amene Blanc M. (2009)
a affirmer que la gouvernance a perdu en précision ce qu’elle a gagné en extension. Elle
évoque la présence de plusieurs décideurs qui interviennent conjointement et qui doivent
trouver un accord. Pour lui, la « gouvernance publique », désigne la tentative de mise en
cohérence des divers organismes étatiques. La gestion de 1’action publique repose sur un
processus de négociation (Merrien, 1998, Blanc, 1999, 2009) qui suppose qu’aucun acteur ne
dispose des connaissances et des moyens nécessaires pour s’attaquer seul aux problémes.

Comme nous I’avons vu précédemment, les politiques de mobilité urbaine durable et
les mesures qui les composent sont tiraillées entre deux exigences : celle de leur efficacité du
point de vue environnemental avant tout et celle de leur acceptabilité politique, sociale et
¢conomique (Meier 2000). Aussi, la mobilité durable passe-t-elle par le choix de mesures

issues de compromis acceptables entre des enjeux souvent difficilement compatibles. Parler

# La « bonne gouvernance » a été adoptée par toutes les institutions internationales (Banque Mondiale, Fond
Monétaire International...) pour désigner une gestion seine et transparentes de leurs activités, mais aussi dans
celles de tous leurs partenaires et les Etat bénéficiant de leurs soutiens financiers en particulier les pays en voie
de développement PVD
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de la gouvernance de la mobilité urbaine revient a comprendre la gouvernance a 1’échelle de

’air urbain, comprendre ses principes et son application.

3.2- la gouvernance a I’échelle du territoire urbain: la gouvernance urbaine

De nombreux auteurs (Blanc, 1999, 2009 ; Stebe 2005 ; Stebe & Marchal, 2009 ;
Hamman al., 2011) travaillant sur la problématique des villes ont opté pour une vision
territoriale de la gouvernance. La gouvernance a 1’échelle d’un territoire, ou gouvernance
locale est fondée sur plusieurs piliers : la participation citoyenne, des partenariats entre des
acteurs clés a I’échelon local, la compétence transdisciplinaire des acteurs locaux, des sources
d’information multiples, des institutions de recevabilité etc. En ce sens, elle constitue « un
mode d’agir qui ne présuppose plus la centralité ni la souveraineté du gouvernement et de
[’administration publique, mais ou le pilotage politique se fait par le truchement de réseaux
plus ou moins autonomes, associant une multiplicité d’acteurs publics et privés » (Kiibler et
Leresche 2003, pp. 127-140). Cette gouvernance est donc constitutive de la nouvelle manicre
de voir les territoires dans le développement économique, social et écologique. Il s’agit d’une
approche particuliere pour appréhender la complexité des composantes internes de ces
territoires. Pour Carrier et Jean (2000), la gouvernance renvoie a une diminution de la
centralité de I’Etat. Si le concept de gouvernement désigne une forme de gouverne ou les
Etats occupent un role central, celui de gouvernance fait référence a d’autres formes ou I’Etat
n’occupe pas une place aussi centrale (Stocker, 1998 : 19).

L’importance de ces enjeux conduit a 1’échec relatif d’une gouvernance pensée
globalement a I’échelle nationale et explique un intérét pour la gouvernance locale, proche du
terrain. Les débats des années 1990, marqués par I’avenement du New Public Management et
du New Urban Planning”® formalisent le socle des théses de la gouvernance publique a
I’échelle locale et urbaine. Dans ce cadre, le concept de gouvernance reconnait que les
autorités ne sont pas seules a gouverner la société, qu'elles font partie d'un réseau complexe
d'interactions entre institutions et groupes. Cette gouvernance locale associe donc acteurs
publics, entreprises et société civile et contribue a réduire les cotlts de transaction dans les

choix collectifs (Michel Casteigts 2009).

* Le Nouveau Management Public -NMP (de l'anglais new public management), adapte au secteur public des
méthodes de management traditionnellement réservées au secteur privé. C’est un concept né dans les années
1970 dans les milieux néolibéraux. Il se développa en premier lieu de fagon empirique en Grande Bretagne puis
il apparut en Nouvelle Zélande, aux Etats-Unis et dans la plupart des pays de ’'OCDE.

58



Nous proposons la définition suivante de I'UNCDF (2003)*: « la gouvernance locale
vise a transférer le pouvoir aux populations locales en vue de réaliser un développement
économique et politique qui soit mené par les populations elles-mémes...». Ce concept
implique le transfert vertical de responsabilités et de ressources de gouvernement central aux
collectivités territoriales, ainsi que le développement de réseaux horizontaux entre ces
collectivités et les acteurs non étatiques. Cette redéfinition des pouvoirs met en évidence la
demande des acteurs sociaux en faveur de modes décisionnels décentralisés et répondant a
leurs aspirations. La gouvernance locale peut donc étre analysée comme une réappropriation
du politique par des acteurs sociaux. Dans un contexte complexe et incertain ou les différents
enjeux sont liés, aucun acteur ne devrait prétendre disposer de toute 1’information et de toute
I’autorité nécessaire pour mener a bien une stratégie de développement d’ensemble inscrite
dans le long terme. Celle-ci ne peut émerger que d’une coordination d’acteurs, de groupes
sociaux, d’institutions pour atteindre des buts définis collectivement dans des environnements

fragmentés.

3.3- La gouvernance de la mobilit¢é urbaine durable: apport de la démocratie

participative

Les ¢lus locaux ont a prendre des décisions dans des domaines complexes comme
I’urbanisme, les transports, les affaires sociales, la santé publique, etc. Pour cela, ils doivent
s’entourer de personnes ayant une expertise avérée dans ces domaines car n’ayant pas eux
méme toute la compétence professionnelle nécessaire. Les politiques de mobilité de la ville ne
sont envisagées trés souvent que sous les angles techniques et d’efficacité économique qui
restent prédominantes. Mais les enjeux de la mobilité dépassent ces dimensions, car, les
politiques de mobilité, parce qu’elles s’inscrivent directement sur un territoire, au niveau le
plus proche des gens, comportent des enjeux sociaux et des effets (re)distributifs importants.
Elles peuvent contribuer voire renforcer la ségrégation sociale par leur incidence spatiale. La
conception et les décisions relatives aux projets de mobilit¢ ne doivent pas étre prises
seulement aux niveaux supérieurs (entre €lus et expert, ou au plan national) au risque
d’exclure simplement toute une partie des acteurs. A I’inverse, une concentration au niveau

local perdrait toute vue globale et inclusive. Donc, en mati¢re de gouvernance de la mobilité,

* «Le pouvoir des pauvres, la gouvernance locale pour la réduction de la pauvreté » Angelo Bonfiglioli.

UNCDF, novembre 2003 : L'UNCDF est 1'agence d'investissement des Nations Unies pour les 48 pays les moins
avancés du monde. http://www.uncdf.org/fr
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les maitres mots sont : participation, coordination entre les niveaux et inclusion d’acteurs de
différents horizons. Cette gouvernance de la mobilité urbaine doit étre fondée sur le principe
de la participation et non plus uniquement de la représentation politique. Il faut d’abord
analyser les modalités de sélection des participants au cercle de la décision en matiere de
gouvernance, ce qui permet de distinguer gouvernance élitiste (ou technocratique) et
gouvernance participative (Blanc, op.cit).

Comme nous ’avons vu, la gouvernance est associée a la transparence et est fondée
sur un processus de dialogue continu entre les acteurs du systéme*® de méme que sur une
relation d’interdépendance entre ces acteurs impliqués. A ce titre, la participation rentre dans
le jeu relationnel entre les différents échelons du pouvoir a une échelle territoriale (quartier,
localité, voire, a I’échelle nationale.) Toutefois, I’inclusion des citoyens dans le processus
décisionnel demande une certaine modification dans les modes d’organisation. Elle nécessite
du temps et des ressources. Le défi est donc celui du poids décisionnel de la participation et
de sa traduction en actes concrets, au risque de transformer le résultat de cette participation en
simple liste de doléances ou en instrument de légitimation du politique. Dans ces conditions,
la démocratie participative serait envisagée comme un outil et non la solution aux problemes
de mobilité et a la planification des transports. L’idée est que les politiques obtiendraient leur
légitimité par la participation (et non plus par la norme du droit ou de la technique). Celle-ci
doit nécessairement inclure un public plus large que les habitants directement concernés par la
mise en ceuvre du projet et doit aussi prendre en compte les usagers. L’un des obstacles a la
participation des citoyens émerge a travers leur incapacité a décrypter les intentions et enjeux,
souvent obscurs et sous jacents pour eux, d’une politique donnée. Sans compréhension des
objectifs, la mobilisation ne peut significativement s’ opérer.

Par ailleurs, une information disponible et de qualité permettrait alors a chaque citoyen
d’améliorer sa vision critique. Prendre part a des commissions d’usagers, comprendre des
documents d’urbanisme, analyser une série de ratios budgétaires ; toutes ces actions
nécessitent la compréhension d’un vocabulaire souvent technique et difficile a acquérir.

Dans la plupart des cas, une autorité organisatrice de transports urbains (AOTU) est mise en
place dont la mission est d’organiser le service des transports urbains sur un périmetre des

transports urbains (PTU) et de définir avec les autres acteurs concernés la politique des

* Voir a ce sujet, Michel Crozier, Erhard Friedberg (2000) « L'acteur et le systéme: Les contraintes de I'action
collective » Points Essais Février 2000
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déplacements a savoir: La politique de desserte, la politique tarifaire des transports, la
définition de ’offre de transport, le financement des réseaux, la réglementation des activités
de transport, la promotion du service de transports collectifs etc. L’une des missions de cette
autorité est de développer ’attractivité¢ des transports collectifs pour les usagers, notamment

en favorisant I’intermodalité et en simplifiant ’acces a I’information.
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Conclusion

Ce chapitre, sans avoir été exhaustif sur toutes les approches et définitions du
développement durable et de la mobilité, a permis de mettre en lumicre 1’abondante littérature
sur ces deux concepts. Il ressort que la conception de la mobilité urbaine intégrant une
problématique de développement durable demeure un projet complexe. La mobilité¢ durable
est un objectif a atteindre dont les contours restent objet de débats: La littérature ne
fournissant pas de définition stabilisée et de consensus, il semble préférable a ce jour de
souscrire a une définition relative d’ou, la difficulté de la mesurer et de définir des indicateurs.
I1 est néanmoins possible de se positionner sur I’amélioration de la durabilité d’un systéme de
déplacement dans le temps et dans ’espace. S’interroger sur les conditions de la mobilité
durable, c’est aussi se pencher sur le fonctionnement de la société et plus précisément des
organisations a la fois globalement et dans tous ses aspects particuliers. La prise en compte
des conséquences environnementales et sociales des transports dans cette conquéte sans cesse
d’une mobilit¢ durable nous amene en ces temps de prise de conscience des risques
d’épuisement des ressources renouvelables, a nous réinterroger sur le meilleur usage des
modes de transport. Cette nouvelle interrogation concerne, entre autre, les politiques de
développement du systéme de transport urbain qui nécessite une nouvelle approche
organisationnelle.

L’objectif de durabilit¢ de la mobilité urbaine nécessite de fait, une forme de
gouvernance participative indispensable a la satisfaction des attentes parfois contradictoires
des parties prenantes, que celles-ci relévent de considérations écologiques, sociales ou encore
¢conomiques. Etant donné que développement durable et démocratie locale sont
indissociables, I’application efficace des principes de développement durable urbain exige un
renouvellement des pratiques en maticre de gestion et de conduite des projets urbains,
particuliérement de la mobilité urbaine. Il faut donc I’implication accrue des citoyens/usagers
dans un espace démocratique plus ouvert et de concertation. Ainsi, les autorités organisatrices
de la mobilité urbaine doivent-elles disposer des moyens nécessaires pour assurer la
cohérence des choix concernant les instruments de la politique des transports et

particuliérement les choix des modes de déplacement.
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CHAPITRE 3 :

OBJET DE LA RECHERCHE ET METHODOLOGIE

Introduction

Dans ce chapitre, nous revenons sur la genése de la problématique ainsi que la
stratégie d’investigation mise en ceuvre pour atteindre notre objectif. Le choix du sujet n’est
pas fortuit. Il refléte un intérét, mais aussi notre implication dans le processus de production
d’une connaissance scientifique sur la problématique soulevée par le contexte ivoirien. En
Cote d’ivoire comme d’ailleurs dans toute 1’ Afrique subsaharienne, les entreprises de divers
secteurs d’activités économiques relevant du public ou du privé sont trés peu, voire pas du
tout sensibilisées a la problématique du développement durable. Elles le sont encore moins,
lorsqu’il s’agit de bonnes pratiques en matiére de gouvernance. Or, pour ces entreprises,
I’intégration des principes de bonne gouvernance peut étre une source de pérennité et de
croissance durable. Le secteur des transports en particulier a un effet structurant sur les autres
secteurs d’activité. Son développement facilite la mobilit¢ et les conditions d’acceés des
populations aux services sociaux de base et aux ressources existantes et permet ainsi a cette
population de prendre une part active au développement économique. Sachant que ce sont les
populations a revenus les plus faibles et celles de la catégorie des pauvres qui ont recourt a
ces services, il devient alors indispensable de s'interroger sur l'appui éventuel qu'on pourrait
apporter a ce secteur afin de le rendre plus efficace, plus accessible, plus efficient et dans une
perspective de durabilité. C’est un sujet encore peu traité dans nos pays sous cette forme, et

pour lequel la connaissance n’est pas encore véritablement établie au niveau des acteurs.
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1. La construction de la problématique
1.1- L’émergence de la problématique

De manicre générale, une étude en sciences sociales constitue un processus vers une
meilleure connaissance d’un objet de recherche. D’emblée, le projet d’étude se présente sous
la forme d’une question de départ par laquelle le chercheur tente d’exprimer le plus
exactement possible ce qu’il cherche a €lucider et a mieux comprendre (R. Quivy, L. Van
Campenhoudt 2006). Un probléme est donc une difficulté ou un manque de connaissances
qui a trouvé une formulation appropriée a I’intérieur d’un champ de recherche. Résoudre un
probléme, c’est trouver les moyens de répondre a une question a 1’aide des concepts, des
théories et des méthodes d’investigation qui lui sont propres. Selon Bourdie P. et Passeron J-
C. (1983), la question de départ doit répondre a plusieurs criteres de validité, a savoir des
criteres de clarté, de faisabilité et de pertinence car, « le réel n’a jamais l’initiative puisqu il
ne peut répondre que si on l’interroge » (p.54). Cette question de départ participe au choix et
a la délimitation du terrain et de 1’échantillon d’étude ainsi que des premieres lectures et outils
méthodologiques. L’objet de notre étude porte sur le transport urbain en Cote d’Ivoire et
précisément dans le district d’Abidjan. Et lorsque cette question est abordée, on a tendance a
évoquer les transports informels et les problémes qu’ils engendrent : véhicules en mauvais
¢tat, pollution, insécurité routiére, manque de professionnalisme, etc. Ces problémes sont
hélas encore d’actualité a Abidjan comme d’ailleurs dans d’autres grandes agglomérations
comme Lagos, Dakar, ou Johannesburg, Dar Essalam, Nairobi ou Douala...

Le contexte global de la mobilité urbaine a Abidjan pose des problemes et des défis a
I’Etat (constructions et entretiens des infrastructures de transports, financement des
entreprises...), aux autorités organisatrices des transports (planification, coordination entre
divers modes artisanal, informel, professionnel), aux opérateurs de transport (matériels
roulant en mauvais état, manque de financement pour le renouvellement du parc...) et enfin
aux usagers (accessibilité, confort, fréquence...). Le probléme des transports urbains a
Abidjan présente un caractére multidimensionnel dont les traits saillants méritent d’étre

rappelés ici.
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- La question démographique :

Abidjan est une grande métropole avec une population de plus de cinq millions
d’ames*’. Elle est caractérisée par une population urbaine en croissance, mal servie par le
systéme des transports publics déficients, voire quasiment inexistants dans plusieurs sous
quartiers de la ville tant la derniére décennie a marqué le déclin des réseaux urbains. La
pression démographique urbaine avec prés de 50% des habitants en milieu urbain®®
s’accompagne d’un étalement urbain se traduisant par une augmentation des besoins de
mobilité et un allongement des distances de déplacement. Sur le plan urbanistique,
I’expansion des zones urbaines (surtout les zones périphériques qui constituent les quartiers
les plus populaires) complique énormément les taches de planification, de réglementation et

de prestation des services de transport urbain.

- La question des infrastructures

La dégradation avancée des infrastructures routieres a Abidjan, la mauvaise gestion
du flux de la circulation et la médiocre application des reégles sont autant de causes de
I’engorgement des routes. Plusieurs voies dans les quartiers ne sont pas revétues, ce qui réduit
I’accessibilité des autobus aux faubourgs éloignés et quartiers périphériques densément
peuplés. Le mauvais état des routes limite la vitesse des véhicules, réduit considérablement la
productivité du parc d’autobus, des taxis et autres minibus et alourdit les colits d’entretien des
véhicules. Il favorise également 1’utilisation des transporteurs informels qui présentent une
plus grande maniabilité mais ne sont pas aussi efficaces en tant que moyen de transport public
urbain du fait de leur vieillissement, du manque d’entretien mécaniques et aussi de leur

caractere polluant.

- Sur le plan économique et social

Avec les différentes crises successives (crises économiques depuis les années 80, suivies
de crises politiques et militaires depuis 1999), I’Etat n’a pas eu les moyens de construire les
infrastructures de transport nécessaires. Il n’a pas été capable de respecter tous ses
engagements (non-paiement intégral des compensations tarifaire sous forme de subventions)

en termes d’offre de transport urbain. Ce qui justifie en partie les énormes difficultés

7 L’Institut National de la Statistique (INS) en 2009 estimait une population de plus de 4,7 millions d’habitants,
soit plus de 20% de la population totale et 60% de la population urbaine de la Céte d’Ivoire. Toutefois, d’autres
sources (comme la banque mondiale, I’ONU-habitat) évoquent un chiffre plus important

* Banque mondiale, perspectives monde, 2010
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d’exploitation de la SOTRA, prestataire public du transport urbain. Avec la libéralisation de la
vie politique et économique intervenue dans les années 1980, le marché a peu a peu été ouvert
a la concurrence d’autres opérateurs pour exploiter des airs urbains plus denses en peuplement
comme les communes de yopougon et d’Abobo, pour suppléer I’insuffisance de 1’offre
publique. La SOTRA perd par conséquent, d’année en année une grande part du marché au
profit d’opérateurs privés artisanaux. Cette situation a ouvert le champ libre au secteur
informel qui assure prés de 80% des déplacements motorisés dans la ville avec leurs
corollaires d’effets externes : congestion, accidents, pollution atmosphérique etc. Les
bénéficiaires directs du service des transports publics urbains sont en majorité constitués des
populations a faibles revenus (En Coéte d’Ivoire, plus de 48% de la population étaient
considérées comme pauvres en 2009*”). Ces populations résident généralement dans les zones
périphériques de la ville, loin des centres des activités et parcourent les trajets les plus longs et
les plus cotliteux pour accéder aux activités des villes. Leur pouvoir d’achat est insignifiant au
regard de la satisfaction convenable des besoins de mobilité et n’ont pas la capacité financicre

suffisante pour supporter seuls les coflits des services de production de transport.

- La question institutionnelle

La régulation des transports se caractérise par des chevauchements et des conflits entre
les agences (AGETU, le district d’Abidjan et ses treize communes) chargées de la
planification et de la mise en ceuvre de la politique des transports urbains. Cette régulation
présente en la matiere un passif lourd car elle se confond avec la bureaucratie, parfois le
favoritisme et les passe-droits qui ont prévalu dans les administrations et plus spécifiquement
dans les services de transport public. Il faut aussi noter des contraintes administratives et
fiscales fortes imposées aux opérateurs privés (minibus et taxis). Dans 1’¢lan de libéralisation
des secteurs de 1’activité économique, la politique de décentralisation a permis le transfert de
compétence aux collectivités locales pour la gestion et 1’organisation de la mobilité urbaine
dans leur territoires respectifs. Avec la mise en place de I’Agence de Gestion des Transports
Urbain (AGETU) en 2000, apparaissent des rivalités entre cette agence et les communes qui

tiennent au fait que ces derniéres ne reconnaissent pas, ou difficilement les pouvoirs de cet

* Document stratégique de réduction de la pauvreté en 2009. Sur la mesure de la pauvreté, les résultats de
I’¢tude de I’INS relative a I’enquéte sur le niveau de vie des ménages (ENV 2008) ont identifie le pauvre en
2008 comme étant celui qui a une dépense de consommation inférieure a 661 FCFA (Prés d’un euro) par jour,
soit 241 145 FCFA par an.
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acteur comme interlocuteur dans la régulation officielle. Il apparait donc une sorte de conflit
de compétence entre les organes en charge de cette régulation.

Les questionnements issus du contexte spécifique du district d’Abidjan ont permis
d’¢laborer la problématique de recherche suivant une progression en deux temps:

Dans un premier temps, le projet de recherche a ét¢ initialisé a partir d’un questionnement
des enjeux économiques, sociaux et environnementaux de la mobilité urbaine a Abidjan. Au
fur et @ mesure de ’affinement du questionnement initial, nous en somme arrivés dans un
deuxiéme temps a I’émergence d’une problématique centrée sur la nature des transactions
entre les parties prenantes dans le cadre de la régulation de la mobilité urbaine. Notre projet
nous conduit alors a nous intéresser aux structures organisationnelles et a leur fonctionnement
dans le cadre de la gouvernance du secteur des transports urbains.

En effet, I’étude empirique qui a permis de recueillir des témoignages et des récits aupres
des acteurs de différents niveaux de I’organisation, met en lumicre de nombreuses contraintes
liées au caractére complexe et problématique de la gouvernance du secteur (comme la
fiscalité, la bureaucratie, le mauvais état des routes...) dans I’activité des entreprises.

La gouvernance du secteur est caractérisée par les conflits de compétences entre les
organes de régulation, mais aussi par les conflits territoriaux entres les collectivités locales en
charge de la réglementation. La persistance des conflits, source essentielle du blocage dans la
régulation formelle se trouve exacerbée par des facteurs endogenes (poids grandissant de la
mafia des syndicats sur les opérateurs artisanaux, corruption...) et exogenes (situation
d’instabilité politique, déficit d’infrastructure) au contexte global ivoirien et qui posent des
défis majeurs pour la mise en ceuvre d’'une démarche visant la mobilité durable. Nous avons
pu relever des dysfonctionnements et défaillances sur le plan opérationnel et a partir desquels
nous allons formuler des objectifs et hypothéses :

- Insuffisance du cadre 1égal et réglementaire née de la dispersion des responsabilités
dans la régulation du transport urbain dans son ensemble. Cette régulation imparfaite est
source de conflits dans les rapports entre acteurs (I’AGTU, le district), ce qui conduit a une
allocation inefficace des ressources et laisse la place a un désordre institutionnel.

- La prolifération des acteurs de 1’économie informelle qui obéissent a une régulation
paralléle et constituant I’essentiel de 1’offre de mobilité.

Les enseignements de ces premicres observations, nous conduisent a concentrer nos
investigations empiriques sur deux dimensions:

- Les relations formelles dans la gouvernance du secteur
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- Les relations informelles ou parallé¢les entre les différents acteurs de la mobilité.
A partir de 1a, il fallut rechercher au niveau de la littérature les outils théoriques permettant
d’interpréter et d’approfondir ces constats. Ainsi, une recherche bibliographique fut menée sur

les concepts et théories pour avancer dans la compréhension du probléme.

1.2- Les approches théoriques mobilisées pour la compréhension de la problématique

La principale préoccupation a résoudre au niveau méthodologique a été¢ de déterminer
les ¢léments théoriques qui fourniraient un cadre d’analyse du terrain. En d’autres termes,
quels outils théoriques sont pertinents pour décrire et comprendre le contexte de la mobilité
urbaine & Abidjan ? Les travaux théoriques et empiriques montrent que la mobilité urbaine
mobilise plusieurs courants de pensées de diverses disciplines (sociologie, géographie,
urbanisme, gestion, économie etc.), Dans notre démarche, nous nous contenterons de
quelques théories issues des deux disciplines de gestion et de sociologie. La contribution
croisée des deux disciplines favorisera la compréhension du contexte ;

D’une part, il est admis que le transport urbain reléve du service public et répond a un
besoin social de mobilité des citoyens. D’autre part, ce service est le plus souvent réalisé par
des opérateurs privés, prestataires de service au nom des collectivités locales. La logique
entrepreneuriale qui anime ces opérateurs de transports obéit a certaines valeurs et principes
managériaux dans la gestion de I’entreprise. Ceux-ci visent la rentabilité des investissements,
autrement dit, il faut que leurs activités économiques, pourvoyeuses d’emplois, créent de la
richesse pour les propriétaires (auto employeurs) pour pérenniser I’activité. Donc I’apport des
sciences de gestion permettra de comprendre la logique de fonctionnement des entreprises
dans le secteur, et I’approche sociologique nous permettra de comprendre le fonctionnement
d’un secteur dont la régulation ne reléve pas d’un marché (par la loi de 'offre et de la
demande), mais par des choix politiques dans le cadre de la gouvernance urbaine (politique).

Le paradigme de la complexité tel que formulé par Edgar Morin (1990) présente une
utilit¢ pour notre contexte d’étude. Tout projet de transports urbains met en jeux une
multitude d’acteurs et de domaines sur un territoire bien défini a savoir ’air urbain. Ce genre
de projet présente une certaine complexité dans sa mise en ceuvre et nécessite de prime abord,
d’identifier les acteurs qui y prennent part. Cela nous amene donc a nous référer a la théorie
des parties prenantes (freeman 1984), une théorie qui trouve une résonnance dans plusieurs
disciplines. Elle servira de base pour I’identification des acteurs dans un premier temps et
pour déterminer leurs roles respectifs dans 1’organisation dans un deuxieéme temps. Apres

68



cette étape, nous nous intéresserons aux interactions entre les parties prenantes pour
comprendre le jeu d’acteurs et qui définiront une forme d’organisation a mettre en place.
Cette autre étape nous amene a énoncer le phénomene bureaucratique avec [’acteur et le
systeme de Crozier et Friedberd (1977). Cette approche permet d’étudier les modes de
répartition du pouvoir et d’analyser la stratégie utilisée par les individus et les groupes dans
leurs négociations dans 1’organisation. Un des postulats de cette approche est I’idée que
I’organisation bureaucratique ne peut pas résoudre ses propres dysfonctionnements. Les
dysfonctionnements et les potentiels conflits issus d’intéréts contradictoires des acteurs, nous
amenent donc a faire recours aux modeles économiques proposés par le partenariat public
privé pour rendre plus efficient les organisations publiques. Ainsi, évoquerons-nous, la théorie
positive de 1’agence (Jensen et Meckling (1976), les théories liées a 1’efficience des
organisations publics ou encore le new public management.

Le paradigme des transactions sociales (Remy, Voyé et Servais, 1978 ; Blanc, 1998)
nous permettra de nous imprégner de la dimension transactionnelle de cette organisation.
Comment résoudre les crises par le jeu de négociation, de participation afin d’avoir une
adhésion massive des acteurs ? Enfin, la théorie des colits de transaction (Coase, 1937 ;
Williamson, 1975) nous servira de base pour évaluer, a travers plusieurs dimensions
(financiere, économique et sociale), les conséquences des transactions sur I’efficacité de

I’organisation.

1.2-1. Quels outils pour penser les problémes complexes et d’interdépendance de la
mobilité urbaine a Abidjan

Le développement par définition, se traduit par des changements structurels qui
surviennent au sein d’une réalité socio-économique complexe. Vouloir introduire dans ce
contexte, la durabilité, demande d’examiner plus précisément les dimensions a travers
lesquelles elle s’exprime. Dans son ouvrage intitulé « Introduction d la pensée complexe »°,
Edgar Morin (1990) dresse un schéma de ce qu’est la complexité, de I’approche complexe des
phénomenes, et également des concepts de cette méthode. Pour construire cette théorie,
I’auteur s’interroge sur le caractére complexe de ’Homme et du monde. Pour lui, la

complexité s’articule autour des relations qu’entretiennent quatre principes qui caractérisent

cette pensée qui sont (ibid. p. 146):

*® Edgar Morin (1990), Introduction 4 la pensée complexe » Ed. 2005, Points Essai (poche).
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- I’ordre,
- le désordre,
- ’organisation,
- I’interaction

Ces principes sont a la fois indépendants les uns des autres et en relation les uns avec
les autres dans un systeme. Cette analyse nous renvoie a la définition donnée par Crozier M.
et Friedberg E., (1981) de la notion de systéme, qui est un ensemble d'éléments liés entre eux
par des relations telles que si 1'une est modifiée, les autres le sont aussi et que par conséquent,
tout I'ensemble est transformé. Dans un systéme, il y a interaction entre des acteurs lorsqu'ils
sont ou se sentent liés par des fonctions complémentaires. Cette définition classique repose
sur les deux concepts d'interdépendance et de totalité, ce qui la rend proche de 'organisme”'.
Dans les prolongements de ces recherches, les sciences humaines et sociales utilisent, de plus
en plus couramment, les notions de « complexité » et « d’interdépendance » des domaines et
d’acteurs. L’idée d’un développement durable potentiel se construit dans la prise de
conscience d’un renforcement des interdépendances a différents niveaux. Ces
interdépendances sont multiples : les interdépendances entre domaines, entre les différents
secteurs de 1’activité humaine, L’économique qui agit sur le social qui le faconne en retour, la
situation écologique dépendant du type de croissance privilégié. Ces trois types
d’interdépendances qui sont a I’ceuvre sont fortement reliés eux-mémes (Laganier et al.,
2002). A notre époque centrée sur la problématique du développement durable, les
préoccupations soulevées sont de plus en plus transversales, multidimensionnelles,
transnationales, globales, et planétaires. Un développement qui se veut durable, doit étre
analysé dans sa globalité, dans sa dimension multifactorielle, et c’est en ce sens un défi de la
complexité.

Le processus d'élaboration de la planification de la mobilité urbaine peut étre qualifi¢ de
complexe au sens paradigmatique formulé par Edgar Morin, et cela tant du point de vue des
transactions entre acteurs de la mobilité urbaine que du point de vue des interactions entre des
domaines différents d’intervention. Ces travaux semblent fournir un meilleur éclairage des

phénomeénes observés sur le terrain. Ils permettent d’aborder la problématique de la

°! La différence entre organisme et systtme réside dans la finalit¢ des réactions de l'un et l'autre face au
changement. Dans le cas de l'organisme, toute réaction a une modification est destinée a rétablir 1'équilibre
menacé par le changement. Dans le cas du systéme, le sens du changement est censé étre ignoré, méme si
finalement 1'idéal implicitement visé est celui de 1'équilibre.
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complexité de 1’organisation de la mobilité a Abidjan et des rapports assez conflictuels entre

les parties prenantes a ce secteur.

1.2-2. quelles parties prenantes au probléme de la mobilité urbaine a Abidjan ?

Pour mieux aborder les relations transactionnelles, il convient d’identifier les acteurs ou
parties prenantes de ces transactions, ce qui nous amene a énoncer la théorie des parties
prenantes (TPP). Cette théorie a contribué a élargir la vision contractuelle d’une organisation
qui peut étre présentée comme un nceud de contrats entre les dirigeants et les autres
partenaires (Hill & Jones, 1992 ; Jones, 1995). Edward Freeman (1984), qui est ’'un des
auteurs les plus connus, défini une partie prenante comme « tout groupe ou individu qui peut
affecter ou étre affecté par la réalisation des objectifs de [’entreprise » (P.46). 1l propose trois
niveaux de réflexion pour appréhender les différentes parties prenantes d'une organisation :
- le niveau "rationnel" : approche descriptive qui conduit a une identification exhaustive
des parties prenantes (ibid, p. 55), a appréhender finement pour chacune d’elle leurs intéréts
multidimensionnels et a repérer les réseaux d’influence dans lesquelles elles s’inscrivent.
- le niveau "processus", s’intéressant a la procédure systématiquement développée par
I’organisation pour prendre en compte les intéréts des parties prenantes dans son processus
d’¢laboration, de mise en ceuvre et de controle de la stratégie (Freeman, 1984, Carroll, 1989);
- le niveau "transactionnel", cherchant a comprendre comment interagir, négocier, gérer
les parties prenantes. Une sorte de dispositif de négociation, de médiation, (Freeman et
Gilbert, 1988, p. 421) qui renvoie a la question de la gouvernance.

Quelle que soit la traduction, les définitions se sont multipliées et peuvent se
comprendre de ’acception la plus large a la plus restreinte (Michell et al., 1999 ; Martinet,
1984). Le modele de Mitchell et al. (1997) permet d’établir une typologie des parties
prenantes selon trois attributs: le pouvoir, la légitimité et I’urgence. Cette typologie a pour
objectif d’hiérarchiser les attentes et d’orienter les priorités des dirigeants en fonction du
nombre d’attributs percus. La question de I’identification des parties prenantes est centrale
dans la littérature sur cette théorie et il existe bien évidemment des controverses concernant la
définition du concept de « partie prenante» et son utilité pour I’organisation. Par conséquent,
il n’y a pas un consensus sur un modele particulier. D’ou les typologies reposent sur des
criteres d’identification différents (Frooman, 1999 ; Jonker et Foster, 2002). L’une des
caractéristiques essentielles de cette théorie retient le fait que chaque partie prenante incarne
des valeurs et des intéréts qui doivent étre pris en compte par I’organisation. L’originalité de
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I’approche ne tient pas tant dans I’identification des parties prenantes mais dans le
management de ces derniéres, pouvant aller jusqu’a leur participation aux choix stratégiques
de I’organisation. La notion de partie prenante inclut a la fois des groupes et des individus
actifs dans les processus (décideurs, professionnels, certains groupes de la société civile,
acteurs économiques), mais aussi tout groupe ou individu potentiellement affecté par les
objectifs du projet sans en étre acteur. Ainsi, ’'usager d’un territoire soumis a un projet, un
automobiliste, un commergant, voire un riverain est de fait une partie prenante du projet sans
en étre forcément un acteur (a moins d’étre directement impliqué ou représenté par un groupe
d’intéréts dans le projet).

Les projets de transports urbains complexes font donc appel a une multitude de parties
prenantes: décideurs publics, acteurs ¢€conomiques, société civile, professionnels de
I’aménagement, usagers, riverains etc. La participation et la concertation des parties prenantes
est également au centre des travaux sur la théorie. En effet, les intéréts et attentes des parties
prenantes sont larges et variés, parfois incompatibles. L’échec des organisations dans la
gestion de ces intéréts et attentes peut étre préjudiciable a leur performance (Clarkson, 1995 ;
Jones, 1995 ; Harrison et St John, 1994). Le rdle du dirigeant (ici il s’agit de 1’autorité
organisatrice de transport) prend alors une importance considérable : il est tenu de concilier
des intéréts et des attentes variés, parfois contradictoires (la logique de rentabilité financiere
des entreprises de transport opposée a celle d’un service public accessible a toute la
population). Sa tache se trouve compliquée par des ressources limitées, empéchant la prise en
compte de tous les intéréts et de toutes les attentes. Avant de formuler leurs choix d’allocation
de ressources, les dirigeants devraient identifier les intéréts des parties prenantes ainsi que
leurs stratégies d’influence, réelles ou potentielles. Aussi, le maintien de la coopération
dépendra-t-il de la hiérarchisation des attentes et de la gestion de I’influence potentielle ou
réelle de ces derniéres. Selon ces postulats, 1’alignement des intéréts des parties prenantes sur

les objectifs de I’organisation est indispensable pour maintenir leur coopération.

1.2-3. L’organisation comme production d’un phénomene bureaucratique
Depuis longtemps, le phénomene bureaucratique constitue un des problémes clefs de
la sociologie et de la science politique. Selon Max Weber, la bureaucratie est un instrument de
rationalisation dont se dotent les organisations. Il décrivait les organisations bureaucratiques
comme des organisations idéales du point de vue de I’efficacité¢ et de la régularité. Sans
remettre totalement en cause cette analyse, d’autres auteurs de la sociologie des organisations
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comme P. Selznik, Bendix, Blau et Gouldner, Crozier M., vont analyser le phénomeéne
bureaucratique du point de vue de dysfonctions.

Selon Crozier (1964), un systéme bureaucratique d’organisation est un systéme ou le
processus de correction des actions fonctionne mal, c’est un systéme qui ne sait pas se
corriger et quand les régles ne sont pas rationnelles, elles deviennent compliquées et
constituent une source d’incertitude et de contradiction. On est typiquement dans un mod¢le
de cercles vicieux ou la rigidité des taches et 1’isolement des catégories professionnelles
provoquent des problémes dont les individus vont se servir pour accroitre leur pouvoir, cette
position entraine des frustrations et des pressions qui elles-mémes suscitent 1’édiction de
nouvelles régles et le renforcement de la centralisation. Dans ce contexte, 1’agent est un étre
actif qui cherche a tirer le meilleur avantage de sa situation. « Ce schéma d’interprétation,
n’est plus fondé sur les réaction passives du facteur humain mais sur la reconnaissance de la
nature active de [’agent humain qui cherche de toute facon et en toutes circonstances a tirer
le meilleur parti possible de tous les moyens a sa disposition » (p. 237). Bien que I’approche
en termes de dysfonctions et des cercles vicieux bureaucratiques constituent un socle
théorique de ’analyse des organisations bureaucratiques, cette analyse reste statique, d’ou la
nécessité d’une réflexion dynamique pour appréhender les problémes de changement dans une
organisation bureaucratique a travers la notion de stratégie de [’acteur et du systeme
bureaucratique de [’organisation (Crozier M., Friedberg E., 1977). Pour cela, M. Crozier
propose d’étudier les caractéristiques de la bureaucratie non pas comme étant des
dysfonctions immanentes mais comme des objets rationnels d’un syst¢tme. Ce monde
bureaucratique a été le plus souvent appréhendé sous sa dimension institutionnelle, comme
une «organisation™», avec ses logiques internes, ses jeux de pouvoir, ses attributs
systémiques. Mais on peut aussi s’intéresser aux relations qu’il entretient avec son
environnement et plus particuliérement avec les usagers.

Nous retenons donc que le pouvoir bureaucratique tel qu’étudié¢ dans la sociologie
classique de Max Weber désigne au sens politique une forme d’Etat « moderne » ou régne
I’appareil administratif constitué essentiellement de fonctionnaires nommés, hiérarchisés et
dont le fonctionnement dépend d’une autorité souveraine. En d’autres termes, c’est la
concentration d’un maximum de pouvoir entre les mains d’un minimum d’institutions. Cela

explique, entre autres, pourquoi dans les milieux africains la bureaucratie en tant que régime a

2 L’analyse des bureaucraties est ainsi un des thémes fondateurs de la sociologie des organisations (Crozier
1963)
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é6té largement adoptée par les chefs d’Etat aprés I’indépendance. Car, seule 1’autorité
bureaucratique est en mesure de disposer d’un pouvoir absolu, s’y maintenir et I’exercer de
facon arbitraire par I’entremise des fonctionnaires. Toutefois, il convient de préciser que
I’analyse du phénomeéne bureaucratique n’est pas seulement une affaire de I’Etat, les
problémes soulevés par ce phénomene sont présents dans toutes les organisations. Ainsi, il ya
la bureaucratie dans les entreprises publique comme privées et méme chez les artisans.

Pourtant dans les faits, dans ce systéme concentré, le pouvoir arbitraire ne se retrouve pas
qu’en haut. Dans ce conteste, la réglementation bureaucratique, comme n’importe quelle autre
forme de réglementation, ne peut pas tout prévoir et, de ce fait, ne peut non plus tout
réglementer. De 1a, se développent une multitude de sources informelles de pouvoir dites
zones d’incertitudes que les différents acteurs du systéme, les bureaucrates en I’occurrence
qui se conduisent, eux aussi, rationnellement pour maximiser leur propre utilit¢ cherchent a
accroitre leur marge de pouvoir. Enfin, ceux qui en bénéficient, en particulier les experts dont
les activités peuvent étre difficilement controlées dans le détail, obtiennent plus de pouvoir, ce
qui suscite de la part des autres acteurs une réclamation accrue de réglementation pour mettre
fin a leurs priviléges. Toutefois, I’ajout de nouvelles régles crée a son tour de nouvelles zones
d’incertitude d’ou la formation des cercles vicieux bureaucratiques: la centralisation et
I’impersonnalité¢ des régles rendent inefficace le systéme ; cette inefficacité suscite un
renforcement de la réglementation et de la centralisation qui accroissent encore son
inefficacité.

L’organisation du systéme des transports urbains abidjanais présente les caractéristiques
d’un phénomeéne bureaucratique, ce qui justifie en partie le fait qu’elle soit inefficace. En
effet, la régulation formelle présente dans sa forme actuelle plusieurs insuffisances
opérationnelles imputables :

- alalenteur dans les traitements des dossiers

- alaprésence de plusieurs interlocuteurs de niveaux hiérarchiques différents dans la

régulation

- aune centralité¢ du pouvoir de décision au niveau politique sans concertation avec la

base (opérateurs, usagers etc.)
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1.2-4. Quel Partenariat Public Privé (PPP) pour ’efficience des services

publics?

Les stratégies de Partenariat Public Privé (désormais PPP) et la nouvelle politique de
I’action publique ont ét¢ fortement inspirées par un certain nombre de théories dont nous
évoquons ici les idées fortes :

- La théorie de ’efficience-x

Selon la théorie de I’efficience-x, ’inefficience dans les organisations publiques se
trouve justifiée par les comportements inadaptés de I’Etat et de ses agents d’une part et par la
structure organisationnelle fortement bureaucratisée de ceux-ci d’autre part. Le premier article
sur cette théorie a été publié en 1978 par Leibenstein™ . L’auteur parle d’efficience-x pour
nommer les facteurs non mesurables, voire non identifiables qui sont a I’origine des
performances de l’organisation publique. En plus de certains facteurs traditionnels de
production jadis évoqués dans les analyses néo-classiques, [’auteur ajoute d’autres
dimensions, plus spécifiques (organisationnelles) comme par exemple la motivation, le
savoir-faire et la culture d’entreprise. Pour lui, I’absence de pression externe constitue le
premier facteur d’inefficience dans les organisations publiques et ce sont ces sources
d’inefficiences qui ont sans doute justifi¢ certaines politiques comme la privatisation ou les
PPP entreprises par I’Etat. C’est pourquoi, les théoriciens de I’efficience-x soutiennent que les
PPP pourraient contribuer a réduire de manicre substantielle les sources d’inefficience-x dans
les organisations publiques, permettant ainsi a celles-ci de renouer avec la performance et la
compétitivité. L’idée est que les PPP devraient permettre de soustraire les organisations
publiques des mauvaises influences politiques et par conséquent, de simplifier et de clarifier
leurs fonctions-objectifs. Plus précisément, les décisions stratégiques revenant au niveau de la
direction des entreprises, cela leur donnerait une autonomie suffisante pour se mettre en
adéquation avec leur environnement afin de réaliser 1’adéquation produit-marché. Enfin, les
PPP devraient conduire a I’abandon des attitudes de type bureaucratiques tel que formulé par
Crozier M.

Quoi qu’il en soit, la problématique des PPP est un enjeu complexe et, s’il semble de
plus en plus évident aujourd’hui qu’on ne doive plus tout attendre de 1’Etat, il n’en demeure
pas moins que celui-ci a encore un role a jouer dans la sauvegarde de I’intérét commun,

notamment en mati¢re d’offre et d’organisation de transport urbain. En ce sens, les PPP

> Leibenstein, H. (1978). « On The Basic Proposition of X-Efficiency Theory ». American Economic Review,
May, 68 (2), pp. 328-332.
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constituent une alternative qui devrait compléter et non remplacer I’investissement de I’Etat.
La mise en ceuvre de projets en collaboration avec le secteur privé exige transfert de garanties
de la part du secteur privé, protection de I’emploi et des travailleurs, mais aussi prudence et
souci d’accessibilité¢ et de pérennité des services publics. Et c’est justement le sens des
services de transport publics concédés dans le cadre des appels d’offre publics dans ce
secteur. L’idée centrale des PPP est qu’il est aujourd’hui important, voire fondamental que le
rapport entre I’Etat et le marché jadis opposé, s’inscrivent plutdét dans une dynamique de
partenariat et de collaboration (De Neufville, 1987 ; Morales, 1994 ; Lévesque, 2001)

En effet, au plan économique, les théories classiques tendent a démontrer que
I’optimum est atteint lorsque ces services sont vendus a leur juste prix et que cet objectif
semble généralement mieux atteint par le secteur privé (sans a priori dévaloriser 1’Etat) qui
favorise une meilleure allocation des ressources. Au plan micro-économique ou manageérial, la
structure, les modes de fonctionnement, les processus de prise de décision et la flexibilité qui
caractérisent le secteur privé semblent un atout dans la mesure ou 1’on sait que ce dernier est
beaucoup plus sensible a I’utilisation optimale des ressources humaines, matérielles et
financieres. Par conséquent, les PPP pourraient apporter une solution au secteur public dans le
financement, la production et la prestation de biens et services publics marchands. Dans ce
contexte, les PPP pourraient constituer un moyen d’alléger la bureaucratie dans
I’administration publique en ce sens qu’ils favorisent I’amélioration de la qualité du service,
la décentralisation de I’autorité ou la recherche de I’innovation. En outre, ils permettent aux
organismes du secteur privé d’exécuter certaines taches qui, si elles étaient exécutées par le
gouvernement, devraient subir I’inévitable lourdeur de la réglementation, des délais et autres
contraintes » (Kernaghan et al. 2001, p. 218). Si cet objectif est louable, il a aussi le défaut
d’oublier ’'usager au profit du client, car, le service public sert avant tout I’intérét général
alors que le privé, méme s’il semble a certain égard plus efficace, le fait presque toujours, au
péril de I’intérét du plus grand nombre et qui ne cherche pas un idéal de justice et d’égalité
qui sont les principes mémes des services publics.

Les exigences d’un environnement de plus en plus complexe et en perpétuelle
mutation, les défis posés par le développement des transports urbains (lutte contre la pauvreté,
exigences en termes de sécurité, protection de la santé et de I’environnement, développement
des infrastructures dans un contexte de raréfaction des ressources), requic¢rent la mobilisation
des différents acteurs. Cette mobilisation doit viser a cultiver les atouts des uns et les qualités
des autres et a utiliser au mieux les compétences de chacune des parties afin de répartir les
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risques et de partager les bénéfices communs (Osborne, 2000) pour le plus grand bien de la
collectivité, mais surtout pour 1’'usager/consommateur, le destinataire final des transports.
Dans cette perspective, I’approche du développement par le concept de PPP constitue
une nouvelle forme de livraison et de prestation des services publics, non pas seulement dans
le transport, mais dans tous les autres secteurs comme I’environnement, 1’éducation, les
logements, méme les services municipaux, 1’énergie, ’eau, les télécommunications, la
distribution d’¢électricité, qui, a I’origine, relevaient presque exclusivement du secteur public.

Ainsi, I’Etat, a travers les PPP, compte-t-il éviter certains investissements risqués et

concentrer ses efforts dans les domaines économiques ou sa présence est nécessaire.

- Le new public management

Dans le méme ¢lan de rationalisation des prestations de I’Etat dans un contexte de
crise de la légitimité de I’entreprise publique, de son rdle et de son fonctionnement marqué
par le laxisme, le Nouveau Management Public ou new public management a constitu¢ une
nouvelle approche pour asseoir les fondements des PPP. 1l s’agit d’un mode de gestion qui
vise a introduire dans 1I’administration publique les valeurs et modes de fonctionnement de la
firme privée. Cette approche est née en Grande-Bretagne au début des années 80 (méme si ses
origines remontent & quelques années avant) sous le régne de Margaret Thatcher™® et dans
bien d’autres pays de tradition anglo-saxonne. Le contexte général de la naissance du New
Public Management s’explique notamment par l'urgence et la nécessit¢ de réduire les
dépenses publiques, de compenser I'inefficience et le déficit managérial caractérisant les
entreprises publiques. Par son orientation et ses caractéristiques intrinséques, le New Public
Management vise essentiellement I’efficience et 1’atteinte des objectifs, la transparence et
I’imputabilité dans la gestion des organisations publiques.

Le New Public Management apparait comme 1’une des réformes ayant précédé et
précipité de facon implicite les PPP. Il est vrai que le New Public Management, dans sa nature
intrinséque, préconise la décentralisation, 1’habilitation des administrateurs publics a travers
I’amélioration de leurs marges de manceuvre ainsi que 1’introduction de régles d’imputabilité
qui se traduisent par des obligations de résultats pour ceux-ci. Il a grandement favorisé
I’émergence des PPP qui posent I’efficience comme dogme dans la gestion des affaires

publiques. La perspective est bien une meilleure coordination des acteurs publics et privés qui

** Premier ministre du Royaume-Uni de 1979 a 1990
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opérent de maniére relativement autonome sur un territoire et dans des champs de contraintes
qui leur sont propres. Cette intégration est souvent I’objectif poursuivi par les nouvelles
politiques urbaines, politiques partenariales, transversales et territoriales qui cherchent a
dépasser la traditionnelle sectorisation de 1’action publique ainsi que les logiques
bureaucratiques qui la caractérise. Ces politiques visent la coproduction de la ville par les

acteurs urbains, quels qu’ils soient.

L’école des choix publics

L’argumentation de 1’Ecole du Public Choice est que les personnes qui sont supposées
prendre les décisions publiques, notamment les administrateurs d’entreprises publiques, les
politiciens et les bureaucrates, le font non pas en privilégiant les intéréts de la société dans son
ensemble, comme 1’affirme le discours officiel étatiste, mais plutdt leurs intéréts propres
comme c'est le cas pour tout autre individu dans d'autres contextes de la vie privée (Hodge,
2000). La théorie du Public Choice oppose ’Etat au marché, le marché étant considéré
comme le mécanisme d’allocation efficiente par excellence des ressources. L’Etat, dans cette
approche, est percu en effet comme ce qui échappe au marché, c’est-a-dire a la sanction du
consommateur. Plus d’Etat signifie donc nécessairement moins de marché selon Marris
(1992). Les théoriciens® de I’Ecole du Public Choice soulignent que D’inefficience des
entreprises publiques tient exclusivement a la motivation des hommes politiques et des
dirigeants, a qui on reproche de ne point ceuvrer dans I’intérét général. Cette théorie affirme
par ailleurs que les élus politiques interférent fréquemment dans la gestion publique, en
accordant des avantages et des bénéfices a des groupes précis en vue d’assurer leur réélection,
attitude qui se révele définitivement antagoniste a une gestion saine et efficiente des
entreprises publiques. Si ce phénoméne semble caractériser plus ou moins I’ensemble des

administrations publiques, la situation dans le contexte africain semble plus alarmante.

- La théorie positive de ’agence TPA
La théorie positive de 1’agence (désormais TPA) permet également de comprendre
dans une certaine mesure le recours par les gouvernements aux PPP. La TPA se propose en
effet de décrire les relations entre les principaux actionnaires de la firme et leur mandataire

dans un contexte d’asymétrie d’information. Selon cette théorie, la divergence d’intéréts et

> Le texte fondateur de ce courant est The Calculus of Consent publié en 1962 par James M. Buchanan et
Gordon Tullock.
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I’asymétrie d’information existant entre ces deux acteurs (c’est-a-dire le mandant et le
mandataire) engendrent bien souvent des colits (qualifiés de colits d’agence) comme ceux liés
aux dépenses de surveillance et d’incitation, et aux assurances (Jensen, M. C. et Meckling, W.
H. ,1976). La relation d’agence peut étre définie comme « un contrat par lequel une (ou
plusieurs) personne(s) (le principal) engage une autre personne (l’agent) pour exécuter en
son nom une tache quelconque qui implique une délégation d'un certain pouvoir de décision a
l'agent» (p 48). Dans le cas des organisations publiques, les gestionnaires jouent un role qui
leur a été mandaté par 1’Etat, considéré comme le propriétaire et 1’actionnaire principal de
I’entreprise publique. Mais, puisque ce sont les gestionnaires qui y prennent les décisions
pertinentes, ce dernier n’a pas le controle de I’entreprise. Dans cette relation, les intéréts du
mandataire (les gestionnaires) et ceux du mandant (I’Etat) ne concordent pas. Ce qui engendre
inévitablement des cotts de surveillance destinés a surveiller le comportement du mandataire
(on pourrait citer par exemple les colits engendrés dans les vérifications comptables et les
colts d'établissement des états financiers). Ces pertes résiduelles engendrées par ces divers
colits sont supportées par 1’Etat et causées par des gestionnaires publics qui agissent dans
leurs propres intéréts. En réalité, [’argumentation de Jensen et Meckling suppose
implicitement que la séparation de la structure de propriété des fonctions managériales
engendre inéluctablement des conflits d’intéréts entres propriétaires (actionnaires) et
dirigeants et donne lieu a des cotits d’agence, destinés a soutenir la relation.

Cette asymétrie d’information et les intéréts divergents du principal et de 1’agent
conférent dans bien des cas, un avantage a 1’agent qui, en plus d’imposer son agenda propre,
peut cacher au principal certaines informations (comme par exemple certaines caractéristiques
du bien en termes de colts, de qualité ou de vices), ce qui a pour conséquence d’amener le
principal (qui est ici I’Etat) a prendre de mauvaises décisions. L’incertitude entourant donc la
capacité de I’agent & produire les résultats voulus conduit le principal (donc I’Etat) a déployer
des efforts considérables trop souvent cotliteux (contrats de performance, bonis et autres) afin
d’inciter ’agent a révéler 'information. Les auteurs de la théorie de I’agence affirment que
I’inefficacité des organisations publiques se situe dans les cotits engendrés par les manceuvres
et luttes menées par les différentes parties prenantes pour faire prévaloir leurs préférences
avec comme conséquence des distorsions induites dans les décisions stratégiques et

financiéres. En résumé, le recours au privé dans les ententes contractuelles de PPP constitue

% Jensen, M. C. et Meckling, W. H. (1976). « Theory of the Firm: Managerial Behavior, Agency Costs and
Ownership Structure ». Journal of Financial Economics, (3) october,
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une approche qui permet & 1’Etat de minimiser ses coits d’agence. Dans la firme privée, la
nature des transactions est différente et il n’y a pas d’opposition fondamentale entre elle et le

marché (contrairement a 1’Etat et le marché).

1.2-5. quel apport du paradigme des transactions sociales ?

La théorie des transactions sociales prenant sa source dans I’économie des colits de
transaction, s’inspire également de la sociologie du conflit (Simmel, 1917 ; rééd. 1999) selon
laquelle, la vie sociale est structurée par des couples de tensions opposées (liberté et égalité,
tradition et modernité, identité et altérité, etc.). La transaction sociale s’inspire d’autres
sources comme le droit, au sein duquel la transaction est une technique de prévention et/ou de
résolution non judiciaire des conflits. Dans cette théorie, la transaction est considérée comme
¢tant un échange négocié. Elle permet de comprendre comment des acteurs qui sont a la fois
partenaires et adversaires parviennent a ¢élaborer les compromis qui leur permettent de
coopérer, de résoudre les éventuels conflits. La transaction renvoie a la fois a I’échange
marchand, a la négociation et a I’'imposition d’une solution si le conflit ne peut se régler. Le
paradoxe de la transaction sociale provient de cette double polarité : concilier des valeurs non
négociables et opposées en cherchant un compromis. Elle renvoie a la fois a des conflits
d’intérét, mais aussi a des conflits de valeur. Elle est « un processus d’apprentissage par la
pratique de [’action collective et du vivre ensemble » (Blanc M. 1998). Sa formalisation,
depuis I'ouvrage fondateur de Jean Rémy, Liliane Voyé¢ et Emile Servais, « Produire ou
reproduire » en 1978 souligne d’abord trois facteurs qui font 1’originalité de cette approche:
I’attention portée aux conflits, la place des accords informels et la combinaison de la
confiance et de la méfiance. Méme si elles ne sont pas suffisantes et restent source de
fragilité, les transactions informelles, implicites ou tacites sont souvent fécondes et elles
peuvent permettre des avancées qui seraient impossibles si elles étaient officialisées.

En outre, I’approche par les transactions sociales est un outil pour analyser le
processus d'élaboration des compromis pratiques dans les situations de coopération
conflictuelle (Blanc M.,1999). Cette caractéristique est trés importante pour la détermination
de la structure de gouvernance des transactions qui va s’imposer aux parties prenantes. C’est
une forme d’échange social qui met I’accent sur la complexité des situations (Fusulier, 2001,

p. 101). Pour Stoessel-Ritz J. (2012, p.12)”’, « le paradigme de la transaction sociale

*7 ’utopie mobilisatrice du développement durable, in Stoessel-Ritz J. ez al, (dir) développement durable ;
communautés et société, dynamiques socio-anthropologiques, ed P.I.LE PETER LANG, Bruxelles 2012
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constitue un outil d’exploration des possibles, desserrant la compréhension des pratiques
sociales des individus par une grille d’analyse des échanges sociaux (matériels ou
immatériels) ouverte sur l’intégration de la pluralité des antagonismes dans [’action ». Cette
approche nous servira de référence pour mieux appréhender les relations conflictuelles que
I’étude empirique de la mobilité urbaine a révélées a Abidjan. Elle constituera aussi un cadre
d’analyse des régulations possibles pour résoudre les conflits territoriaux (entre les
collectivités locales) et de compétences (entre les organes de régulation officielle), mais aussi
pour élucider la question des blocages sur le plan organisationnel en mettant en lumiere les
caractéristiques propres aux transactions informelles entre les syndicats et les transporteurs

artisanaux.

1.2-6. Eclairage de la théorie économique des coiits de transaction

La Théorie des Colts de Transaction (désormais TCT) issue de la théorie des
organisations, se situe a la frontiere entre les sciences économiques et les sciences de gestion.
Elle s’inscrit dans le mouvement des théories néo institutionnelles qui considérent que les
rapports humains sont librement consentis a partir du jeu contractuel et présupposant les
acteurs libres et rationnels. C’est Ronald Coase™ qui en 1937, parle pour la premiére fois des
colts de transaction qui recouvrent l'ensemble des dépenses entrainées par le contrat
définissant le transfert de propriété entre individus ou entre organisations. Par principe,
I’organisation fait toujours I'objet d'un contrat dont la nature caractérise une forme spécifique
et la structure de gouvernance. A la suite des travaux de Coase, Williamson (1975) va mettre
au centre de toute sa démarche, la notion de «/'efficacité organisationnelle » dans 1’analyse
des cotits de transaction. L’unité d'analyse étant la transaction, ces cotts sont fonction du
comportement des individus participant a la transaction et des propriétés objectives du marché
sur lequel elles se déroulent. Ainsi, une forme d'organisation économique est efficace
lorsqu'elle minimise les coflits de fonctionnement appelés «colits de transaction». Les
propositions de cette théorie (et I’existence méme des colts de transaction) reposent sur des
hypotheses comportementales tendant a considérer les acteurs économiques tels qu’ils sont et
non tels qu’ils devraient étre (Coase 1984). La théorie des colits de transaction avance des
propositions précises quant aux formes d’organisations efficaces et est donc particulierement
appropriée pour traiter la question qui nous préoccupe dans ce travail, a savoir, les

transactions sociales entre acteurs de la mobilité¢ urbaine a Abidjan. Dans cette théorie, les

5% Coase R. The nature of the firm. Economica, 1937
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contrats entre les acteurs sont des modes de coordination des échanges imparfaits qui
obligent, en présence d’incertitude, a une révision ex post de leur contenu et générent donc
des cotits de marchandage. Ces cotlts sont fonction du caractere spécifique de certains actifs
(un actif peut €tre un bien matériel ou non, un investissement ou encore un service etc.)
échangés et la fréquence des transactions. La nature de I’actif qui fait I’objet d’une transaction
a une influence importante sur la forme de la transaction.

Dans la TCT, I’acteur autonome est considéré comme un étre rationnel qui recherche
son intérét, ce qui peut le conduire a faire preuve d’opportunisme. L’ opportunisme est inscrit
dans la nature humaine et correspond a un comportement stratégique des agents par lequel
ils cherchent leur intérét strictement personnel, quitte a léser 1’autre partie au contrat.
L’hypotheése d’opportunisme ne signifie pas que tous les agents sont opportunistes, cela
signifie qu’ils peuvent tous 1’étre parce que les individus sont tous censés rechercher leur
intérét personnel. Par conséquent, I’opportunisme introduit un soupcon, un doute, et plus
généralement une incertitude comportementale.

A cet effet, Williamson distingue deux types d’opportunisme :

- opportunisme ex ante : ¢’est une action qui consiste a retenir ou a biaiser, ou les deux a la
fois I’information au début de la transaction.

Cette forme d’opportunisme se présente lorsqu’il y a tricherie avant passation du contrat
entre les deux parties. Cet opportunisme est possible a cause de I’asymétrie d’information due
a la spécificité des actifs humains. Pour Williamson, le comportement opportuniste consiste «
a realiser des gains individuels dans les transactions par manque de franchise ou
d’honnéteté... »”

- opportunisme ex post : Apres la signature du contrat, étant donné que la transaction se
déroule dans la durée, le contexte dans lequel se trouve un des contractants peut changer. Il
peut juger que les termes du contrat ne lui sont plus favorables. En conséquence, il ne va peut-
étre pas rompre le contrat, mais il ne va pas mettre toute 1’énergie ou il ne va pas donner
toutes les informations nécessaires pour que le contrat se réalise bien. C’est ce qu’on appelle
le risque moral. Cette forme d’opportunisme se présente lorsqu’il y a tricherie dans

I’exécution du contrat, ou a la fin du contrat (évaluation des actions des parties, question de la

* Williamson O.E., Watcher M., Harris J., [1975], «Understanding the employment relation : the analysis of
idiosyncratic exchange », Bell Journal of Economics, n°6, p. 258.
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reconduction du contrat). Cet opportunisme est lié a I’incomplétude des contrats et a la
rationalité limitée®, mais aussi 4 la spécificité des actifs.

Dans la situation qui nous intéresse ici, les investissements nécessaires a la réalisation
de transactions dans le cadre de concession (ou encore délégation) de service de transport
public urbain sont a la fois des investissements en capital physique (exemple : matériel
roulant, équipements de maintenance) et des investissements en capital humain (formation des
personnels roulants et non roulants). Mais, tous ces investissements n’ont pas le méme degré
de spécificité (certains ne sont pas spécifiques) et les problémes attachés a la présence d’actifs
spécifiques sont dans certains cas résolus du fait que les investissements sont réalisés par les
autorités organisatrices. Ainsi, les investissements en infrastructures de transport, qui sont
spécifiques physiquement et géographiquement (tout investissement en infrastructure routiere
est par définition immobile), sont réalisés par les autorités organisatrices. Les investissements
en matériels roulants sont quant a eux plus ou moins spécifiques. En effet, les matériels
associés a une interface d’infrastructure particuliére (comme par exemple le tramway) sont
physiquement et géographiquement spécifiques tandis que les matériels circulant sur le réseau
routier ne présentent pas ces caractéristiques. Mais, quel que soit leur degré de spécificité, la
encore, la plus grande partie des investissements en matériel roulant est a la charge de I’Etat,
ce qui limite les risques d’opportunisme. Quand aux investissements en capital humain
(formation des personnels, acquisition de connaissances sur les caractéristiques du réseau, des
équipements et de la demande), qui sont spécifiques, ils sont réalisés par les délégataires de
services publics de transport. C’est donc ce type d’investissements qui pourrait générer des
risques d’opportunisme dans le secteur des transports urbains. Les connaissances spécifiques
acquises par le délégataire au cours de sa relation contractuelle avec 1’autorité organisatrice
créent en effet une quasi-rente et lui procurent un avantage comparatif sur ses rivaux
potentiels qu’il est susceptible d’exploiter de fagon opportuniste.

En d’autres termes, les risques d’opportunisme peuvent &tre liés aussi bien a la

spécificité technique ou géographique®’ des actifs physiques qu’a la spécificité des

% Pour Williamson cela signifie que 1’acteur ne peut pas traiter un nombre d’informations ou anticiper un
nombre de situations infiniment extensible et cela, pour des raisons techniques ou cognitives. On dit que la
rationalité est limitée car elle ne peut pas intégrer tous les cas de figure, en particulier quand la transaction se
déroule dans le temps. C'est un concept emprunté a Herbert Simon. Il faut entendre "limitée" non pas dans le
sens "irrationnel", mais dans un sens ou les individus n'ont pas tous les €léments pour effectuer un choix
purement rationnel, c'est-a-dire qui envisage l'ensemble des solutions possibles.
' Dans cette, théorie on distingue plusieurs types de spécificité parmi lesquels la spécificité physique, la
spécificité géographique et la spécificité humaine (Williamson 1985, p.95). La spécificité physique fait référence
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connaissances et du savoir-faire des personnels® employés par un des partenaires de la
relation contractuelle. C’est méme d’ailleurs la spécificité des actifs humains qui est supposée
étre la plus susceptible de mener a des difficultés de coordination, parce que la valeur de tels
investissements est plus difficile a estimer que la valeur d’investissements en actifs physiques.
Dans la perspective de réduire I’expression de 1’opportunisme de 1’acteur, les parties aux
contrats (autorités organisatrices et délégataire de service) vont chercher a se protéger
contractuellement contre de possibles comportements opportunistes. On peut ainsi observer,
dans les contrats de délégation de services de transport, des clauses de sauvegarde visant a
protéger les autorités organisatrices des risques d’opportunisme des délégataires (dépot d’une
caution par I’exploitant, clauses de continuité de service) mais aussi des clauses visant a
protéger les opérateurs des risques d’opportunisme des autorités délégantes (clauses
d’indemnisation de 1’opérateur en cas de résiliation unilatérale, compensations en cas de
réductions tarifaires imposées par la collectivité locale).

Par ailleurs, le temps devient une question centrale dans [’établissement des
transactions. La réalisation des transactions s’effectue dans le temps qui rend sensible
I’exécution des contrats a 1’opportunisme (williamson, 1985). En effet, si les transactions se
dénouaient instantanément, il n’y aurait pas de probléme d’opportunisme. La prise en compte
du temps introduit I’incertitude dans les transactions. Et I’incertitude est liée a la prise en
compte de la rationalité¢ limitée et a I’opportunisme des agents. Cette incertitude a une
importance spéciale pour comprendre les sujets étudiés par 1’économie des colts de
transaction.

Dans le secteur des transports publics urbains, il existe plusieurs sources d’incertitude
pour les participants aux appels d’offres des services de concession. L’état du réseau et des
matériels peut étre une source d’incertitude pour les candidats aux appels d’offres si un
inventaire détaillé et actualisé ne leur est pas fourni. Bien qu’étant observable et vérifiable par

un tiers, 1’état des infrastructures et des équipements peut étre difficile a évaluer si des

aux caractéristiques physiques des actifs impliqués dans la transaction : lorsqu’une partie (ou méme les deux)
investit dans des équipements de production spécialement congus pour mener une transaction particuliére, son
investissement perd de la valeur en dehors de cette transaction. La spécificité géographique ou de site se
développe quant a elle lorsque deux contractants décident de localiser leur site de production I'un a c6té de
I’autre afin de réduire les cotits de stockage et de transport.

62 La spécificité humaine prend en compte le degré de redéployabilité des investissements en capital humain. La
spécificité de la qualification et du savoir-faire acquis pour répondre a la demande d’un client rend les
investissements en formation du personnel d’un fournisseur peu redéployables sans coft.
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informations fiables quant aux travaux de maintenance légere et lourde réalisés par le passé ne
sont pas disponibles. De plus, il existe toujours une incertitude sur I’évolution future de la
qualit¢ des matériels et du réseau routier dans la mesure ou celle-ci dépend fortement de
I’évolution de la politique des transports menée par les décideurs publics.

En outre, au gré des alternances politiques et des changements d’exigences des décideurs
(modifications de la politique tarifaire en faveur de catégories défavorisées, extension du
réseau vers des zones a faible densité et/ou présentant des obstacles naturels, changement de
forme juridique de 1’autorité organisatrice et regroupement de communes, ou encore,
modification des priorités accordées au secteur des transports et resserrement de la contrainte
budgétaire), les caractéristiques du service demandé aux délégataires peuvent évoluer, ce qui
génere une forte incertitude, de nature politique, pour les opérateurs potentiels. A ces sources
d’incertitude s’ajoute une incertitude exogene liée a I’évolution de la conjoncture économique
car celle-ci est souvent marquée par une modification du prix des facteurs de production
(notamment du prix de I’énergie) et parce qu’elle a des effets significatifs notamment sur les
variations démographiques et par conséquent sur la demande de transport, ainsi que sur le
climat social. Cette incertitude est qualifiée de stratégique ou comportementale car liée a la
volonté de certains agents de ne pas divulguer des informations, ou de divulguer une
information incompléte et/ou trompeuse. La fréquence des transactions est trés importante
pour la détermination de la structure de gouvernance des transactions qui va s’imposer aux
parties. En effet, le nombre de transactions entraine des cotlts répétés. Cette situation reste
une source principale de conflit, et qui bien évidemment entraine des cofts inéluctables aussi
bien pour les petits opérateurs artisanaux, pour les délégataires de services publics, pour les

collectivités locales et surtout pour 1’Etat.

1.3- La formulation de la problématique, des hypothéses et des questions de recherche
En Céte d’Ivoire, les enjeux liés au secteur des transports sont de deux ordres : d’une

part, favoriser le transport des marchandises avec des colits moins ¢élevés que ceux qui sont
actuellement pratiqués et, d'autre part, permettre aux populations en milieu urbain de se
déplacer a des colits abordables et dans de meilleures conditions de mobilité. Plusieurs pistes
de réflexions ont déja été explorées dans des recherches antérieures pour traiter la question
des transports urbains particulierement a Abidjan. Elles ont pour la plupart porté sur I’analyse
de I’offre de transport du secteur conventionnel représenté par la SOTRA, ou celle du secteur
non conventionnel (les taxis collectifs appelés « woro-woros » ou minibus «Gbakay») en
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mettant I’accent sur la rentabilisation des investissements et le dysfonctionnement du systéme
de transport. D’autres ont porté notamment sur le lien entre la mobilité et I’étalement urbain;
sur I’impact environnemental des transports urbains ou encore ’accés des pauvres aux
transports publics (en mettant au centre du débat la mobilité des pauvres), etc.

Dans le cadre de la nouvelle orientation des politiques de développement basée sur les

principes du développement durable, la question du transport urbain dans la ville d’Abidjan se
pose aujourd’hui comme 1’'un des défis majeurs dans le processus de développement urbain.
La mobilité urbaine, qui progresse depuis des décennies va encore progresser dans 1’avenir.
La mise en ceuvre d’une politique urbaine de mobilité durable doit reposer sur un cadre
législatif adapté, définissant des entités publiques ayant autorité sur la planification et
I’organisation des transports. Elle doit également étre soutenue par un systéme durable de
coordination entre tous les modes de transports dans la planification urbaine. Si le concept et
les objectifs en la matiére sont par nature universels, leur application ne peut étre que
différenci¢e en fonction des terrains étudi¢s. C’est sur ce principe que se fonde notre travail,
dont I’objectif est de questionner les dimensions (économique, environnementale, sociale) de
la mobilité urbaine au regard des contraintes du contexte ivoirien. La problématique qui a été
murie progressivement est ainsi formulée :
«Malgré un contexte marqué par une faiblesse voire une absence d’autorité, par des blocages
et des conflits récurrents entre acteurs de la mobilité urbaine, comment une telle organisation
continue-t-elle a fonctionner, produire, a offrir un service de transport urbain et prétendre a
étre durable?»

Cette problématique est une vision globale du systéme des transports urbain, de ses
acteurs pour identifier ce qu’il produit et ensuite faire des propositions en vue des
améliorations (compte tenu de la connaissance et des rouages du systeme). La recherche des
réponses a cette question centrale va nous amener a comprendre et expliquer les points
suivants qui constituent les axes de recherches sur la base des hypothéses qui y sont

formulées.

Identification des acteurs de la mobilité urbaine (chapitre 4)

Hypothese 1: La mise en ceuvre des politiques de mobilit¢ met en jeu plusieurs acteurs
d’horizons et d’intéréts différents qui cherchent avant tout, a profiter de leurs positions dans
I’organisation pour défendre leurs intéréts. Ces politiques correspondent a la fois aux enjeux
liés au développement des réseaux de transport, a la maitrise de la circulation, des modes de
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transport, a la protection des usagers etc. Elles doivent surtout maintenir la coopération entre
ces acteurs. Il revient donc de distinguer lesdits acteurs, leurs roles et attentes :
- Qui sont les acteurs institutionnels chargés de la régulation officielle ?
- Quelles sont les acteurs opérationnels, c’est-a-dire les prestataires de services de
transports urbains qui constituent I’offre de transport dans la ville ?
- Quelles sont d’autres acteurs directs ou indirects ayant un intérét dans le secteur

(exemple les usagers, les associations...) ?

Systéme d’actions concrets : acteurs et légitimité du pouvoir dans I’organisation
(chapitre 5)

Hypothése 2 : Le cadre institutionnel formel issu des textes de lois met en place des organes
de gestion et de régulation (AGETU, District, les communes...). Ceux-ci sont indispensables
mais ne sont pas suffisants d’autant plus qu’il y a un décalage entre les principes annoncés
dans les textes, les discours en amont et les pratiques quotidiennes sur le terrain. De méme
I’inflation d’organisation paralleles et d’acteurs est source de complexité dans la régulation et
produit un désordre organisationnel.

- Ce contexte et ses composantes (politiques, sociales, économiques etc.) trés complexes
ne constituent t-ils pas la principale source de blocage dans la régulation de la mobilité
urbaine a Abidjan ?

- Ces blocages ne conduisent-ils pas les acteurs a prendre des initiatives individuelles ou
collectives pour mettre en place de nouvelles régulations paralleles amenant ainsi a
une sorte de cercle vicieux bureaucratique et créant plusieurs zones d’incertitudes dans

les transactions officielles ?

Les nouvelles formes de régulation paralléles (chapitre 6)

Hypothese 3 : L’absence ou I’insuffisance de régulation conduit a la fragmentation des roles
et la multiplication des intermédiaires. Ce qui constitue une porte ouverte a un marché
incontrolable, tenu essentiellement par des acteurs artisanaux, inscrits dans le registre de
I’économie informelle. Ces carences de la régulation officielle favorisent la prise d’initiatives
locales informelles, improvisées telle que 1’organisation syndicale dans les gares routieres de

taxis et minibus :
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- Comment s’est construite la régulation syndicale et comment s’est-elle imposée aux
opérateurs artisanaux des transports? Quels sont les enjeux de cette régulation

informelle pour la mobilité urbaine a Abidjan ?

Les solutions envisageables avec une participation active de I’ensemble des acteurs pour
une mobilité durable (chapitre 7)

Hypothése 4 : Le déficit de gouvernance dans le transport urbain a Abidjan contribue a
reproduire des inégalités sociales et territoriales face a la mobilité. L acteur usager, qui devrait
étre le bénéficiaire final du service de transport devient la victime (laissée pour compte) du
fait qu’il doit payer des prix de transports de plus en plus élevés a cause justement des
différents cotts supplémentaires ( cofts des transactions formelles et informelles) :

- Quelle forme de régulation a mettre en place pour favoriser I’émergence des
conditions d’une mobilit¢ durable? Autrement dit, quelles nouvelles approches
transactionnelles entre I’ensemble des parties prenantes pour faire face aux nouveaux
défis de la mobilité urbaine a Abidjan ?

- Dans cette perspective, comment impliquer les populations en amont a travers des
processus participatifs dans la conception des politiques de transport ou des projets de
transport urbain et a quelle échelle de négociation ?

- Enfin, comment intégrer la problématique du développement durable dans Ie

développement des réseaux de transports urbains Abidjanais ?

2- La construction du cadre méthodologique

2.1- La démarche méthodologique

L’organisation et le fonctionnement du secteur des transports urbains dépendent du
contexte et des enjeux locaux. Pour cette raison, notre approche de la réalité prendra appui sur
la compréhension et 1'orientation qui lui sont donnés par les acteurs touchés par ses enjeux. Ce
qui implique une indépendance entre l'objet (la réalité) et le sujet (le chercheur). Cette
approche s'accorde particulierement bien avec le paradigme interprétativiste qui appréhende la
réalité a partir de la compréhension qu'en ont les acteurs concernés.

Comme nous I’avons annoncé dans I’objet de cette recherche, notre compréhension de
la problématique de la mobilité urbaine a Abidjan prendra appui sur le contenu du cadre
institutionnel et réglementaire d’une part, et le processus d’évolution de ce cadre qui régule
les différents rapports sociaux entre les acteurs reconnus comme parties prenantes d’autres
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part. Cet objectif qui prend en considération les contextes des phénomenes étudiés, favorise
l'adoption d'une démarche inductive qui aide a dégager des généralités a partir de I'é¢tude et de
I'observation d’un cas particulier étudi¢ de manicre rigoureuse et systématique (Dépelteau,
2000). Dans ce cas, 1'objectif de la recherche n'est pas d'essayer d'expliquer la réalité mais de
la comprendre par l'intermédiaire de l'interprétation qui prend en compte les intentions, les
motivations et les croyances des acteurs. Cette approche permet de prendre en considération
les significations locales situées dans un contexte espace-temps particulier (Pourtois et
Desmet, 1988). Notre démarche est alors contextualisée.

Nous ne pourrons pleinement apprécier les régulations des transports urbains et ses
impacts socio-économiques ainsi que ses aspects multiformes et complexes que si nous
menons un double effort de recherche a la fois sur le plan documentaire et sur les
investigations de terrain. D’ou, une approche intégrée s’inscrivant bien évidemment dans un
schéma de recherche classique en sciences sociales que 1’on peut décomposer en trois étapes :

- Conception de la recherche

- Etudes exploratoires

- Analyse et propositions.

Une ¢étape de collecte d’informations qui a porté sur l’analyse d’une référence
bibliographique relative aux aspects divers et multiformes des politiques et systémes de
transport urbain. Ensuite, des visites sur le terrain en vue d’observer de prés les mécanismes
de fonctionnement des réseaux de transport urbain et d’identifier les variables pertinentes
d’analyse. Enfin, nous avons échangé avec les partenaires du systéme de transport, a savoir
les autorités organisatrices de transport, les principaux opérateurs du secteur que sont les
propriétaires des véhicules et les conducteurs, sans oublier les usagers. Cette triangulation des
observations et des données permet de croiser les approches, d’enrichir les données et
d'augmenter la cohérence de la recherche (Juan 1999). Nous avons retenu une méthodologie
mixte de recherche ou nous recueillerons a la fois des informations de natures qualitatives et
quantitatives qui permettent en fait le mariage stratégique de données de facon cohérente. Les
données quantitatives sont relatives aux modalités économiques de 1’activité «transport
urbain» et aux variables sociales et environnementales quantifiées tandis que les données
qualitatives ont trait a la structuration des rapports sociaux dont dépendent les arrangements
régissant ces différentes dimensions. La recherche étant centrée sur 1’étude de processus

complexes et peu étudiés, la démarche exploratoire s’est également imposée pour faire face a
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« la découverte de problématiques nouvelles par I’observation de dimensions peu envisagées

par les recherches antérieures », Yin (1994)

2.1.1- La revue documentaire

La recherche documentaire offre un regard global et théorique sur le théme. Elle nous
a servi a structurer la réflexion sur les villes africaines et leurs transports urbains en général et
plus spécifiquement sur les transports urbains a Abidjan, a aborder leurs évolutions, les
questions de régulations institutionnelles, a savoir la coordination entre différents acteurs, la
décentralisation et la réglementation du marché des transports urbains. Nous situons cette
recherche documentaire dans une démarche interprétativiste de la réflexion, procédant par un
constant va-et-vient entre les observations faites sur le terrain et I’analyse a posteriori. La
collecte de ces données existantes émanant d’organismes publics et privés a porté
essentiellement sur des données secondaires, c’est a dire sur des éléments informatifs qui
n’ont pas été produits et rassemblés nécessairement pour les fins de notre recherche mais dans
un autre but. Comme [’observation, les documents ont joué¢ un role complémentaire des
entretiens et ont été indispensables dans le dispositif de production des données et ont aussi
permis la reconstitution historique des phénomeénes observés. La premicre dimension porte
sur I’analyse des textes et réglements encadrant 1’activité économique des transports urbains
dans le district d’Abidjan. Elle est constituée des textes législatifs qui instituent le cadre 1égal
de I’organisation et la gestion des transports urbains en Cote d’ivoire. C’est ce dispositif qui
définit la gouvernance du secteur, qui établit la nature et la forme des différentes transactions
formelles possibles entre les acteurs. Ces documents recueillis ont été classés en fonction du
degré de pertinence avec la question de recherche :

Sur les actions des politiques publiques et dans la catégorie des documents écrits, nous
avons recensé¢ des documents officiels, des documents non officiels tels que les rapports
d’activité, des €tudes publiées et les articles de presse comme des magazines (documents a
destination du public), des archives ou encore des comptes rendus de réunion. Ces sources
nous informent directement sur ce que les acteurs publics ou les institutions mettent en avant,
c’est-a-dire sur les affichages et les discours locaux du développement durable, de
I’environnement, de la participation, etc. Le recours a d’autres sources de documentations tels
que les travaux de recherches universitaires disponibles a eu pour effet de comprendre
certaines situations et surtout a dépasser le cadre strict des discours officiels des responsables.

Dans cette catégorie, nous pouvons citer les données sociodémographiques, spatiales,
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¢économiques, financiéres etc. L’analyse de ces sources d’informations doit permettre la
confirmation ou l’infirmation des données qualitatives collectées sur la base d’une étude

d’exploration sur le terrain.

2.1.2- L’étude exploratoire

Les écrits théoriques n’étant pas unanimes sur la méthodologie a utiliser pour évaluer
toute la complexité d’un projet de mobilité urbaine et chaque contexte d’étude étant en lui-
méme une nouvelle expérimentation, par conséquent, la nature de notre recherche est a la fois
exploratoire et descriptive. Nous avons procédé dans un premier temps a la description du
systéme des transports urbains a Abidjan en nous appuyant sur notre grille d’analyse, et dans
un second temps, a sa compréhension par la mise a jour des différentes logiques
transactionnelles sous-jacentes. Comme le soulignent Evrard et a/.(1993), I’étude exploratoire
est adaptée pour traiter un probleme vague afin de déterminer un certain nombre d’hypotheses
spécifiques ou de comprendre un phénomene et de 1’analyser en profondeur. Cette visée
exploratoire se justifie également pour une double raison : d’une part , les différentes
approches méthodologiques en ceuvre offrent encore peu de propositions de concepts sur les
processus d’intégration des principes du développement durable dans les différents secteurs
en particulier celui des transports urbains dans un pays en développement ; d’autre part, le
caractere globalement artisanal et informel des activités de transport urbains a Abidjan nous
amene a avancer avec prudence et a rejeter un itinéraire parfaitement tracé. L’exploration
nous a permis de clarifier la problématique de 1’organisation du transport urbain, de
circonscrire le probléme, de choisir des avenues théoriques ou identifier une méthode
appropriée a 1’objet. Le but du chercheur que nous sommes est donc de comprendre la réalité
a partir des outils théoriques, sur la base de 1’observation sur le terrain pour apporter notre
contribution par des solutions concretes en vu d’améliorer les pratiques, solutions qu’il
conviendra ensuite de discuter (Koenig, 1993).

Notre recherche tente donc de comprendre les causes profondes de la situation
actuelle, de rendre compte des événements plutot que de se limiter a décrire leur déroulement
(Miles et Huberman, 2003). La démarche consiste a repérer les différents aspects ou
dimensions du probléme (sociale, politique, ¢économiques et environnementale,
institutionnels, juridiques...etc.) et a prendre en compte son vécu par les principaux

protagonistes identifiés (opérateurs de transport urbain, usagers, institutions). Par la suite,
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nous montrons les liens et les oppositions qui existent entre les différents aspects ou

dimensions du probléme dans la deuxiéme partie du travail.

2.1.3- L’approche qualitative de la recherche:

Au-dela de la nature des données, notre intérét de recherche nous oriente vers une
¢tude de nature qualitative dans la mesure ou la recherche produit et analyse des données
descriptives telles que des paroles écrites ou dites et le comportement observable des
personnes Taylor et Bogdan, 1984, cités par Deslauriers, 1991, p. 6). Aussi, comme nous
I’avons déja souligné des le début de ce chapitre, la complexité de la problématique du
développement durable justifie le choix d’une méthode qualitative qui nécessite une présence
sur le terrain. Cette approche qualitative et inductive, facilite la découverte d’¢léments
d’information nouveaux et originaux et cherche a décrire de la maniére la plus objective
possible les spécificités de la situation étudiée (Gambault, 2000). Bien que les définitions
accordées a la recherche qualitative soient variées, beaucoup d’auteurs, a I’instar de Pires
(1997), sont d’avis qu'elle vise essentiellement a décrire en profondeur la vie sociale et a
traiter des données hétérogenes. Pour Van Manen (1990), les méthodes qualitatives
permettent de porter attention a la signification des phénomeénes plutot qu’a leur fréquence.
Ce choix de départ a permis I’émergence de la problématique par cette capacité qu’ont les
méthodes qualitatives de s’ajuster aux idées et théories nouvelles au fur et a mesure quelles
font surface et de contribuer a une génération théorique. Elle a donc servi dans toutes les
phases de la démarche. Elle a été déployée lors des entretiens approfondis, pendant les phases
d’observation et dans le recueil et I’analyse des documents.

Par ailleurs, notre étude porte beaucoup plus sur le contenu de I’objet de 1’étude
(forme de gouvernance, nature des rapports sociaux entre acteurs,) que sur le processus
(I’évolution des différents dispositifs en place, ou encore les transformations opérées dans le

temps).

2.2-  Les entretiens

Notre étude exploratoire s’est faite au moyen d’entretiens semi-directifs avec les
acteurs clés sur le terrain. Dans les sciences sociales, 1’entretien est 1’une des six sources
d’information que Yin (2003) recense pour les études de cas. L’entretien constituait pour nous
I’outil le plus approprié pour recueillir les expériences des acteurs et comprendre le sens

qu’ils donnent a leurs actions. Ces entretiens ont fourni essentiellement des données d'ordre
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qualitatif. Ils ont permis un accés direct a la source d’informations la plus profonde et
d’effectuer I’analyse du sens que les acteurs donnent a leurs pratiques, de déterminer leurs
systémes de valeurs et leurs interprétations des événements (Quivy & Van Campenhoudt,
1995). Pour réussir cette phase d’entretien, nous avons élaboré un guide d’entretien, défini les
lieux et la population cible (constitution de 1’échantillon). Pour chacun des acteurs ciblés par
I’enquéte, un guide spécifique a été élaboré pour mieux s’adapter au profil de I’interlocuteur.
Toutefois, de maniére transversale, les guides d’entretien s’articulent autour de quatre points:
- Premier point : information d’ordre général sur le secteur :
Il constitue une source utile pour apprécier le contexte externe et I’environnement pergu par
les acteurs et favorise le rapprochement entre le terrain et les informations issues de 1’analyse
documentaire.
- Le deuxiéme point traite plus spécifiquement des modes de coordination ainsi que des
principaux processus mobilisés pour faciliter la gestion de la mobilité.
- Le troisiéme point a porté sur les rapports sociaux entres les acteurs de la mobilité
urbaine
- Enfin le quatriéme point a porté sur leurs appréhensions des notions de mobilité

durable et de gouvernance

2.2.1- Les entretiens avec I’Autorité Organisatrice des Transports Urbains
(AOTU)

Les premiers entretiens ont été adressés a ’AOTU dont AGETU est 1’organe
central. Le champ de I’investigation a donc été porté au niveau de cette autorité qui, dans la
forme actuelle, est supposée étre représentative de I’ensemble des parties prenantes au
transport urbain dans le district d’Abidjan. Afin de favoriser un discours-découverte au sens
de Gombault (2003), des axes thématiques ont été¢ formulées et qui correspondent aux quatre
temps de I’entretien tels que suggérés par Hlady-Rispal (2002): ouverture, centrage,
approfondissement, conclusion. Nos entretiens ont donc cherché essenticllement a
comprendre comment la question de la mobilité est gérée, qui sont les acteurs qui y
participent, quels sont les instruments en leur possession, quel est le contenu des rapports
sociaux, quelles sont les forces en présence, quelles en sont les limites?

Dans cette partie, notre premier objectif a été de faire une description détaillée et
précise de la gouvernance telle qu’elle est congue a travers 1’ensemble de la 1égislation (les
textes de loi et les décrets qui fixent son cadre). Nous avons donc voulu comprendre et mettre
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en exergue les imperfections du systéme qui pourraient constituer des sources éventuelles de
conflits dans I’application des textes et qui rendraient difficiles toute forme de coopération.
En effet, ’analyse des documents met en lumicre plusieurs sources potentielles de conflits
dont les origines se situent dans la définition et le partage de compétences entre les différents
organes de gestion et de régulation de la mobilité urbaine. Ces conflits sont aussi bien d’ordre
territorial que financier. Plusieurs entretiens ont eu lieu en 2010 sur le terrain durant trois
mois et demis (de juillet a mi septembre) et ensuite vers la fin de ’année 2012 par des
entretiens téléphoniques pour réactualiser certaines données apres le conflit armé a la suite des
¢lections présidentielle de la méme année. Toutefois, nous précisions que malgré les

nombreuses relances, il a été difficile d’obtenir de nouveaux entretiens.

2.2.2- Observations et entretiens avec les autres acteurs (opérateurs de
transports, usagers, syndicats)
a- Observations sur le terrain

En sciences sociales, I’observation constitue un instrument majeur dans les dispositifs
de recherche puisqu’il permet au chercheur de comprendre le phénomeéne étudi¢ de I’intérieur
(Gambault 2000). Pour Mintzberg (1968), 1’observation est structurée par les objectifs de
recherche, les hypothéses ou tout simplement par la problématique du chercheur. Néanmoins,
tout comme I’entretien, [’observation demande un certain nombre de précautions dans
I’emploi et un certain nombre de normes implicites comme 1’obligation pour le chercheur de
pouvoir produire un regard neutre de tout jugement de valeur. Malheureusement, il ne peut
pas tout observer et son regard s’arréte forcément sur un aspect de la réalité. Cette autre étape
de la méthodologie de recherche s’appuie donc sur le travail de terrain, avec des visites qui
étaient sans questionnaire au départ, uniquement pour appréhender les diverses situations, les
décrire et les analyser. Dans cette perspective, I’observation a constitu¢ un temps d’immersion
pour se familiariser avec notre espace d’étude, provoquer des discussions informelles et
solliciter des entretiens structurés. Cette phase d’observation, concomitante, avec les
entretiens, a permis de comprendre certains aspects du comportement observable des acteurs
sur le terrain, (comme les actes de corruption, le paiement des billets de syndicat etc.)

En effet, en sillonnant toutes les grandes communes : Abobo (Rond point Mairie),
Adjamé (Renault) : Yopougon (Lavage), Treichville, Plateau, koumassi, etc. et en empruntant
de nombreux itinéraires des transports populaires, nos observations ont porté sur les
conditions de travail des acteurs artisanaux, sur 1’état du réseau, les lieux de transports, les
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équipements et activités a proximité de ces lieux. Cette technique a permis d’examiner la
conduite des chauffeurs vis-a-vis de 1’espace, des clients et de mieux observer les formes
d’interactions entre les différents transporteurs et aussi les formes de réalisation de la
corruption d’avec les forces de I’ordre. Nous avons aussi €té témoins a plusieurs reprises de
bagarres entres usagers et chauffeurs ou apprentis, des disputes entre les chauffeurs et les
responsables de gares/syndicaux a différents points de chargement. Pour nous, il ne s’agissait
pas d’interroger le maximum de personnes car, les chiffres concernant les différentes
catégories de personnes ne sauraient étre représentatifs en termes de pourcentage rapporté au
nombre de transports artisanaux a Abidjan chiffrés a des milliers. La qualité réside dans les
témoignages auprés de cette population caractéristique de I’ensemble des acteurs. Les
entretiens se sont focalisés sur les rapports entre les opérateurs de transports urbains
(chauffeurs, propriétaires), les rapports avec leurs responsables syndicaux et les rapports avec
les Autorités Organisatrices du Transport (AOT).

Notre regard s’est porté également sur les usagers en recueillant leurs avis et leur
perception sur le cadre actuel de la gestion de la mobilité urbaine et sur le fonctionnement du
secteur. Pour ces derniers, il s’agissait de récolter les informations sur les motifs de

déplacement dans les transports populaires, de satisfaction ou d’insatisfaction.

b- La constitution de I’échantillon

L’enquéte par entretien, comme toute méthode scientifique, recourt a des regles de
sélection des sites et des personnes interrogées destinées a assurer un caractére significatif de
I’échantillon au regard de la population concernée. Dans une démarche qualitative, la
constitution de [’échantillon (significatif) repose sur la sélection de composantes
caractéristiques de la population. Un échantillon qualitatif est « représentatif » des groupes
sociaux auxquels il appartient. Définir la population consiste alors a déterminer les acteurs
dont on estime qu’ils sont en position de produire des réponses aux questions que I’on se
pose. En l'absence de base de données sur le nombre réel des petits opérateurs de transports
urbains dans le district d’Abidjan (minibus; taxi intercommunaux) nous avons opté pour la
technique de choix raisonné pour construire un échantillon qui ressemble autant que possible
a l'ensemble de ces populations de transporteurs. Dans chacun des cas, afin de limiter les biais
provenant des effets du site et renforcer la validit¢ des résultats, nous avons cherché a

diversifier I’éventail des sites et des personnes interrogées.
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L’enquéte de terrain a été réalisée de juillet a mi septembre 2010. Aucun entretien n’a fait
I’objet d’enregistrement. La population interrogée était composée comme suit:
- les chauffeurs de minibus « ghaka » et de taxis intercommunaux « woro woro » : les
propriétaires-chauffeurs et les propriétaires.
- Les chefs de gares représentant syndicaux

- Les usagers

Tableau3 : récapitulatif des entretiens avec les acteurs sur le terrain

Personnes interrogées Interlocuteurs

Chauffeurs/ propriétaires taxi intercommunaux 60
« WOFro woro »

Minibus « Gbaka » 80
Chefs de gares/ responsables syndicaux 3
Usagers 40
Association de consommateurs 1
Total 184

Source : enquéte de [’auteur

c- Identification des zones de déroulement de I'enquéte
Les principaux points d’observation et d’étude de terrain

- Abobo (gare) — Adjamé (Renault)

- Yopougon (Ciporex) — Adjamé (Renault)

- Yopougon (Lavage) — Plateau (cité administrative)

Nous avons pour ce travail, retenu 4 communes sur les treize (13) que comptent le District
d’Abidjan (Yopougon, Adjamé, Abobo et le Plateau). Elles ont été choisies a partir
d’informations statistiques de I’AGETU et du district d’Abidjan, ou il existe le plus grand
nombre de transports artisanaux a I’exception du Plateau qui est un point de convergence de la
plupart des lignes. Aussi, le choix de ces gares se justifie-t-il par leur forte influence et le fait
qu’elles sont parmi les plus fréquentées de tout le district d’Abidjan mais aussi, a cause de
leurs poids économique et démographique. Tous les entretiens se sont déroulés aux lieux de
travail, dans les gares ci-dessus indiquées. Pour les minibus, les entretiens ont eu lieu aux
heures de pause (changement de chauffeur) ou aux heures de moindre influence de la clientele
(de 10h a 12h, le matin, et vers 15h I’aprés midi). Pour les chauffeurs de taxis, les entretiens

se sont déroulés avant le chargement du véhicule, ou durant une course. Il faut noter par
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ailleurs que le nombre d’entretiens réalisés est plus élevé que celui indiqué. Les entretiens
sélectionnés le sont pour des raisons de fiabilité et de précisions des données collectées. Donc
nous n’en avons retenu que ceux dont les réponses ont été les plus pertinentes. Les autres ne
présentant pas un caractére fiable (réticence des réponses). Les entretiens se sont déroulés
sans limitation stricte de temps et dans des conditions qui garantissaient 1’anonymat des
participants. Nous avons pris soin d’identifier les véhicules et les chauffeurs. Dans chacun des
cas, l'interlocuteur est amené a s’exprimer librement sur la question suivant le guide
d’entretien préétabli. Pour les usagers, nous n’avons pas fait de distinction entre usagers de
minibus « Gbaka » et usagers taxis « woro woro », car pour nous, le but n’est pas de faire la
différence entre les deux modes de déplacement qui de fait, répondent aux mémes principes,

et se situent dans le méme cadre de notre analyse.

3- Analyse du contenu des entretiens

L’analyse des données consiste a examiner et a recomposer les données (Yin, 1990), a
les réduire, a les classifier puis les interpréter par une inférence théorique et explicative afin
de dégager les propositions finales (Wacheux, 1996).Tout d’abord, nous avons procédé a une
hiérarchisation des informations recueillies, c’est a dire que nous n’avons pas fait un travail de
retranscription de tous ces entretiens. Les analyses menées pendant la production des données
ont donc consisté a les réduire et a les classifier a partir des transcriptions et des comptes
rendus d’entretiens dans des fiches d’analyse par entretien. Nous avons plutdt essayé de voir
ce qu’apportent les entretiens par rapport a la problématique. Pour ce faire, dans le choix des
entretiens et des données recueillies, nous avons distingué trois types d’informations dont
I’analyse de contenu est entiérement qualitative :

- Les informations d’ordre général ou spécifique : Elles participent davantage de la
culture sur le sujet et sont de nature aisément vérifiable sans qu’il soit besoin de les
prouver.

- L’expression des points de vue de I’interlocuteur: il s’agit ici des jugements de

valeurs, de prises de positions, d’explications ou méme de descriptions spécifiques liées a

notre objet. Ces points de vue sont a distinguer des informations précédentes. Ces données

nous semblent intéressantes car 1’interlocuteur parle en son nom, exprime une position
particuliére dans notre champ d’investigation.

- Le recueil d’informations liées au positionnement institutionnel de notre interlocuteur,

a la fois dans son univers de pratique et dans la société au sens large. Autrement dit, il
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convient de cerner a quel titre il est porteur d’un point de vue sur 1’objet de recherche en
question et sur le social en général.
Ce travail de réduction et de classification a débuté pendant le recueil des données, dans
I’évaluation de I’ensemble des discours et s’est poursuivi jusqu’au travail d’interprétation et
de proposition. Toutes les informations que nous avons extraites ont fait 1’objet d'analyse et

surtout d'interprétation de notre part.

4- Conclusion : Difficulté et conditions de recherche

Certes, les conditions d’acces au terrain et les difficultés associées a des études empiriques
sont évoquées le plus souvent par les chercheurs en sciences sociales. Cette difficulté 1’est
encore plus lorsque 1’étude se déroule dans un contexte d’instabilité politique avec des acteurs
peu enclins a des enquétes. Dans la phase de 1’étude empirique, nous avons constaté que les
personnes étaient peu disposées a aborder des questions aussi sensibles a leurs yeux, qui
portaient sur leurs rapports avec les syndicats, leurs employeurs, les agents des
municipalités... Ces acteurs n’étaient pas vraiment disposés a coopérer avec nous dans cette
recherche. L’acces au terrain devenait extrémement difficile car les données « publiques »,
communicables a des acteurs externes, sont quasi-inexistantes et ou la plupart des
informations avaient un caractére confidentiel surtout lorsqu’on aborde la question financiére
ou économique. L'intervention sur le terrain n'a pas été de tout repos car les enquétés
affichaient le plus souvent une attitude de méfiance. Certains opposaient un refus catégorique
ou nous faisaient faire d'interminables va-et-vient en raison de leur indisponibilité,
particuliérement les chauffeurs de minibus pour des raisons de temps. Pour certains nous
étions des agents municipaux, ou des enquéteurs a la solde de certaines structures officielles
des autorités pour pouvoir les identifier et les démasquer. Malgré ces difficultés
d’approfondissement, les entretiens réalis€és avec les opérateurs artisanaux de 1’échantillon
initial d’une part et ceux réalisés avec I’AGETU d’autre part ont permis de tracer le portrait

du contexte empirique dans lequel a été réalisée notre étude.
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Conclusion premiére partie

Cette premiere partie de la thése a permis d’appréhender les concepts de mobilité, de
développement durable, de gouvernance et les liens qu’on puisse établir entre eux.
L’amélioration du transport urbain dépendra d’une stratégie de mesures coordonnées avec
I’implication croissante de toutes les parties prenantes (dans le cadre d’une gouvernance
participative) dans les projets urbains de mobilité.

Nous retenons que le transport dans sa globalité et le transport urbain en particulier a
moins attiré 1’attention des dirigeants africains dans leurs politiques de développement. La
mobilité urbaine dans cette région se caractérise par les difficultés de fonctionnement et la
dégradation des systémes de transports urbains. Le réseau est dominé par le transport
artisanal, souvent qualifi¢ d’informel qui pallie a I’insuffisance voire a 1’absence d’une offre
publique formelle assurée par de grandes entreprises publiques.

Dans la deuxiéme partie du travail, on s’attache a mettre en lumicre les spécificités du

contexte ivoirien a travers 1’étude de cas du district d’Abidjan.
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DEUXIEME PARTIE

TRANSPORT URBAIN A ABIDJAN: ACTEURS ET
ORGANISATION
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A Tinstar des autres grandes capitales de I'Afrique sub-saharienne, Abidjan est
aujourd’hui confrontée a des difficultés majeures dans I’organisation des transports urbains
avec une offre trés insuffisante pour une population urbaine sans cesse croissante. Le systeme
de transport urbain s’est progressivement bati et développé autour de deux composantes
essentielles. D une part, un secteur structuré soutenu par les pouvoirs publics et d’autre part,
un secteur artisanal dont les activités sont pour la plupart informelles. La grande majorité des
déplacements urbains reposent sur ce dernier secteur fonctionnant dans une logique de
I’économie parallele. Il interroge également la capacité des pouvoirs centraux et décentralisés
a forger un modéle d’organisation des transports urbains pour les citoyens. Sur la base de nos
observations sur le terrain et des différents entretiens effectuées avec les acteurs du transport,
cette partie (ainsi que la troisiéme partie) consacre la phase pratique de la recherche en tentant
de mieux appréhender les préoccupations soulevées par le contexte et a confronter les

hypothéses émises a la réalité.
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CHAPITRE 4 :

LES ACTEURS DE LA MOBILITE URBAINE A ABIDJAN : ANALYSE DE
L’OFFRE DE TRANSPORT URBAIN

Introduction

Ce chapitre apporte un éclairage sur la situation du transport urbain en identifiant les
parties prenantes a la mobilit¢ urbaine a Abidjan. La premicre catégorie d’acteurs est
constitu¢ des principaux organes de décision et leurs roles dans la régulation officielle du
transport urbain. Ensuite, nous présentons I’offre de transport urbain qui comprend d’une part,
la seule société structurée de transport urbain, la SOTRA concessionnaire du service public
dans le cadre du partenariat public privé et d’autre part, les opérateurs artisanaux qui exercent
pour I’essentiel dans 1’informel. L’accent sera mis sur les principales caractéristiques de ce
secteur privé vu son importance dans les prestations de services de transport. Ces
caractéristiques porteront sur les conditions d’exploitation et le fonctionnement du marché.
L’objectif est une meilleure connaissance du mode d’organisation du secteur par une analyse
descriptive du terrain.

Ce chapitre apportera enfin une réflexion sur les enjeux de la prédominance a Abidjan,
des opérateurs artisanaux et situera les activités dites informelles dans le contexte social et
¢économique ivoirien en montrant leur contribution réelle ou potentielle au développement de

la mobilité urbaine aux cotés des modes de transports de masse de la SOTRA.
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1- Identification des parties prenantes au transport urbain a Abidjan

Afin de mieux cerner notre contexte et de dresser 1’inventaire des différents acteurs du
transport urbain abidjanais, nous allons nous référer a quelques typologies proposées par les
auteurs de la théorie des parties prenantes. Cette théorie, trés souvent associée aux questions
de développement durable et de responsabilité sociale des organisations, considére toute
organisation comme une constellation d’intéréts portés par les parties prenantes, intéréts
pouvant converger ou diverger (Freeman, 1984 ; Hill & Jones, 1992 ; Donaldson & Preston,
1995). Si son vocabulaire est de plus en plus utilis¢ dans les rapports de développement
durable publiés ces derni¢res années, il n’existe pas dans la théorie un consensus sur un
mode¢le particulier ou une typologie précise pour 1’identification des parties prenantes.

Il est par conséquent difficile de dresser toute la galerie de portraits des parties
prenantes, particulierement dans des projets complexes de mobilité urbaine a divers domaines
d’interventions. Plusieurs questions a ce sujet sont soulevée dans la littérature, comme par
exemple, s’il peut y avoir d’autres parties prenantes que celles qui "prennent réellement part”
au projet d’une organisation? (Clarke, 1998 ; Jones 2001). On pourrait alors finir par se
demander qui n’est pas une partie prenante ? Cette infinitude est en fait liée aux identités
multiples que peut prendre un sujet donné dés que 1’on raisonne en termes de partie prenante.
Quelle que soit la traduction, les définitions données par les différents auteurs sont plus ou
moins larges et donc plus ou moins opératoires. Nous allons suivre les trois étapes majeures a
respecter dans toute étude en sciences sociales a savoir : définir et regrouper les parties
prenantes homogenes sans tenir compte a priori des distinctions de 1’organigramme. Ensuite,
procéder par une étude des relations entre les parties prenantes (le nombre de relations, le
degré d’intensité ou encore leur qualité). Enfin, interpréter les relations et trouver les raisons
du comportement des parties prenantes. Pour une approche globale et descriptive des acteurs
de la mobilité¢ urbaine a Abidjan, la typologie proposé par Freeman (1984) nous semble la
plus appropriée car I’auteur propose trois niveaux de réflexion (qui rappellent les trois étapes
de notre démarche) pour appréhender les parties prenantes : le niveau « rationnel », le niveau
« processus » et le niveau « transactionnel ».

Le premier niveau «rational » propose une approche descriptive qui conduit a une
identification exhaustive des parties prenantes (id. p.55). Ce modeéle permet d’établir une
cartographie des acteurs autour du secteur des transports urbains, comme le montre la figure

ci-dessous :
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Fioure 3 : identification des parties prenantes au transport urbain a Abidjan

ETAT AGETU

) District d’ Abidjan
Bailleurs de fonds
13 communes
Association d’usagers

— —

fLanporahain Syndicats de transporteurs

Riverains

Minibus « Gbaka »

Usagers/consommateurs

Taxis communaux « woro woro »
Forces de I’ordre (police et gendarmerie)

SOTRA Taxis intercommunaux « Woro woro »

Taxi compteurs

Source : ['auteur adapté du modele de Freeman, (19584, p.55)

Cette premicre identification (cf. figure 3) ne permet pas de décrire les actions et roles
respectifs de chacune des parties prenantes dans le fonctionnement de la mobilité urbaine, ni
les relations transactionnelles entre elles. Il faut encore affiner cette présentation afin de faire
ressortir les attentes, les missions et les intéréts de chacune d’elle. L’organisation des
transports urbains publics se fonde sur des partenariats entre différentes parties prenantes dont
la mission pour les uns est la définition de la politique globale de la mobilité, pour certains,
I’organisation du secteur et enfin pour les autres a répondre a la demande de mobilité.

Pour cela, nous avons établi le schéma suivant dans lequel, les parties prenantes sont
réparties en trois catégories :

- Les institutions en charge de I’organisation et de la régulation du transport ;
- les opérateurs de transports ;

- Les autres acteurs tels que les usagers, les riverains et les associations etc.
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Cette seconde distinction est proche de celle de Pelle-Culpin (1998) qui propose, en se basant
sur les trois dimensions de la responsabilité¢ sociale d’une organisation, la classification
suivante :
- Parties prenantes institutionnelles: émanant des lois, réglementations, et organismes
inter organisationnels ou par des organismes professionnels propres a une industrie ;
- Parties prenantes économiques : les différents types d’acteurs opérant sur les marchés
sur lequel I’entreprise est positionnée ;

- Parties Prenantes éthiques : les organismes de pressions éthiques.

Figure 4: cartographie des parties prenantes selon leur position dans [’organisation des

transports urbains a Abidjan
‘ Etat \4

AGETU

»
|

\ 4
4 . District d’Abidjan |
Bailleurs de fonds >

v

/@3 communes du district |
v

Transport formel et structuré

Association de
consommateurs

) i e ~
I'1 Offre de

I transport

: I urbain

I '\ D’ Abidjan

\ P —
’

1
1
I
I
|

Source : Modele de I’ auteur
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1.1-  Les parties prenantes institutionnelles
1.1.1- L’Etat:

L’Etat, a travers le Ministére des Transports, assure la tutelle administrative et
politique du secteur des transports urbains. Il définit I’ensemble des politiques et veille a leur
application. I a donc la charge de I’organisation, de la réglementation et du contréle des
différents modes de transport ainsi que la réglementation de 1’'usage des voies routicres. Il
assure la tutelle des agences et des sociétés nationales relevant du secteur. En ce qui concerne
particulicrement les transports urbains a Abidjan, il intervient a travers une multitude de
services rattachés a différents départements ministériels. Nous citons deux dont les fonctions
sont essentielles :

La Direction Générale des Transports Terrestres et de la Circulation (DGTTC)® qui
est chargée de la conduite de la politique nationale en matiere de transport terrestre et de
circulation routiére et ferroviaire. A ce titre, clle assure le suivi et 1’évaluation de la
convention de service public signée entre 1’Etat et 1’Agence des Transports
Urbains (AGETU).

La Société Nationale des Transports Terrestres (SONATT)®* a pour objet sur tout le
territoire national de I’instruction de tous les dossiers en lien avec le transport terrestre comme
par exemple la délivrance des autorisations de transport de voyageurs et de marchandises sur
le plan national et international.

En outre, dans le cadre de sa politique de décentralisation, L’Etat octroie une grande
partie de ses compétences aux autorités locales pour la gestion de la mobilité en son nom, il
préleve aupres des operateurs la fiscalité exigible et enfin, il a pour role régalien de veiller au

bien-étre des populations au travers des réglementations adaptées.

83 Créée par le décret n°2006-50 du 22 novembre 2006
4 Créée par le décret n°2001-377 du 27 juin 2001 par extension de 1’objet social de la Société Nationale
d’Exploitation des Transports Terrestres (SONEXTT),
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1.1.2- P’Agence de Gestion des Transports Urbains (AGETU)

L’Agence de Gestion des Transports Urbains (désormais AGETU) joue le role d’une
Autorité Organisatrice des Transports Urbains (AOTU)®. A ce titre, elle est en charge des
transports publics de voyageurs dans la ville d’Abidjan et les communes limitrophes. Elle a le
statut de société d'Etat®’et se positionne comme I’instance d’expertise ayant autorité dans
I’organisation des transports urbains. Mais ce statut d’autorité est loin d’étre le cas sur le plan
opérationnel.

La création de ’AGETU repose sur la nécessité d’une coordination des actions et des
compétences de 1’Etat et des collectivités locales au sein d’un organe unique qui, en associant
I’ensemble des acteurs, puisse garantir une vision cohérente du secteur, étant entendu que 1’'un
des objectifs majeurs de la nouvelle politique des transports urbains est de réduire la
contribution de I’Etat au financement de la mobilité. L’objectif principal de ’AGETU est la
conduite de toutes les actions et les mesures de réformes mises en ceuvre afin que les
différents services de transport et les investissements qu’ils impliquent soient coordonnés et
harmonisés de manicre a satisfaire les besoins de déplacement des populations a un prix
minimum pour les usagers et a un colit économique, social et environnemental minimum pour
la collectivité. En tant que régulateur, elle agit au nom de I’Etat et est tenue de concilier des
intéréts et des attentes variés et contradictoires des opérateurs. Ainsi, la réalisation de ses
missions devrait-elle associer 1’Etat, le district d’Abidjan et les communes concernées, les
transporteurs et les usagers. Néanmoins, sa tache se trouve compliquée par des ressources
limitées empéchant la prise en compte de tous les intéréts et de toutes les attentes. Nous
reviendrons sur les missions et le role de ’AGETU dans 1’analyse de la gouvernance du

secteur dans le chapitre 5.

1.1.3- Les collectivités locales : Le district d’Abidjan et ses 13 communes

Les différentes lois de décentralisation depuis les années 80 portant sur le transfert des
compétences aux collectivités dans les domaines tels que I’aménagement du territoire,
’urbanisme, le transport, 1’éducation sont des compétences qui ont été transférées par 1I’Etat

aux collectivités locales. Mais dans les faits, les stratégies sont décidées par I’Etat central &

% Ordonnance n°2000-67 du 09 février 2000 déterminant les principes fondamentaux du régime des transports
terrestres et instaurant un nouveau cadre institutionnel et réglementaire pour organiser et réguler les transports
urbains de personnes.
% Décret n°2000-99 du 23 février 2000 et régie par la loi n°97-519 du 04 septembre 1997 portant définition et
organisation des sociétés d’Etat.

108



travers ses ministeres, les directions et autre services. Ce qui donne une marge de manceuvre
tres faible aux collectivités locales et constitue un décalage entre les textes officiels et les
pratiques. Ces collectivités locales (districts, régions, département et communes) jouent par
conséquent un réle marginal dans la définition des politiques de transport. Les transports
publics urbains de personnes sont effectués dans les Périmétres de Transports Urbains
(désormais PTU), qui correspondent au ressort territorial des collectivités notamment celle du
district d’Abidjan. En vertu de la loi, le district a donc en charge, en collaboration avec
I’AGETU de: [’¢laboration des Plans de Déplacements Urbains (désormais PDU) qui
définissent les principes de 1’organisation des transports de personnes et de marchandises ; la
circulation et le stationnement sur son territoire ; les décisions relatives au contenu du service
public de transport de voyageurs et notamment les dessertes, la qualit¢ du service et
I'information de l'usager. Le district exerce ¢également sa compétence en matiere de

tarification dans le respect des principes du systéme tarifaire national.
Les treize communes du district d’Abidjan

- Les communes de la ville d’Abidjan :
Abobo — Adjamé — Attecoubé — Cocody- Koumassi — Marcory — Plateau - Port-Bouét —Treichville-
Yopougon

- trois communes environnantes

Anyama - Bingerville - Songon

1.1.4- Les bailleurs de fonds

La coopération de développement de la Cote d’Ivoire et des autres pays avec les
institutions internationales (qui sont des bailleurs de fonds pour les différents projets de
développement)®” présente un caractére multiforme dans plusieurs domaines du
développement comme la santé, I’éducation, la recherche, les transports...

Les orientations de ces institutions internationales en matiére de politique de transports
sont impulsées et disséminées dans le cadre d’un partenariat régional élargi. Ces institutions
apportent leurs appuis financiers et leur expertise a des réformes institutionnelles qu’elles
recommandent, comme cela a été le cas de la mise en place de ’AGETU a Abidjan. Leurs

actions se déclinent sous diverses formes de coopération comme par exemple :

7 La Commission économique des Nations Unies pour I’Afrique, La Banque africaine de développement, la
Banque mondiale, 1’Agence frangaise de développement ; des bailleurs de fonds comme la France, la Belgique,
les Pays Bas, Suede, etc.
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- L’appui et I’aide a la mise en place d’un cadre institutionnel de coordination ;

- Le suivi et le conseil pour 1’adaptation du cadre réglementaire (libéralisation du
secteur des transports, synergie des modes de transports, politique intermodale axée
sur la complémentarité des modes, renforcement des ressources humaines locales...).

- Le partenariat et le dialogue sectoriel élargi incluant usagers et opérateurs ;

- Le travail sur des cas pilote

Par ailleurs, elles agissent en amont de tout projet de mobilité urbaine sur la sécurité des
déplacements, considérant I’importance de la marche a pied dans les métropoles africaines en
général et a Abidjan en particulier. La Cote d’Ivoire bénéficie également du programme de
politiques de transport en Afrique subsaharienne « Sub-Saharan Africa Transport Policy
Program » (SSATP) qui comporte plusieurs composantes (construction d’infrastructures,
rénovation, assistance technique, expertise, recherche de mécanisme de financement durable,

mise en place de reforme du cadre institutionnel etc.)

1.2- autres parties prenantes

1.2.1- les forces de ’ordre
Nous pouvons noter que les forces de I’ordre n’apparaissent pas comme une partie
prenante directe. La police et la gendarmerie, qui collaborent étroitement avec le secteur sur
les problémes de sécurité, leurs interventions rapides et efficaces ou la simple présence dans
les gares routieres urbaines et interurbaines contribue a rassurer les clients voyageurs dans ces
lieux, objet de toutes les convoitises. Cette partie prenante interactionnelle a donc pour
mission essentielle d’assurer la sécurité mais aussi de veiller au respect par les opérateurs de
transport, de la réglementation et des lois. Elle travaille en collaboration avec L’Office de
Sécurité Routiére (OSER)® qui est chargée de I’élaboration et la mise en ceuvre d’une
politique de sécurité routiere a I’échelle nationale : la prévention des accidents, I’information

et la sensibilisation des usagers de la route etc.

1.2.2- Les autres parties prenantes (usagers, associations, riverains...)
D’une manicre générale, les usagers des transports publics souhaitent avoir un trafic
régulier dans la journée et avoir la possibilité de se déplacer méme tard le soir. Les transports

urbains dans la capitale ivoirienne présentent beaucoup d’insuffisances au regard de ces

8% Créée par la loi n°78-661 du 4 aotit 1978 et est organisé par le décret n°91-761 du 14 novembre 1991 portant
modification de ses attributions et fixant les régles d’organisation.
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besoins. Leurs attentes peuvent étre exprimées de différentes maniéres, allant de la qualité de
I’accueil et des informations dans le réseau des transports en passant par la ponctualité, la
sécurité, mais aussi la tarification, I’accessibilité, le confort et la propreté des modes utilisés.

Par ailleurs, les associations des usagers expriment les besoins sous forme de revendications.

Elles peuvent saisir I’Etat ou ces représentants pour réclamer des réglementations favorables a
la préservation de leurs intéréts pour I’amélioration du service fourni par les operateurs. Mais
dans le contexte ivoirien, on note une quasi absence des ces associations. Les riverains
peuvent s’inscrire dans cette méme logique mais avec d’autres préoccupation de nature
différentes, comme par exemple des nuisances sonores aux alentour de leurs domiciles ou

lieux de travail, les problémes de stationnement etc.

2- les parties prenantes opérationnelles: Cohabitation entre la SOTRA (’entreprise
publique) et une multitude d’unités privées artisanales dans I’offre de transports
urbains
Au plan opérationnel, il existe deux catégories d’opérateurs sur le marché des transports
urbains de personnes :
— les services conventionnés pour lesquels les opérateurs disposent d’une convention de
concession avec 1'Etat dans le cadre du partenariat public privé.
— les services non conventionnés pour lesquels chaque véhicule est soumis, avant sa mise en
activité a I’obtention d'une autorisation de transport délivrée par 1’autorité compétente.
Nous verrons successivement les logiques de fonctionnement de ces deux catégories de

service de transport.

2.1-  les services conventionnés dans le cadre du partenariat public privé

Les relations contractuelles entre les opérateurs et les autorités organisatrices de
transport (représentées par les collectivités locales) sont I’occasion de définir des frontieres
qui ont des conséquences importantes sur le développement des réseaux et des services, sur
les mécanismes d’incitation et sur les fonctions d’évaluation et de régulation. Il y a parfois un
équilibre fragile de ces relations surtout lorsqu’il y a I’absence d’un dispositif de régulation
qui permette de trouver le bon équilibre entre le trop d’autonomie des opérateurs et une
immixtion des autorités dans leur gestion. Plusieurs schémas sont possibles. Nous en
exposons deux :

Dans un premier schéma, I’implication des collectivités locales est faible, I’opérateur

dispose de larges compétences et garde une réelle initiative dans le développement et la
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conception du service. Au contraire, dans un deuxiéme schéma, la collectivité définit avec
précision 1’ensemble du service et I’opérateur est réduit au seul role d’exécutant. Ces deux
schémas sont possibles et ils ne sont pas sans conséquence sur le développement du secteur.
Toutefois, il existe aussi un risque réel que, face a des cahiers des charges trop précis et trop
détaillés, les opérateurs soient renvoyés a un role étroit de simple exploitant, les empéchant
ainsi de s’adapter rapidement aux changements. Dans le cas d’Abidjan, 1’Etat a opté pour une
gestion en délégation de service public.

En effet, la gestion par délégation de service public, aujourd’hui majoritaire sur
I’ensemble des grands réseaux de transport urbain, semble étre un principe de gestion
acceptable car il dissocie les roles et introduit un contrat entre les autorités organisatrices qui
planifient, décident et financent le réseau, et I’opérateur qui le gere et 1’exploite pour le
compte des autorités®. Ce principe de gestion permet également a travers le processus de
I’appel d’offres de favoriser I’innovation et I’émulation entre opérateurs. Par contre, il existe
toute une série d’interrogations sur les principes qui doivent présider a la relation
contractuelle entre 1’opérateur et les autorités organisatrices. Certaines d’entre elles portent
sur les contrats, d’autres sur les exigences de 1’évaluation, et d’autres enfin sur I’organisation
méme de la concurrence dans le secteur. La problématique ne réside pas dans le mode de
gestion, directe ou déléguée, qui doit étre laissé au libre choix des autorités organisatrices
mais bien dans les relations entre les opérateurs et les autorités organisatrices. Il peut y avoir
des tensions qui sont dues a une difficulté de positionnement des uns et des autres. Le cadre
institutionnel et réglementaire devrait représenter un instrument incontestable en matiére de
planification de la mobilité urbaine d’une part, et doit inciter les différents acteurs a ceuvrer
ensemble pour agir de facon cohérente et concertée d’autre part. Dans ce cadre, la question
des périmétres de compétences devient essentielle (la juxtaposition des responsabilités

s’accompagne aussi d’une forme de juxtaposition des institutions).

2.2-  Les services de la Société de Transport Abidjanais (SOTRA)
A ce jour, il existe une seule convention de concession de 1’Etat avec un opérateur

pour I’exploitation des services publics de transports collectifs urbains de personnes dans le

PTU.

% 1ci nous voudrons bien faire la séparation, il y a d’un c6té I’Etat qui finance le réseau, et de 1’autre coté,
I’AGETU et les collectivités locales qui planifient et coordonnent avec la SOTRA
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2.2.1- Présentation de la SOTRA

La SOTRA a été crée en 1960 suite a un protocole d’accord entre I’Etat de Cote
d’Ivoire et plusieurs sociétés en vue de mettre en place un service public de transport en
commun de personnes par autobus dans la ville d’Abidjan. Elle existe aujourd’hui sous la
forme d’une société¢ d’économie mixte au capital de trois milliards de Francs CFA dont la

répartition est donnée dans le tableau suivant:

Tableau 4 : L’actionnariat de la SOTRA

ACTIONNAIRES Montants en francs CFA Pourcentages

Etat de Cote d’Ivoire 1 804 000 000 60,13%
IRISBUS (Groupe RENAULT) 1 194 000 000 39,80%
District d’Abidjan 2 000 000 0,07%
TOTAL 3000 000 000 100%

Source : SOTRA

Ce tableau montre clairement que 1’Etat est majoritaire dans le capital de la SOTRA et
détient par conséquent, tout le pouvoir au sein de la société avec son partenaire prive,
IRIBUS. Mais ce qui est plus frappant, c’est la part du district qui est insignifiante avec
0.07%. Cela montre que dans un tel schéma, le pouvoir de décision du district est quasiment
nul alors que la SOTRA est sensée mettre en ceuvre sa politique de transport public. On retient
que c’est I’Etat central qui décide finalement dans les faits de la politique de mobilité urbaine
du district d’Abidjan et que ce dernier ne peut pas exercer pleinement toute ses compétences
en la matiere.

Au terme de cette convention, la SOTRA obtient I’exclusivité de 1’exploitation du
service public de transport collectif de personnes sur route et lagune dans la ville d’Abidjan.
En 1996, fasse a la croissance de la demande de transport et a 1’insuffisance de son parc pour
faire face a cette demande, I’Etat a décidé de la réduction de son périmetre d’exploitation en
concédant le transport public urbain de personnes dans les communes d’Abobo et de
Yopougon a une autre société privée. D’ou la signature d’une derniere convention en 1998 qui
exclut ces deux communes de la zone d’exploitation de la SOTRA. Comme cette nouvelle
société n’a toujours pas vu le jour, alors la SOTRA continue d’assurer la desserte sur

I’ensemble du territoire urbain d’Abidjan a la demande du Ministére des Transports™.

"®Lettre référencée 028/MT/CAB/DC/AC en date du 7 janvier 1998
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Les activités de la SOTRA sont classées en deux catégories :
- Les services concédés ;

- Les services hors concédés.

2.2.2- Les services concédés a la SOTRA
Les services concédés sont les services définis dans le cahier des charges de la

convention de concession et dont la société a ’obligation d’assumer. Ils se décomposent
comme suit :

Le service urbain : activité principale de la SOTRA, le service urbain couvre 1’ensemble

des dix (10) communes de la ville d’Abidjan et est assuré par des autobus.

Le service lagunaire : 11 exploite le plan d’eau lagunaire d’Abidjan et est assuré par des

bateaux-bus.

Le service taxis-bagages: ce service assure le ravitaillement des marchés et est

principalement destiné au transport des commergantes.

Les tarifs appliqués pour ces services sont de trois niveaux :

a- Les tarifs normaux : ils représentent environ 70% des cofits réels de production. (Les
tickets vendus a I’intérieur des véhicules ou dans les terminus, les cartes privées
mensuelles, les cartes permanentes d’une validité mensuelle)

b- Les tarifs réduits qui concernent: les tarifs fonctionnaires correspondant a 50 % du
tarif plein ; les tarifs scolaires correspondant a 20 % du tarif plein.

c- Les transports gratuits : Ils sont destinés aux écoliers et corps habillés”' qui bénéficient
de la gratuité totale du transport, compensée par une subvention annuelle versée par
I’Etat.

A la signature de la dernieére convention, les tarifs pratiqués variaient de 160 a 210 FCFA pour
le service urbain (MONBUS) et étaient de 240 FCFA pour le service bateaux-bus
(MONBATO) et 100 FCFA pour le service taxis-bagage (MARCHEBUS). Ces tarifs ont été
harmonisés depuis la politique d’uniformisation des tarifs pour toutes les lignes. Cette
politique vise a simplifier et unifier les prix et a mettre en place une gamme tarifaire zonale
qui s’applique sur tous les réseaux urbains. C’est une harmonisation des tarifs par le bas en

fonction du type de bus emprunté et non en fonction de la longueur de la ligne et qui devrait

71 ege, . .. . . , .\ .
Militaires, gendarmes, policiers, gardes nationaux, gardiens de préfectures, gardes frontieres, forestiers,
sapeurs pompiers, etc.
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faciliter ainsi les déplacements et répondre a un objectif d’accessibilité. Les nouveaux tarifs
sont de 200FCFA pour toutes les lignes et de 500 FCFA pour les bus de types express (des

bus plus confortable, ou le client a droit a un siege).

2.2.3- Les services non concédés

Il s’agit des services non prévus dans le cadre de la convention de concession. Ces
services sont spécifiquement créés par la société et qui en assume tous les risques
d’exploitation. La création de ses services est autorisée par le cahier des charges de la
convention de concession. Les tarifs de ces services sont librement fixés par la SOTRA selon
la loi du marché. Ils comprennent entre autre :

- Les services spéciaux de ramassage (€coles, usines, entreprises etc.) ;

- Les services de location et de tourisme ;

- Les services Express.

2.2.4- Les limites du monopole de la SOTRA

A Abidjan, les services de transport routier urbain se polarisent sur la SOTRA. Depuis
les années 80, la crise économique a eu raison de son dynamisme et du modéle économique
basé sur les subventions étatiques. Lorsque 1’Etat a connue des difficultés financiéres, il n’a
cess¢ de baisser son aide a I’entreprise. La dégradation de la situation financiere et
opérationnelle de celle-ci s’est caractérisée par une réduction du parc d’autobus de 38%,
passant de 1 200 véhicules en 1990 a 810 véhicules en 2008, alors que dans le méme temps la
demande potentielle s’était accrue de 29% (DSRP 2009)%. en 2012, ce nombre a encore
baissé et s’établit a 425 véhicules (cf. tableau 5 ci-dessous). Toutefois, la société a lancé un
vaste programme de renouvellement de sa flotte depuis la fin de la crise politique et militaire.
Ces difficultés ont fait également chuter le ratio d’indicateur de performance de 1’offre et de la
demande qui est passé d’un autobus pour 1 600 habitants en 1988 a un autobus pour plus de 4
500 habitants en 2000 (DSRP, op. cit). Cette flotte est largement insuffisante pour faire face
aux besoins de mobilit¢ de la population qui est obligée d’utiliser divers autres moyens

informels en constante augmentation. Au niveau de la production, la SOTRA transporte en

"Document Stratégique de Réduction de la Pauvreté
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moyenne 650.000 passagers par jour-. En fait, la SOTRA ne satisfait que moins de 20 % de
la demande totale de transport public & Abidjan (cf. § 3 tableau 11 et 12).

Les incertitudes liées aux différentes crises politiques depuis 1999 jusqu’a nos jours
ont eu pour effet d’enfoncer davantage la sociét¢ dans des déficits structurels (déficits
d’exploitation, déficits en matériel roulant, endettements etc.). Cette baisse des indices de
productivité a entrainé une désaffection des services publics au profit du transport informel
constitu¢ des minibus «gbakas», de taxi communaux et des taxis intercommunaux ou «woro-
WOros».

Au niveau du transport fluvio-lagunaire, I’exploitation des berges lagunaires de la ville

d’Abidjan est assurée essentiellement par les bateaux-bus de la SOTRA et les moyens de
transport informels dits «pinasse». En 2008, le transport fluvio lagunaire est assuré par 20
bateau-bus transportant prés de 150 personnes chacun. A c6té de ce secteur structuré dont la
capacité de couverture reste faible, environ 40 pinasses assurent quotidiennement le
déplacement d’environ 20 000 usagers entre les zones de travail et les lieux d’habitation, dans
des conditions de confort et de sécurité précaires (AGETU 2007).
Par ailleurs, pour faire face a la concurrence déloyale des opérateurs informels, notamment les
taxis intercommunaux « woro-woro», la SOTRA a mis en exploitation depuis mars 2001, des
lignes d’autobus Express, ciblant a priori les travailleurs qui ont tendance a se tourner vers les
transports informels plus rapides, plus accessibles et plus flexibles en termes de prix. Le
réseau Express comprend 13 lignes qui relient le centre administratif et d’affaires que
constitue la commune du Plateau aux communes de Yopougon, d’Abobo, de Koumassi, de
Port-Bouét et de Cocody.

Le tableau 5 : le nombre de véhicules d’exploitation de la SOTRA

Eléments Nombres

Monbus et Marchébus 339
Autobus Express 70
Confort Plus 29
Monbato 10
Total disponible 448
Parc en ligne 425

Source : SOTRA 2012 (parc disponible au 13 novembre 2012

11 sagit des estimations de la SOTRA en 2011. Le nombre de passagers transporté avant la crise était estimé a
environ 800 000, Ce chiffre officiel est celui d’avant la crise de 2010, mais il est encore plus faible dans le
contexte actuel
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2.2.5- Les difficultés structurelles d’exploitation de la SOTRA

La SOTRA étant une société de transport a participation publique et dont son objet est
d’offrir un service de transport accessible a toutes les couches sociales de la population a
Abidjan, pratique des prix trés bas par rapports a ses couts d’exploitation. Le manque a gagner
en termes de prix de vente des tickets pour les services concédés devraient normalement étre
compenses par les subventions de 1I’Etat comme prévu dans la convention de concession. Mais
depuis les années 90 avec les crises économiques et politiques, I’Etat n’a pas toujours honoré
cet engagement, mettant ainsi la société dans une situation financi¢re difficile avec des
déficits de plus en plus chroniques.

En effet, le montant global de ces différentes subventions (arrété de maniere forfaitaire
par I’Etat sans prendre en compte des criteres de détermination des colts) est trés insuffisant
pour compenser les manques a gagner de la société. Cette compensation diminue
sensiblement (de I’ordre de 26,8 milliards en 1998 elle est passée a 22,8 milliards en 2009,
puis 21,7 depuis le ler janvier 2010) et les délais de reglement des créances de la SOTRA sur
le Trésor Public subissent des décalages trés importants. Le manque a gagner de la SOTRA
sur les prestations fournies aux groupes sociaux subventionnés par 1’Etat s’éléve, de 1994 a
2002, a 48,6 milliards de F CFA, a rapprocher du déficit cumulé de la société sur la méme
période évalué a 34 milliards de F CFA. La participation de I’Etat (compensations financiéres
pour les groupes subventionnés) est plafonnée depuis 2004 a 12,9 milliards de francs CFA et
ce, malgré la croissance et le poids considérable des groupes bénéficiaires de la gratuité et de
la réduction de transport. Dans le rapport 2009, il ressort que les groupes subventionnés
représentent 67% des passagers, soit 2/3 de la clientéle dont la grande majorité est constituée
des jeunes scolarisés (des éléves et ¢tudiants), et ceux-ci n’assurent que 1/3 des recettes
d’exploitation. La perte de recettes liée au transport des groupes subventionnés s’établit a
3,387 milliards en 2009, soit 9,86% du chiffre d’affaires des services concédés. Cette
progression des groupes subventionnés au détriment des clients payant le tarif normal est donc
a ’origine de la stagnation de la capacité de la SOTRA a répondre efficacement a la demande
observée depuis plusieurs exercices. Ce phénomeéne montre la transformation des services

publics urbains en un service social au bénéfice des groupes subventionnés.

2.2.6- L’échec du Partenariat Public-Privé (PPP)
L’apport des PPP par rapport a la procédure traditionnelle de marché public provient
des gains d’efficience (potentiels), des synergies créées par la mise en commun des avantages
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du privé et du public. L’Etat apporte les ressources financiéres et gére la construction, le
maintien et I’entretien de I’infrastructure, la SOTRA, quand a elle, achéte le matériel roulant,
investit dans les installations matérielles et techniques, recrute et forme le personnel et enfin
exploite cet ensemble pour offrir le service public de transport urbain. Les PPP sont
¢galement congus en partie pour atténuer le probléme d’incohérence temporelle inhérent aux
investissements dans les infrastructures de transport, mais aussi aux projections sur la
demande future de mobilité. Par ailleurs, il faut noter que les PPP sont des dispositifs
généralement peu flexibles et ce manque de flexibilité pose probleme si les clauses du contrat
initial reposent sur des hypotheéses erronées (ce qui est probable dans le cas ou la demande
future est hautement incertaine, comme on le constate sur le terrain). Dans ces conditions, les
PPP peuvent ne pas permettre aux parties de prendre en compte les chocs de colits exogenes
et imprévisibles en particulier lorsque les perspectives des projets sur le long terme sont tres
aléatoires. Pour minimiser les incertitudes, les contrats doivent étre suffisamment concrets et
précis pour dissuader les parties d’adopter un comportement opportuniste, surtout lorsqu’il
n’y a pas un régulateur chargé de suivre et d’évaluer réguliérement les performances du
contractant privé, la SOTRA et les engagements de I’autorité publique. La possibilité d’une
défaillance de I’action publique, donc de I’Etat donne également a penser que les pouvoirs
publics ne peuvent agir sans faire preuve d’opportunisme dans I’exécution du contrat. Le
risque de défaillance du marché dans le secteur (concurrence déloyale des transporteurs
artisanaux, infrastructures mal adaptées) rend nécessaire une révision des closes du contrat.
Ainsi, la SOTRA, en I’absence d’un engagement crédible de I’Etat relatif au recouvrement
des subventions d’exploitation d’une part et des investissements pour I’entretien et I’extension
du réseau routier qui le met a I’abri des problémes structurelles d’exploitations (pannes
récurrentes des véhicules dues au mauvais état des voies, insuffisance du chiffre d’affaire par
rapport aux charges d’exploitation...), n’apportera qu’un niveau sous-optimal des services
publics rendu a la population. Plus I’inadéquation est grande entre les engagements de 1’Etat
dans le contrat de PPP et ces réalisations, plus le probléme d’incohérence temporelle est
important, et plus grand est le risque d’exploitation pour la SOTRA car les perspectives de
recettes et de croissance sont de fait extrémement incertaines.

En effet, la démographie galopante a Abidjan n’est pas maitrisée par les autorités, le
phénomene de 1’étalement urbain n’est pas non plus bien planifi¢. Donc, la demande future de
mobilité urbaine n’est pas bien mesurée et par conséquent, I’opérateur se trouve dans
I’impossibilit¢ d’offrir un service de qualité et régulier. Une autre source d’inquiétude
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concernant les PPP a trait au climat d’incertitude relative a I’évolution des marchés et de la
situation économique dans lequel le contrat est passé. Compte tenu de cette incertitude, les
contrats de PPP ne précisent pas les actions a prendre et leurs conséquences en fonction des
divers aléas envisageables en d’autres termes, les PPP sont des exemples de contrats
incomplets. Ce probleme est amplifié par leur longue durée et par des caractéristiques
spécifiques aux infrastructures (comme par exemple, le risque li€¢ aux installations
entierement nouvelles) et cette incomplétude des contrats peut faire naitre des comportements
opportunistes préjudiciables aux PPP (Parker et Hartley, 2003).

En outre, des informations imparfaites donnent 1’occasion aux parties a un contrat de
se comporter de manicre opportuniste en mettant a profit toute 1’asymétrie de 1’information et
ce comportement opportuniste peut étre le fait aussi bien de I’Etat que de I’opérateur. Une
autre mesure opportuniste que peut prendre le secteur privé consiste a s’endetter de maniere
excessive et a accroitre ainsi le risque de se mettre en difficulté financiere, ce qui lui permettra
de renégocier les termes du contrat de facon a les rendre plus favorables, notamment avec une
augmentation des redevances des utilisateurs. L’un des moyens de remédier a cette difficulté
consisterait a insérer dans I’accord de contrat initial des paramétres visant a encadrer les
renégociations ultérieures des contrats. Ces cadres pourraient porter sur les raisons justifiant
les demandes de renégociation, les mécanismes privilégiés d’ajustement des contrats
(I’extension de concession, la hausse des tarifs...), etc. Elle risquerait toutefois d’entrainer
une complexification croissante des contrats et par conséquent une hausse des colts de
transaction, ce qui saperait tout bénéfice potentiel. Elle risque enfin de ne pas apporter la
flexibilité nécessaire pour faire face a des circonstances imprévues, tout en laissant la porte

ouverte aux comportements opportunistes.

2.3- les services non conventionnés : les opérateurs artisanaux de transport urbain
Les services non conventionnés désignent I’ensemble des opérateurs qui n’ont pas de
contrat de concession avec 1’Etat pour exercer 1’activité de transport urbain de personne. Le
fichier des autorisations de transport établi en 2005 par ’AGETU a permis d’évaluer le parc
de véhicules de ces opérateurs (voir le tableau 6 ci-dessous). Toutefois, cette estimation ne
traduit pas avec exactitude la réalité du parc en exploitation sur le marché des transports

urbains.
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Tableau 6 : les services de transport non conventionnés

o Parc de véhicules
= en circulation
Désignation S [Spécifications
D
=
©)
Minibus (gbakas) C1 10 a 39 places
5370
Car de grande capacité C1 40 a 70 places
Car de tres grande capacité C1 Plus de 70 places
Taxi collectif \ 656
(type Peugeot 504) C2 549 places
Moins de 20 000 habitants 11073
. De 20 001 a 50 000 habitants
Taxi communal ou 3
woremworo De 50 001 & 200 000 habitants
Plus de 200 000 habitants
. . 11343
Taxi-compteur C4 Compteur horokilométrique
Embarcations de 1 a 25 passagers 19 tines
. . 89 pinasses,
Véhicules de transport par voie s Embarcations de 26 a 50 passagers
d"eau Embarcations de 51 a 100 passagers
Embarcations de plus de 100
passagers

NB : Le duplicata pour tous les services de transport est fixé a 10 000 FCFA :
Source : AGETU-2007

2.3.1- Présentation des spécificités des services non conventionnés

L’acces et 1’organisation du marché des services de transports non conventionnés sont
régulés par deux instruments:

- L’inscription au registre des transports urbains de personnes.

- L’autorisation de transport urbain de personnes.

v’ Inscription au registre des transports urbains
L’inscription au registre des transports publics urbains’* constitue la reconnaissance officielle

de la qualité de transporteur public urbain. Elle est constatée par la délivrance d’un certificat

. ... 75 . . .
d’inscription’” qui demeure personnelle et incessible.

7 Instituée par I’article 10 de I’ordonnance n°2000-67 du 9 février 2000
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Les conditions et les modalités’® d’inscription au registre des transports urbains de personnes
sont de deux (2) types :
Le registre d’inscription des transporteurs publics urbains de personnes.

Le registre d’inscription des transports privés urbains de personnes.

v’ Autorisation de transport urbain

L’autorisation de transport urbain est déliviée par ’AGETU’’. Toute personne
régulierement inscrite au registre des transports urbains qui souhaite obtenir une autorisation
pour son véhicule en vue de 1’exploitation d’un service de transport urbain de personnes doit
s’acquitter d’une redevance fixée par la loi de Finances. Les montants de la redevance sont
fixés, soit en fonction de la population de la commune pour les services de taxis communaux
(catégorie C3) soit en fonction de la capacité du véhicule pour les autres services exceptés le

service des taxis-compteurs pour lequel le méme montant s’applique a tous les véhicules.

v' Tarification des services de transport urbain non conventionnés

La tarification appliquée des services de transport est variable selon la catégorie en

+ 79
(v

présence’®. Pour les taxis compteurs, le tarif des courses est fixé par arrété”’ conjoint du

Ministre chargé des Transports et du Ministre chargé du Commerce.

Pour les taxis communaux et les minibus, les tarifs des courses sont fixés par les organisations
syndicales et professionnelles et homologués par le Ministere des Transports a travers

I’AGETU.

v Financement des activités des opérateurs artisanaux

Ce secteur reste en grande majorité financé par les circuits traditionnels. Pour ces
acteurs, un avantage non négligeable est la facilité relative de financer I’achat de véhicules

d’occasion a 1’aide de préts sans intérét consentis par la famille et des amis ou sur leur

7 Article 7 du décret n°2000-101 du 23 février 2000
7 L’arrété n°028/MT/CAB/du 05 février 2002
77 Article 11 du décret n°2000-101 du 23 février 2000 portant création de I’ AGETU et
Arrété n°030/MT/CAB/du 05 février 2000 modifi¢é et complété par 1’arrété n°0353/MEMT/CAB du 16
novembre 2005.
" En conformité avec le cadre tracé par I’ordonnance n°2000-67 du 9 février 2000 et des dispositions
réglementaires encadrent la détermination et la fixation des tarifs.
7 Les tarifs des taxis-compteurs sont réglementés par le décret n°92-50 du 29 janvier 1992 portant
réglementation de la concurrence et des prix. Les arrétés des deux ministéres sont pris conformément a ce
décret.
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épargne personnelle. Trés souvent, le financement provient des recettes tirées de 1’exploitation
du véhicule (le systéme du travailler-payergo) en ce qui concerne les propriétaires-chauffeurs.
Le financement d’organismes financiers (banques, sociétés de crédit ou de leasing) est
rarement utilisé dans la mesure ou ces derniers sont réticents a accepter les véhicules en
garantie des préts, et ou les flux des revenus ne sont pas suffisamment fiables pour les assurer

que les préts seront remboursés.

2.3.2- Le service des taxis compteurs (catégorie 4)

Les services des taxis-compteurs®' sont exploités par des véhicules de 5 places équipés
de compteurs horokilométriques. Ils sont reconnaissables a leur couleur réglementaire qui est
le rouge et I’antenne lumineuse installée sur le toit du véhicule sur laquelle est inscrite
I’immatriculation du véhicule. Le traitement statistique des données collectées par ’AGETU
en 2007 a permis de dégager les indicateurs d’exploitation sur le nombre de voyageurs
transportés quotidiennement par ces taxis, qui se situeraient dans la fourchette de 578 460 a
771 280 voyageurs/jour plein et le parc évalué a prés de 11 300 unités(AGETU/DEP 2007) *.

Dans ce parc, on observe un nombre important de véhicules vieillissants.

2.4- Les activités informelles des transports artisanaux: Cas des minibus « Gbaka »

(Catégorie 1) et des taxis intercommunaux « woro woro® » (Catégorie 3)

2.4.1- Pinformel dans I’économie du transport urbain a Abidjan
L’¢étude du secteur informel a Abidjan montre que la situation est similaire aux autres
capitales de la sous région ouest africaine dans son contexte économique et socio-culturel

général. A Abidjan, I’économie dite informelle est une réalité qui va au-dela de 1I’économique,

%0 C’est un systéme trés répandu dans le secteur des transports. Pour acquérir un véhicule et en devenir le
propriétaire, le chauffeur s’acquitte aupres du propriétaire, des annuités mensuelles constantes sur les recettes
du véhicule pendant quelques années. Une fois que le montant totale versée au bout de I’échéance fixée, il prend
possession du véhicule.

81 L arrété n°5990 M AE du 1¥" septembre 1953 rendait obligatoire I’emploi de taximétre pour toutes les voitures
automobiles de places, circulant dans la zone urbaine a compter du jour suivant de trois mois la date de signature
du contrat avec le concessionnaire des transports urbains en commun a Abidjan.

%2 AGETU/DEP « Analyse du phénoméne des woro-woro intercommunaux », Rapport définitif Avril 2007 p.18
83« word-word » est un terme malinké voulant dire six-six car a I’époque la course cotitait 30FCFA (6 piéces de
5 FCFA). Aujourd’hui le prix de la course a largement augmenté, au minimum 100 FCFA. Ainsi, pour relier
I’Université de Cocody a Marcory, il vous en cofite seulement 200 FCFA en bus (certes debout dans la chaleur et
la sueur avec arréts trés fréquents), et au mieux 600 FCFA en « wor6-word » avec un changement. Le temps de
transport est assez similaire.
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elle est, selon Mathurin N’guessan Boignan (1999), « un fait social total ». Cette économie
informelle présente une double nature qui est d’étre illégale mais légitime.

En effet, ses activités ne sont pas normales car elles échappent aux normes légales en
matiere fiscale, sociale, juridique ou a I’enregistrement statistique. Néanmoins, « elles ne sont
pas antisociales car elles ne sont pas forcément violentes ni criminelles » (ibid). L’informel a
¢té de fait, le principal moteur de la construction des villes et de I’animation de la vie urbaine
en Cote d’ivoire. En dehors des quartiers modernes, les principales villes du pays sont le fruit
du travail de I’économie populaire qui batit les maisons, crée et transforme les produits
agricoles, répare les automobiles, anime les marchés, distrait (restaurants, buvettes, troupes
théatrales et musicales) et méme soigne (tradi-praticiens). Le cas des transports urbains est
exemplaire des difficultés de la régulation du secteur informel et de son intégration au
processus de modernisation économique et sociale. Ces transports sont d’abord informels par
la méconnaissance que I’on en a et par les aléas qui caractérisent leur exploitation. Les
entrepreneurs informels dans le secteur des transports collectifs sont des unités individuelles:
petits exploitants et/ou chauffeur propriétaire de taxi, micro-entreprises de transport. Ils ne
tiennent pas pour la plupart de comptabilité par I’absence d'obligations fiscales et possedent
un capital réduit. Par ailleurs, il faut indiquer qu’il existe des formes d’organisation assez
précises du point de vue des relations entre chauffeurs et propriétaires de véhicules. Ainsi,
distingue-t-on:

- Quelques entreprises structurées dont 1’organisation est proche de celle d’une entreprise
dite formelle;

- Des entreprises de taille moyenne (une dizaine de véhicules) laissant au chauffeur le soin
d’exploiter le véhicule au mieux, mais avec un contrdle étroit des recettes par la direction ;

- De petits propriétaires d’un ou plusieurs véhicules qu’ils louent en quelque sorte au
chauffeur sans interférer dans le contrdle de son utilisation. Les caractéristiques de ces acteurs
informels soulévent des interrogations, notamment sur leur niveau d’éducation. Dans une
¢tude récente portant sur les personnes exercant dans le secteur des transports collectifs de
type artisanal a Abidjan, la Banque Mondiale a conclu a un niveau d’éducation tres faible des
acteurs. Cette étude réalisée sur les transports collectifs par minibus appelés «Gbaka» révele
que 53% des chauffeurs, 69% des chauffeurs-propriétaires, et 52% des propriétaires n’ont

. P ., . 84 .
jamais été scolarisés (banque mondiale, 2000)™. En revanche, ce secteur contribue peu aux

% Banque Mondiale (2000) : Mobilité urbaine, étude régionale sur 1’organisation, le financement et la rentabilité
des micros entreprises de transport urbain en Afrique subsaharienne, série 1.
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dépenses publiques locales liées a ’urbanisation car ne sont pas ou sont peu assujetties aux
impots et taxes. Il en résulte que les collectivités locales disposent de budgets qui ne reflétent

en aucun cas le dynamisme économique des villes.

2.4.2- Les causes de la prédominance du secteur informel dans le transport urbain a

Abidjan

Au rythme actuel de la croissance d’Abidjan, force est de constater que 1’organisation
et le fonctionnement du transport public posent d’énormes et sérieux problémes de
développement dont les externalités négatives, conjuguées avec les effets de la crise socio-
¢économique contribuent a la détérioration du cadre de vie des Abidjanais. Avec les crises
économiques des années 1980 jusqu’aujourd’hui, I’Etat a vu ses moyens largement diminués,
ce qui a encouragé les pratiques entrepreneuriales informelles dans divers secteurs dont celui
des transports dans les quartiers populaires pour prendre le relais d’un réseau de transport
public défaillant et devenu trop cher. Il en résulte aujourd’hui une situation compliquée
oscillant entre formalité et informalité. Dans le méme temps, I’on observe une extension
spatiale des périphéries de la ville qui se sont fortement urbanisées, alimentées par un exode
rural important, une population victime de la crise sociale, politique et économique. De
nombreux facteurs expliquent la prolifération des transports artisanaux dans le sillage de la
société publique, la SOTRA, parmi ceux-ci, on note:

- Défaillance de I’offre de transport formel et les difficultés structurelles de la SOTRA.

- les dessertes ne sont pas adaptées a I’évolution de la géographie urbaine. Ces dessertes
relient essentiellement les quartiers périphériques au centre-ville et beaucoup de
nouveaux sous quartiers sont généralement dépourvus de dessertes;

- lafréquence des rotations est insuffisante surtout aux heures de pointe

- les temps de trajet sont considérables: les distances parcourues sont trés longues
compte tenu de 1’étalement urbain et les transports sont de plus en plus lents (faute
d’investissements dans les infrastructures, la dégradation du réseau, la congestion du
trafic avec trés peu de couloirs d’axes réservés aux véhicules prioritaires pour les
transports par autobus) ;

- etc.

Ces facteurs expliquent le développement de transports informels dans les quartiers populaires
(Yopougon, Abobo, Adjamé...), pour prendre le relais du réseau de transport public défaillant.
Ceci explique le fait que la présence des acteurs artisanaux de transport devient plus que
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nécessaire et la décision de leur mise a I’écart inopérante. Ces transports artisanaux continuent
de demeurer dans le paysage urbain abidjanais. Finalement, ils sont devenus incontournables
dans le paysage urbain et implémentent, a partir de gares informelles, des logiques
rédistributives dans lesquelles les syndicats de transporteurs sont les véritables maitres

d’ceuvre (Zouhoula Bi, 2008).

2.5- Les services des taxis collectifs ou « woro woro »
Nous avons deux types de woro woro: les taxis communaux et les taxis
intercommunaux. Aprés une bréve présentation du premier, notre analyse portera

essentiellement sur le deuxiéme type de taxis.

2.5-1. Les services de taxis communaux (catégories C3)

Les taxis communaux sont des véhicules de 5 places, communément appelés « woro-
woro » qui assurent le transport public de personnes a I’intérieur d’une commune. La
croissance massive de ce moyen de locomotion date de la fin des années 1990 avec la
libéralisation de I’importation de voitures d’occasion en provenance de 1’Europe notamment,
les difficultés structurelles de la SOTRA et I’augmentation de la demande de mobilité urbaine
surtout des zones périphériques de la ville. Leur role est tout aussi important que les autres
acteurs du transport collectif (Aloko et al., 1996). Cette catégorie de taxis présente une
situation irrégulieére quant a 1’autorisation de circuler car, une grande partie reste totalement
dans I’informel.

Tableau 7 : Les communes ou sont présents _les taxis communaux dans le district d’Abidjan

District d’Abidjan Hors District
Abobo — Adjamé — Attecoubé — Cocody — Koumassi — | Grand-Bassam — Total PTU
Marcory — Port-Bouét — Yopougon — Anyama Dabou

Total 9 2 11

Source : AGETU -2007

Deux dispositions principales permettent de distinguer les « woro-woro » :

D’une part, une antenne lumineuse est installée sur le toit du véhicule indiquant notamment
I’immatriculation et la commune d’activité et, d’autre part une couleur réglementaire imposée
a tous les véhicules exploitant chaque marché. Cette couleur varie d’une commune a une

autre.
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2.5-2. Le parc et le nombre de passagers transportés par les taxis communaux « woro

Woro »

D’apres les comptages réalisés en 2006 par ’EGETU, le parc de taxis communaux est
estimé a 11 073 véhicules. Le parc roulant est quand a lui estimé a environ 8 858 véhicules,
en tenant compte d’un taux d’immobilisation de 20%" .

Par ailleurs, pour estimer le nombre de voyeurs transportés par ces moyens de locomotion,
nous allons procéder par les hypothéses suivantes :

Nos enquétes réalisées aupres des chauffeurs dans les communes de Yopougon et d’Adjame,
indiquent que ces taxis transportent en moyenne, entre 100 et 135 passagers par jours.

On obtient :

- hypothese basse : 8858 x 100 = 885 580 voyageurs/jour plein

- hypothése haute : 8858 x 135 =1 195 830 voyageurs/jour plein

On retient donc que le nombre de passagers transportés par les woro-woro communaux se

situe entre 885 580 et 1 195 830 voyageurs/jour plein.

2.6- Les taxis inter communaux ou « woré-woré intercommunaux »

Les taxis intercommunaux se présentent sous deux aspects visuels :
- Les véhicules particuliers (ce qu’on appelle généralement les véhicules banalisés) :
Ils arborent la couleur de choix de leur propriétaire. De ce fait, ils évitent pour la plupart les
couleurs imposées aux taxis communaux. Il s’agit de voitures privées qui n’ont pas vocation a
assurer le transport collectif. Les propriétaires de ses véhicules s’arrétent aux différentes
gares dédiées aux taxis pour prendre des passagers et assurent les lignes réguli¢res des taxis
habilités.
- Pour les autres cas, le véhicule a 1’aspect d’un taxi-compteur, mais il est en réalité

dépourvu de compteur horokilométrique.

2.6-1. Genése du phénomene des woro-woro intercommunaux

Les taxis intercommunaux ont fait leur apparition dans les années 90, a la faveur de
deux facteurs simultanés : la crise de I’offre des autobus de la SOTRA et la libéralisation des
importations de véhicules d’occasion d’Europe. Ces véhicules achetés d’occasion sont

reconvertis en service de transport public de voyageurs. Au début, il s’agissait d’un

®Le taux de 20% d’immobilisation est le taux utilisé par le CERTU dans I’étude sur les colts des
dysfonctionnements du systéme des transports urbains d’ Abidjan au niveau des woro-woro communaux.
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covoiturage (pratiqué gratuitement et par la suite moyennant une contribution pour la
couverture du prix du carburant en faisant partager équitablement ce prix par les 4 passagers)
ou certains travailleurs possédant des véhicules particuliers embarquaient des voyageurs aux
arréts de bus SOTRA en direction notamment de la commune du Plateau. Avec le temps,
beaucoup de personnes sans emplois ont pris le relais des travailleurs propriétaires pour en
faire une véritable activité de transport en complicité étroite avec les agents des Mairies des
communes d’origine et de destination. Les premieres lignes ont été créées pour rallier les
communes de la zone Nord, c'est-a dire Yopougon, Cocody, Abobo, et Adjamé a la commune
du Plateau. Par la suite, les lignes se sont étendues pour rallier les communes du Sud a la
commune du Plateau, et les communes du Nord a celles du Sud.

En effet, a défaut d’utiliser les autobus SOTRA, la réduction du pouvoir d’achat des
usagers oblige ceux-ci a se détourner des taxis-compteurs qui pratiquent des tarifs beaucoup
plus élevés pour la majorité des usagers au profit de moyens de taxis collectifs pouvant
effectuer de longues distances leur permettant d’accéder a toutes les communes d’Abidjan.
Ces taxis n’appartiennent a aucune catégorie de services autorisés par la réglementation en
vigueur et leur exploitation se fait dans un cadre illégal. L’informalité réside également dans
la création des gares. Avec I’étalement urbain, les populations non motorisées et habitant dans
les quartiers périphériques devaient emprunter plusieurs lignes successives de taxis
communaux, ce qui allonge fortement les temps de transport. Alors ceux-ci empruntent ce
moyen de locomotion pour sa rapidité et surtout parce qu’ils n’ont pas d’autre choix. Force
est de constater qu’ils rendent d’énormes services a toutes les couches sociales de la
population. La prolifération des gares de woro-woro dans toutes les communes d’Abidjan et
I’engouement des usagers pour ce service de transport témoignent bien de son franc succes
aupres de la population en raison notamment de I’absence d’alternative. Ce sont les facteurs
de rapidité et de régularité par rapport aux autobus SOTRA qui sont les éléments principaux
qui attirent les clients. Le prix semble ne pas étre un critére de choix pour eux car ils sont
relativement plus élevés que ceux de la SOTRA. Leur présence a significativement rétréci la
part de marché des taxis compteurs. Avec le principe de covoiturage qu’ils pratiquent, leur
tarification a la clientele n’est que la reprise du tarif moyen arrondi de la course des taxis-

compteurs sur les différentes lignes exploitées. En 2007, le parc des taxis intercommunaux en
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circulation dans le District d’Abidjan® a été estimé a environ 2 790 véhicules dont 1 284

pseudo taxis-compteurs et 1 506 véhicules particuliers.

Tableau 8 : Répartition des taxis intercommunaux « woro woro » par catégorie de véhicule

Catégorie de véhicule Nombre Pourcentage
Pseudo taxis compteurs 1284 46%
V¢éhicules particuliers 1506 54%

Total 2790 100%

Source : AGETU — DEP 2007 p.24

2.6-2. Estimation des passagers transportés

En adoptant le méme taux d’immobilisation de 20% comme précédemment, on obtient
un parc roulant de 2 232 véhicules. L’age moyen de ce parc est d’environ 20 ans. Les
estimations des passagers transportés seront effectuées pour un jour moyen de semaine, en
période pleine d’activité.
Le nombre moyen de rotation est de 10 a 12 rotations/jour a pleine charge (4 passagers).
On obtient :
- hypothése basse : 2232 x 10 x 8 = 178 560 voyageurs/jour plein®’
- hypothése haute : 2232 x 12 x 8§ =214 272 voyageurs/jour plein
On retient que le nombre de voyageurs en woro-woro intercommunaux se situe entre 178 560
et 214 272 voyageurs/jour plein.
Cette population transportée par les woro-woro intercommunaux serait plus intéressante a

analyser en la comparant a celle des autres services de transport public urbain de personnes.

2.6-3. Les lignes, les tétes de stationnement des taxis woro woro intercommunaux et les
tarifs pratiqués
Dans le District d’Abidjan, on distingue deux (02) types de tétes de stationnement qui
sont les aires ou terrains nus et les trottoirs. Déja en 2007, ’AGETU dénombrait au total
trente deux (32) lignes et vingt six (26) tétes de stationnement dont dix neuf (19) sont situées

sur des trottoirs créant de nombreux points de congestion et sept (7) sur des terrains nus.

% Les résultats de I’enquéte-comptage des woro-woro intercommunaux réalisée par ’AGETU
%7 Le nombre de passagers par voyage est de 4, donc pour un aller-retour, nous avons 8 passagers
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Les tarifs pratiqués sur ces lignes oscillent entre 200 FCFA et 1 000 FCFA. La plus courte
ligne mesure environ 4,1 km pour un tarif de 300 FCFA (soit 73,2 FCFA le tarif/km) et la
plus longue fait 25,2 km, pour un tarif de 1 000 FCFA (soit 39,2 FCFA le tarif/km).

Dans la réalité, il y en a plus que le chiffre indiqué car, les lignes sont fonctions du nombre de
gares ou tétes de stationnement dans la commune. Plus il y’a de tétes de stationnement, plus

le nombre de lignes est ¢levé.

2.6-4. Les conditions d’accés au marché des taxis inter communaux (régulation
paralléle)

L’activité des woro-woro intercommunaux n’est pas autorisée par la réglementation en
vigueur et donc, ces opérateurs ne jouissent d’aucune reconnaissance officielle de la part de
I’AGETU. Cependant pour donner une forme légale a leur exploitation, les Mairies et les
syndicats du secteur ont imposé¢ des formalités.

En effet, toute personne désireuse de mettre en circulation un ou des woro-woro
intercommunaux doit d’abord s’adresser aux syndicats ou aux différents chefs de gare de la
ligne ou des lignes qu’elle veut exploiter. Apres accord, le propriétaire s’acquitte d’un droit de
ligne® pour chaque véhicule dont le montant varie de 30 000 FCFA a 65 000 FCFA. Ce droit
est acquitté une seule fois pour toute la période d’exercice de I’activité. Ensuite, le
propriétaire paie la carte de stationnement” et la taxe de stationnement de chacune des
Mairies des deux communes extrémités constituant la ligne exploitée par son véhicule. Le
montant de la carte de stationnement varie de 15 000 FCFA a 28 000 FCFA/an selon les
communes et selon les relations du propriétaire avec les agents de la mairie. Le montant de la
taxe de stationnement est de 3 000 FCFA/mois, soit 36 000 FCFA/an dans chaque commune.
Enfin, le propriétaire reverse 1 250 FCFA/semaine/véhicule au District d’Abidjan pour
I’obtention d’un laissez-passer. Ce laissez-passer rapporte, en une année, pour I’ensemble des
véhicules, la somme de 181 350 000 FCFA environ au District d’Abidjan (AGETU/DEP
op.cit p 26)

A toute cette démarche s’ajoutent d’autres pieces administratives nécessaires a la mise
en circulation du véhicule de transport. Ces piéces administratives sont :

- la patente ;

% Selon la rentabilité de la ligne et des obstacles subsistant sur cette ligne (ex : barrage des forces de I’ordre,
etc.).
% La carte de stationnement est un carnet dans lequel il sera collé chaque mois un timbre qui marque le paiement
de la taxe de stationnement
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- I’assurance ;

- la visite technique

Les woro-woro intercommunaux payent la patente au méme titre que les autres services de
transport urbain de personnes autorisés par la réglementation en vigueur. En s’acquittant de
toutes ces taxes paralléles, ces acteurs supposent que leur activité est reconnue par une partie
des autorités. Mais, a cause de leur statut mal défini, les compagnies d’assurance refusent
d’accorder a ces taxis I’assurance de transport public de voyageurs. Ceux-ci n’ont droit qu’a
I’assurance de type « promenade et affaires » ne prenant notamment pas en compte tous les
risques liés au transport de la clientéle. Ce type d’assurance est conforme aux textes de loi
puisque 1’assurance de transport public de voyageurs ne peut étre délivrée que pour tout
service de transport reconnu par la réglementation en vigueur pour garantir la prise en charge
des victimes en cas d’accident. Le manque de confiance des assureurs a cette catégorie de
transporteurs est accentué¢ par le fait que les véhicules ne remplissent par les normes
minimales de sécurité pour effectuer 1’activité de transport. La plupart des véhicules ne sont
pas a jour de leur visite technique, et méme lorsqu’ils le sont, la visite technique qu’ils passent
est de type "véhicule particulier" (1 an de validité).

Les picces nécessaires a la mise en activité d’un woro-woro intercommunal sont présentées

dans le tableau suivant :

Tableau 9 : Pieces nécessaires a la mise en circulation d 'un woro-woro intercommunal en dehors de
la fiscalite liée au transport

Pieces Structures ou autorités Montant
Droit de lignes (définitif) Syndicat ou chef de Gare 30 000 FCFA a 65 000 FCFA
Carte de stationnement (par an) Mairie 15 000 FCFA a 28 000 FCFA
Taxe de stationnement (par mois) Mairie 3 000 FCFA
Laissez-passer (par semaine) District d’Abidjan 1250 FCFA

Source : données de |’ AGETU
2.6-5. conditions de travail et revenus des taxis inter communaux

v" Les propriétaires/chauffeurs

Les acteurs dont-il s’agit ici sont les propriétaires et/ou chauffeurs de taxis.
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Les propriétaires ne sont pas des transporteurs de métier’’. Ce sont des personnes qui font du
transport une activité parallele pour subvenir a leurs besoins quotidiens ou pour avoir un
revenu complémentaire. Ils sont surtout caractérisés par leurs faiblesses ou le manque de
gestion efficiente, car peu soucieux des performances économiques de leur parc mais plutot
intéressés par la trésorerie disponible au quotidien. Quand aux chauffeurs, ils sont en général
de jeunes déscolarisés, parfois des étudiants, des personnes en quéte d’emplois, des nationaux
ou des personnes originaires de pays limitrophes qui deviennent chauffeurs par circonstance,

en attendant de trouver un emploi plus stable.

v" Les horaires de travail
Les horaires de travail commencent en générale a partir de Sh30 ou 6h pour la plupart et
sarrétent & 22h les jours ouvrables, soit en moyenne 17 heures de travail par jour’'. Les
week-ends, ’activité des woro-woro intercommunaux vont au dela de 00h et certains font

24H/24 dans certaines gares et sur certaines lignes.

v" Les recettes des woro woro inter communaux
Les recettes exigées par les propriétaires des véhicules varient selon 1’age et 1’état du véhicule

et surtout selon les lignes. Elles sont de 10 000 FCFA a 13 000 voire 20 000 FCFA.

v" Le salaire varie le plus souvent entre deux options.
La premiere option est le paiement mensuel ou salaire mensuel. Celui-ci varie entre

30.000 et 50.000 Francs CFA par mois. Dans ce cas, le chauffeur est payé chaque fin de mois
par son employeur, mais devrait reverser quotidiennement le montant de la recette journalicre.
Dans la seconde option, le chauffeur n'est pas salarié et travaille pratiquement tous les jours
de la semaine. Il verse donc la recette journaliére au propriétaire, sauf celle du dimanche qui
lui revient comme rémunération hebdomadaire. Ce qui revient a quatre (4) jours de travail

dans le mois pour son propre compte.

% Les propriétaires de transport artisanaux sont de plusieurs catégories sociales. Ils sont des fonctionnaires, des
cadres de I’administration, travailleurs a la retraite, demandeurs d’emplois, chdmeurs etc.)
! Pour étre en mesure d’avoir la recette quotidienne et dégager un supplément pour leur propre revenu, ils
s’imposent ce rythme de travail trés stressant et épuisant. Les recettes quotidiennes exigées ont une influence,
voire une incidence sur ’attitude des chauffeurs vis-a-vis des régles régissant le code de la route.
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v Les charges du véhicule
L'entretien du véhicule est a la charge du propriétaire. Mais dans les faits, en cas de

pannes mécaniques, le chauffeur prend en charge les frais de réparation lorsque ceux-ci
n'exceédent pas un certain seuil (souvent moins de 5.000 francs CFA) et au-dela de cette
somme, c'est au propriétaire que revient la responsabilité des frais de réparation. Ce point
fait notamment partie des principes de travail qui font I'objet d'un consensus entre le
propriétaire et son chauffeur. Quand aux papiers administratifs du véhicule, ils restent du

ressort du propriétaire, qui doit veillez a ce que tout soit en reégle vis-a-vis de 1’autorité.

2.7- Les services de transports périurbains (catégorie C1): Les minibus ou «

gbakas »?
2.7-1. Genése et utilité

Les transports périurbains sont exploités principalement par des minibus de 14 a 39
places appelés « gbakas ». Le décalage croissant entre 1’offre publique de transport urbain et
I’expansion spatiale et démographique de la ville ont favorisés I’extension du réseau des
gbaka dans le périmetre de desserte de la SOTRA. La présence de ces minibus s’explique
aussi par la libéralisation des transports et les tiraillements nés du processus de la
décentralisation. La position de monopole de la SOTRA les pousse a opérer d'abord sur le
transport interurbain puis, lentement, sur le suburbain. Mais la faiblesse du parc d'autobus de
la SOTRA a amené le gouvernement a les autoriser a desservir les différents marchés
d'Abidjan. Aujourd’hui, les Gbaka s’organisent autour de gares et d’arréts informels
(carrefour, institution, places publiques...), assurent le transport sur des itinéraires
prédéterminés, operent dans un secteur encore non structuré. Les communes desservies sont
notamment Adjamé, Abobo, Yopougon, Anyama, Bingerville; Grand-Bassam, Dabou et
Jacqueville. Leur développement peut étre considéré comme la réponse apportée au défi de la
croissance de la population. Ces transporteurs sont devenus depuis les années 1980, de
véritables pourvoyeurs d'emplois urbains. En dehors des syndicats, il n’existe aucune
structure de regroupement des propriétaires/ chauffeurs. Ils sont syndiqués pour la plus part
(90% des cas). Leur atomisation est amplifiée par la libéralisation de l'importation des
véhicules d'occasion avec des colits d'acquisition trés faibles. Aucune couleur n’est imposée
aux véhicules, mais les lignes d’exploitation qui constituent des segments de marché sont

préalablement définies et précisées sur la carte d’autorisation de transport.

%2 « Gbakas » vient du terme malinké, c’est quelque chose de gaté : « véhicule-épave », fatigués
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2.7-2. Estimation de la population transportée par les Gbhaka

Le parc des ghakas de 14 a 39 places est estimé a plus de 5 000 véhicules en 2006
d’apres les résultats des comptages des véhicules de transports réalisés par ’AGETU et
assurent 27 % de la provision de transport public a Abidjan.

Les gbaka transportent en moyenne 25 a 30 voyageurs par rotation, avec une moyenne
de rotation de 10 a 11 en fonction de I’Etat du véhicule. Et leur age moyen reste €levé, plus de
15 ans. Cette dégradation de 1’état du parc a pour conséquence immédiate la chute du nombre
de rotations par jour et I’augmentation du taux d’immobilisation des véhicules.

Pour I’estimation de la demande satisfaite par les gbakas, nous retenons les mémes méthodes
de calcul comme précédemment:
- Nombre de voyageurs transportés par rotation : 25 a 30 passagers
- Nombre de rotations : 10 a 11 rotations par jour
- Taux d’immobilisation des véhicules : 20%
On obtient :
- hypothese basse : 4000 x 10 x 25 =1 000 000 voyageurs/jour plein
- hypothese haute : 4000 x 11 x 30 =1 320 000 voyageurs/jour plein
On retient donc que le nombre de passagers transportés par les ghakas se situe entre 1000 000

et 1 320 000 voyageurs/jour plein.

2.7-3. Les conditions de travail et revenus des minibus
Les principaux opérateurs sont : les propriétaires et/ou chauffeurs et I apprenti-receveur’.
v Horaire de travail
Les minibus ont a peu prés les mémes horaires de travail que les taxis
intercommunaux woré woro (a partir de 5 heures pour finir le soir aux alentours de 22 heures;
parfois plus tard ou plus tot en fonction de la recette engrangée dans la journée). En raison de
ces conditions de travail difficiles, une grande majorité des chauffeurs travaillent en conduite
partagée’ avec un chauffeur en second””. Le chauffeur en second est en général embauché par

le chauffeur titulaire avec I’accord du propriétaire du véhicule. Dans la plupart des cas,

% L’apprenti-receveur communément appelé le « balanceur » assure a bord (plutdt souvent accroché a la
portiere) du «gbaka » le réle de racoleur de passagers par des coups de sifflets Il assure par ailleurs le role du
receveur.

* La conduite partagée se fait selon un systéme de tour de role suivant les heures de la journée (le premier
chauffeur termine vers midi, et le second prend la reléve jusqu’au soir), ou a la journée (un jour sur deux pour
chacun des deux chauffeurs). La rotation a la demi-journée reste le systeme le plus utilisé.

% Communément appelé « 1’américain », la tradition voulant qu’il gagne plus que le chauffeur titulaire.
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chaque chauffeur a son propre apprenti « balanceur ». La situation professionnelle de
I’apprenti est encore plus délicate et instable. Il est embauché par le chauffeur et reste aussi a
sa merci. A tout moment, celui-ci peut le congédier d’autant plus que les gares regorgent de
jeunes gens a la recherche de travail. Les relations entre le propriétaire, les chauffeurs et les
apprentis sont le plus souvent jalonnées de méfiances lorsqu’il s’agit de fixer les recettes
journaliéres et les rémunérations.

v" Les recettes journaliéres et rémunérations des chauffeurs ghaka®®

Différents systémes sont utilisés dans le secteur en maticre de recette. Dans certains
cas, les chauffeurs ne touchent pas de salaire fixe mensuel. Le propriétaire demande une
recette journaliere qui commence a partir de 17 000 FCFA et peut aller jusqu’a 30 000 FCFA
(en fonction de I’age du véhicule et des saisons), le chauffeur se payant sur I’excédent de
recette exigée par le propriétaire, le balanceur et le chauffeur en second s’il y en a, le
carburant et toutes autres dépenses a sa charge. Pour les véhicules neufs, le propriétaire
demande souvent un montant fixe compris entre 35 000 et 45 000 voire 50 000 FCFA. Ces
montants sont fixés déduction faite des dépenses journalieres (de carburant, restauration,
syndicat, lavage, ...) a la charge du chauffeur.

Dans d’autres cas, le chauffeur reverse (ou est plutot censé reverser) toute la recette au
propriétaire, ne touche pas de salaire mais travaille pour son propre compte un jour par mois.
Pour les salaires, le chauffeur principal touche en général un fixe mensuel qui tourne autour
de 35 000 FCFA et jusqu’a 60 000 FCFA. Toutefois, a la fin de chaque journée de travail,
I’apprenti se retrouve avec en moyenne 1 000 a 2 000 FCFA par jour (parfois 2 500 FCFA en
fonction de la recette du jour), et le chauffeur, avant de verser la recette du jour a son
employeur, en déduit illicitement un complément journalier compris entre 3 500 et 5 000
FCFA (parfois un peu plus, parfois moins en fonction de la recette du jour). Le chauffeur en
second n’a pas de salaire, il est en général rémunéré sur la recette du jour (entre 3 000 et 4 000
FCFA, en fonction de ce qu’il réalise). Ce revenu parallele que nous évoquons n’est pas

réglementaire bien que les propriétaires sachent 1’existence de cette pratique (ce qui justifie

% Le caractére incertain de certaines réponses oblige a travailler sur des valeurs médianes (souvent méme sur des
fourchettes) notamment en ce qui concerne les dépenses de fonctionnement et la rentabilité des véhicules de
transport. Afin d’approcher un tant soit peu la réalité¢ du secteur, nous avons multiplié¢ les sources en recoupant
différentes informations. L’un des exemples de recoupements des informations recueillies a servi a valider (ou
avoir une idée plus précise) le nombre de rotations et le taux de remplissage effectués par ghaka dans une
journée et a confirmer ou infirmer certaines informations recueillies auparavant sur le secteur.
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d’ailleurs le rapport de méfiance). Lorsque les usagers montent dans le véhicule, 1’apprenti
percoit le droit de péage, et c’est lui plus tard qui verse la recette au chauffeur en prenant le
soin de retrancher une partie a son profit. Le salaire mensuel réel du chauffeur titulaire se
situerait par conséquent dans une fourchette de 130 000 a 180 000 F CFA, celui du balanceur
entre 40 000 et 60 000 FCFA, et celui du chauffeur en second entre 80 000 et 100 000 FCFA.
En effet, lorsqu’on observe le tableau ci-dessous, il en ressort que le salaire mensuel du
chauffeur tel que prévu par le contrat qui le lie a son employeur représente 17% (35 000 CFA)
et le revenu illicitement procuré 83% (168 000 F CFA) de son revenu total. De méme, les
apprentis ont un salaire conventionné avec le chauffeur qui s’éléve a 20 000 F CFA par mois
alors qu’ils se retrouvent en fin de mois avec un revenu global de 104 000 F CFA soit 81%
(84 000 F CFA) illégalement percu.

Tableau 10 : Revenus des chauffeurs et apprentis

Fonction Salaire mensuel Revenu paralléle”’ Revenu total mensuel
Chauffeur 35000 F CFA 6 000 F CFA/ jour 215000 F CFA
Apprenti 20 000 F CFA 3000 F CFA/ jour 110 000 F CFA

Source : 'auteur

Dans le méme temps, le propriétaire n’est pas contraint a payer un salaire conséquent a
ses employés puisque cette situation profite au chauffeur et a I’apprenti pour se procurer des
revenus paralléles. Quelques ¢éléments incitent a relativiser les conclusions de nos calculs :
d’une part, pour certains propriétaires de ghakas, I’activité de transport n’est qu’une source de
revenus parmi d’autres. D’autre part, la pratique des investissements diversifiés est courante
dans le secteur et il ne suffit pas que D’exploitation d’un véhicule dégage un surplus
discrétionnaire pour que le renouvellement soit envisagé, encore faut-il qu’il n’y ait pas
d’emplois alternatifs plus attractifs pour I’opérateur. Des analyses effectuées, il apparait que
les conditions d’exploitation des gbakas a Abidjan ne permettent pas d’envisager le
financement d’un véhicule neuf autorisant une rentabilité a la hauteur des espérances des
opérateurs, habitués a des délais de récupération de leurs investissements inférieurs a cinq ans

et des crédits a rembourser en trois ans.

77 jours dans la semaine, donc, cela reviens a 28 jours dans le mois
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3. Tableaux de synthése de I’offre de mobilité urbaine a Abidjan

Tableau 11 : Estimation du nombre de voyageurs transportés par les services de transport public

urbain de personnes a Abidjan

Modes Voyageurs/jour plein | Voyageur/jour  plein | Part de marché en%
(hypothése basse) (hypothése haute)

Bus SOTRA 654 337 675 445 16% - 20%

Gbaka 1000 000 1320 000 30% -31%

Woro —Woro 178 560 214272 5%

Intercommunal

Woro-woro Communal | 885 580 1240 000 27% -29%

Taxi-Compteur 578 460 771 280 18% - 19%

Total 3296 637 4221117 100%

Source : données AGETU 2007

Tableau 12 : estimation des places offertes par les services de transport public urbain de personnes

Modes Nombre moyen de places | Nombre de places | %
offertes par véhicule offertes par le parc

Bus SOTRA 100 43 900 19%

Gbaka 17 85000 37%

Woro —Woro 4 11 160 6%

Intercommunal

Woro-woro Communal | 4 44 292 19%

Taxi-Compteur 4 45372 20%

Total 229 724 100%

Source : Données AGETU 2007

L’analyse comparée des deux tableaux montre une corrélation entre le nombre de
places offertes et la part de marché dans les déplacements.

En effet, a part les woro-woro communaux et a un degré moindre les gbakas, tous les
autres services de transport conservent (pratiquement) le méme pourcentage en termes de part
de marché dans les déplacements et de places offertes. Cette analyse montre aussi que si ’on
laisse ’activité des woro-woro intercommunaux prospérer avec une augmentation du parc,

dans quelques années, ce service de transport illégal accroitra sa part de marché.
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Conclusion

Nous retenons que ’offre de transport dans le district d’Abidjan est dominée par de
petits opérateurs privés artisanaux qui relévent pour la plupart des activités informelles. Ceux-
ci sont venus combler le définit de I’offre de 1’entreprise publique, la SOTRA. Le transport
artisanal a Abidjan constitue une solution au probléme de mobilité car il est un mode de
déplacement massif pour les millions d’usagers quotidiens a Abidjan. Comme partout en
Afrique subsaharienne, le transport public et le transport artisanal privé ont évolué I'un par
rapport a l'autre. Les activités de ces opérateurs artisanaux dans ’environnement des
transports urbains des abidjanais devrait désormais s’analyser en terme d’utilité et de facilité
de déplacement. Mais le caractére informel de cette activité le rend manifestement difficile a
cerner car ses nombreuses ramifications et interactions sont complexes.

Au plan économique, elles assurent des opportunités d’emplois a de jeunes chomeurs
et, a une autre échelle, offrent des possibilités de gain rapide aux propriétaires de véhicules.
Au plan social, elles contribuent a contrecarrer les revendications sociales notamment liées au
manque de capacités de transport. Aujourd’hui, les autorités sont face a un dilemme : il
semble difficile d’interdire une activité dont les retombées sociales sont importantes.
Toutefois, entre utilité sociale et sécurité des citoyens, il va falloir faire un choix et prendre
des initiatives pour réorganiser ce secteur d’activité. Les limites de ses opérateurs sont
¢galement collectives, tant en termes environnementaux que de santé publique d’autant que
les externalités négatives produites par ces formes de transport sont importantes. Les
questions de la salubrité, de I’encombrement, de la sécurité sont souvent posées, indiquant
I’importante contribution de I’informel a la dégradation du paysage urbain, que les pouvoirs
publics centraux et locaux peinent a résoudre. L’intervention des collectivités locales restent

insuffisantes face a ce probléme car elles n’ont pas de moyens pour y faire face.
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CHAPITRE 5 :

LA REGULATION OFFICIELLE : BICEPHALISME DANS LA GOUVERNANCE
DE LA MOBILITE URBAINE A ABIDJAN

Introduction

La problématique de la mobilit¢ urbaine est désormais au centre des politiques
publiques en Coéte d’ivoire et nécessite la mobilisation de plus en plus d'acteurs (le
gouvernement, les élus locaux, les opérateurs, la société civile etc.) pour participer a
1'élaboration des choix qui devraient répondre au mieux aux attentes des différentes catégories
sociales, mais aussi aux enjeux €conomiques, sociaux et environnementaux. Néanmoins, les
processus décisionnels en amont de ces politiques demeurent étroitement tributaires du
contexte sociopolitique et de la nature des rapports entre les acteurs impliqués. Le sort des
politiques visant l'institution d'une mobilité urbaine durable ne dépend pas seulement de la
volonté politique des autorités organisatrices comme c’est le cas aujourd’hui, mais des
spécificités socioculturelles, économiques et politiques de toute la collectivité. Ces politiques
devraient donner une place croissante a l'usager dans la définition, la planification et la
coordination de cette mobilité. Les réponses aux nouveaux défis de la mobilité passent par
I’instauration d’une meilleure gouvernance des politiques publiques de transports urbains.

En abordant la question centrale de la gouvernance de la mobilité urbaine dans le
district d’Abidjan, ce chapitre identifie les différentes parties qui « prennent effectivement
part » a la régulation officielle et présente le cadre institutionnel et réglementaire de
I’organisation des transports urbains dans le district. Nous procédons par une analyse des
textes de lois et des relations transactionnelles entre acteurs dans le cadre de cette
gouvernance. Mais il ne s’agit pas ici de se contenter d’une description des acteurs du secteur
et des structures de gestion. Nous proposons un cadre d’analyse du systéme de gestion, de ses
avantages et inconvénients et nous décelons les éventuelles sources de conflits et de blocages

et leurs conséquences sur la performance du systéme.
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1- Les acteurs institutionnels de la gouvernance de la mobilité urbaine a Abidjan

La gouvernance de la mobilité nécessite des négociations et la définition d’un cadre
transactionnel multi-acteurs fait de concertation de négociation dans la réalisation des projets.
Les textes législatifs réglementaires qui sont élaborés par I’Autorité Organisatrice des
Transports Urbains (AOTU) doivent s’inscrire dans cette logique de concertation en continu
pour répondre au souci légitime d’une gouvernance urbaine participative, ou I’implication des
usagers et de la société civile en général devrait étre la régle. Le colt de transaction (par la
mise en place d’un processus de participation, les colts liés a I’information, a la
sensibilisation etc.) dans ce processus de concertation est en fait un investissement qui
favorise ’acceptabilité a long terme de la solution ainsi dégagée. Cependant, ces procédures
peuvent étre aussi source d’inquié¢tude pour I’AOTU qui y voit un allongement du temps des
projets et un risque non négligeable de source de conflits. Cet allongement des délais peut se
révéler aussi pénalisant pour les €lus : un projet d’envergure est difficile a porter par un élu
car le temps nécessaire a sa réalisation et le temps des procédures dépassent bien souvent le
temps de son mandat.

La gouvernance de la mobilit¢ urbaine a Abidjan repose sur deux institutions
essentielles qui sont I’AGETU pour DP’expertise, et le district d’Abidjan en tant que
collectivité locale, représente 1’organe politique. Nous pouvons donc dire que cette
gouvernance présente une forme bicéphale car ces deux institutions sont totalement
indépendantes 1’'une de D’autre d’un point de vue juridique. Par contre, sur le plan
opérationnel, I'une dépend de I’autre pour la réalisation des projets méme si leurs intéréts et
attentes sont variés et parfois incompatibles. En matiére de gouvernance, tout échec des
autorités dans la gestion de ces intéréts et attentes peut porter atteinte a la performance de tout
le secteur. Dans ces conditions, le role des mécanismes de gouvernance est de réduire
I’expression de 1’opportunisme qui peut naitre de la volonté des acteurs de tirer parti de leurs
positions dans les transactions mises en ouvre. L’organisation étant par principe une forme
particuliere de contrat, I’objectif est donc de parvenir a trouver une structure de pilotage qui
minimise les colts de transactions entre I’AGETU et le district d’une part, mais aussi dans
leurs transactions avec les autres acteurs de la mobilité urbaine, notamment les opérateurs
artisanaux pour lesquels les zones d’incertitudes sont les plus nombreuses (absence de
contrats formels, imprévisibilité, contestations de la 1égitimité de ’autorité, mouvements de
protestation...). Nous chercherons a comprendre le fonctionnement de I’organisation des

transports urbains par deux concepts :
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D’abord, le concept de "jeu de pouvoir", tel que formulé et analysé par Crozier et
Friedberg (1997) dans « L’acteur et le systeme » ou les auteurs partent du principe qu'une
organisation est avant tout le royaume des relations de pouvoir.

Ensuite, le phénoméne bureaucratique tel que analysé par Crozier (1965) qui
soulignait l'importance des relations de pouvoir sur le fonctionnement de l'organisation et
mettait, simultanément en exergue la complexité d'un éventuel changement. Dans ce type
d'organisation, le plus souvent non soumises a la concurrence, le phénomene bureaucratique
s'y développe avec plus de persistance.

La régulation officielle de la mobilité urbaine a Abidjan présente les prémisses d’un
conflit potentiel qui peut naitre dans les transactions entre les deux parties prenantes
institutionnelles et le risque d’un blocage a ce niveau peut apparaitre lorsqu’il y a une
résolution imparfaite des conflits d’intérét dans les situations de coopération. La structure de
gouvernance qui se mettra en place dépendra des caractéristiques des transactions et de la
sanction en cas de non-respect des engagements.

Notre démarche consistera a :
- présenter chacun des acteurs,
- définir les fonctions et tiches exercées dans 1’organisation
- comprendre et analyser les modes de coordination et les liens hiérarchiques
- enfin, déceler les conflits et les sources de blocages au bon fonctionnement et a

I’efficience de I’organisation

1.1- L’Agence de Gestion des Transports d’Abidjan (AGETU)
1.1.1- Les motivations de la création de PAGETU

Depuis I’indépendance de la CI jusqu’en 2000, les compétences en matiere de transports
urbains a Abidjan étaient dispersées entre plusieurs administrations et les communes
d’Abidjan :

- L’Etat, via le Ministére chargé des Transports réglementait les autorisations de
transport des minibus et assurait directement la tutelle technique de la SOTRA en
collaboration avec le Ministére chargé de I’Economie et des Finances qui en assurait la
tutelle financiére ;

- Laville d’Abidjan avait en charge la gestion des taxis-compteurs ;

- Les Communes de I’agglomération avaient en charge la gestion des taxis communaux.
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Une telle structure présentait une multitude de services administratifs et de
collectivités locales sans réelle coordination entre eux. Cette superposition d’acteurs conduit
a un émiettement du pouvoir puisqu’interviennent sur un méme territoire des autorités
politiques de différents niveaux administratifs. Elle renforgait le phénoméne bureaucratique
dans les services rendus aux usagers. La multiplicit¢ des centres de décision entraine par
conséquent une absence de régulation du secteur, rendant ainsi 1’organisation de plus en plus
complexe et difficile a gérer. Du fait de la faible performance de I’ensemble de ces services,
ajoutée a la dispersion des compétences dans le secteur, I’Etat engage des reformes a partir de
1995 pour restructurer et redynamiser le secteur. Ces reformes aboutissent a la mise en place
en 1998, avec I’appui financier des bailleurs de fonds (Banque Mondiale, AFD, ...), du
Programme d’Ajustement et d’Investissement du Secteur des Transports (CI-PAST). C’est
dans cette perspective que I’AGETU a été créée avec le statut d’Autorité Organisatrice des
Transports Urbain dans le Périmétre de Transport Urbain (PTU)™® en vue d’améliorer la
coordination institutionnelle et d’assurer 1’efficacité opérationnelle des transports urbains. Le
PTU regroupe le District d’Abidjan avec les treize (13) communes qui la composent ainsi que

les communes de Grand-Bassam, de Dabou et de Jacqueville.

1.1.2- Fonctionnement du conseil d’administration et management de PAGETU
Pour comprendre le fonctionnement de ’AGETU, il convient de nous intéresser en

premier lieu a la question de la gouvernance d’entreprise régit par la loi sur les sociétés
privées”. Dans la littérature sur la gouvernance d’entreprise, les mécanismes peuvent se
visualiser en divers systétmes comme les conseils d’administration, les systemes
organisationnels et les systémes stratégiques (Fama,1980; G. Charreaux, 1997 ; Blair et
Stout,1999 ; Davidson ef al, 2005). Par rapport a la classification externe-interne, la littérature
sur la gouvernance d’entreprise discute de deux grandes catégories de mécanismes:

- Les mécanismes internes de régulation

Les mécanismes internes sont mis en place par I’entreprise pour assurer le respect de la

relation contractuelle, qu’elles soient implicites ou explicites (Davidson & al, 2005 ;

% Article 32 de I’ordonnance n°2000-67 du 9 février 2000 portant définition des principes fondamentaux du
régime des transports terrestres ;
% La société est régie par la loi n° 97-519 du 04 septembre 1997 portant définition et organisation des sociétés
d’Etat. Elle releve de I’acte uniforme de ’OHADA (Organisation pour ’Harmonisation en Afrique du Droit des
Affaires) relatif au droit des sociétés commerciales et du groupement d’intérét économique
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Boujenoui et Zeghal, 2006) et parmi ces mécanisme, nous pouvons citer la politique de
dividende, la composition du conseil d’administration...

- Les mécanismes externes de régulation :

Les mécanismes externes de gouvernance regroupent différents éléments provenant de
I’environnement externe de la société qui contribuent & minimiser les actions opportunistes
des gestionnaires (Fama, 1980 ; La Porta et al., 1999). Parmi ces mécanismes, nous comptons
le marché des produits, le systéme 1égal de protection des investisseurs, le marché des prises
de controle des sociétés, le marché des dirigeants, la réglementation etc.

Dans le cadre de la gestion de ’AGETU, les mécanismes de gouvernance les plus
pertinents sont ceux de I’environnement internes. Les mécanismes de régulation externes
comme le marché ou la concurrence sont inexistants compte tenu de son statut de société
d’Etat ayant pour mission la régulation du secteur et non comme opérateur économique. Un
des mécanismes internes importants est le Conseil d’Administration (CA) qui joue un role de

surveillance et de controle de 1’exécutif.

a- composition du conseil d’administration de PAGETU

Le conseil d’administration constitue une structure vitale pour le fonctionnement des
grandes entreprises (Fama, 1980). Il est considéré par la théorie de I’agence comme ['un des
principaux instruments permettant de remédier aux carences des gestionnaires de 1’entreprise.
Dans ce cadre, Hemalin & Weisbach (2000) le qualifient de «cceur de la gouvernance ».
Plusieurs critéres sont associés a ’efficacité du contrdle exercé par ce mécanisme. Il s’agit
entre autre de la taille du conseil, de I’indépendance des administrateurs, des roles et
responsabilités du Conseil, la sélection et 1’¢lection des membres du Conseil, la fréquence des
réunions, la répartition entre des membres internes et externes, leur expertise et expérience, la
mission du conseil, I’évaluation de la performance des membres du Conseil, etc.

La vision partenariale conduit a représenter le conseil comme un organe collectif
chargé d’assurer une redistribution équitable entre I’ensemble des partenaires. Pour Blair et
Stout (1999), la théorie de la firme conduit a attribuer au conseil un réle d’arbitre indépendant
entre les intéréts du capital financier et ceux du capital humain, ¢élargi a d’autres parties
prenantes. Lazonick et O’Sullivan (1998) affirment que le conseil d’administration doit
inclure des représentants de toutes les entités (organisations de salariés, entreprises,
institutions financieres, collectivités publiques) ayant un intérét direct dans le développement
de la firme.
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La répartition entre les administrateurs internes et externes

Cette distinction n’est pas toujours évidente. Il est par exemple difficile de déterminer
si les administrateurs n'ont effectivement aucun lien avec les dirigeants en place. En
conséquence, l'absence de lien hiérarchique ou financier n'est pas nécessairement le gage de
l'indépendance des administrateurs par rapport aux dirigeants. De plus, les administrateurs
externes ne sont pas plus incités a controler les dirigeants que les administrateurs internes car,
dans la majorité des cas, les administrateurs sont nommés sur proposition des dirigeants [G.
Charreaux, J.P. Pitol Belin 1990].

- Les administrateurs internes

Les administrateurs internes sont des cadres de l'entreprise ou des salariés qui
dépendent hiérarchiquement de la direction. Il leur est, en conséquence, difficile de s'opposer
a leurs responsables hiérarchiques directs sans compromettre leur carriére et leur avenir dans
l'entreprise. Leur manque d'indépendance nuirait donc a l'efficacité de leur controle.
Dans le conseil de I’AGETU, les administrateurs internes peuvent étre assimilés aux
représentants des ministéres de tutelles auxquels ils appartiennent.

- Les administrateurs externes indépendants

En revanche les administrateurs externes sont recrutés pour leurs compétences et sur la
base de I’absence de liens supposés avec 1’organisation. Ce qui leur permet de s'opposer aux
décisions les plus contestables (M.S. Weisbach 1988 ; L. Godard 1996 ; J. Caby, G. Hirigoyen
1997). Ils sont supposés plus compétents car sont souvent des dirigeants, des représentants
d’organismes ou d’institutions. Leur expérience et leur situation leur permettraient d’exercer
un contrdle plus efficace. L’influence de la présence d’administrateur externe indépendant au
sein du conseil d’administration sur la performance est supposée positive dans la mesure ou
leur statut d’indépendance leur permet d’avoir une vue plus claire et neutre sur 1’organisation,
mais cette hypothese reste objet de débat au sein de la communauté scientifique. L’existence
des administrateurs externes indépendants est donc 1’'un des ¢éléments déterminant de
gouvernement d’entreprise. Il permet d’augmenter D’efficacité de la fonction de contrdle
dévolue au conseil d’administration et d’influencer les décisions du conseil (Beasley &
Petroni, 2001 et Lennox, 2005).

Conforment aux statuts de l’AGETUIOO, tous les membres de son conseil

d’administration sont indépendants c’est-a-dire qu’ils ne peuvent avoir de contrat de

1% Deécret N°2000-99 du 23 février 2000
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subordination avec I’Agence. Ce qui donne un Conseil d’Administration de douze membres
dont la composition est la suivante :

Tableau 13 : composition du conseil d administration de ’AGETU

Institutions Nombre de
représentants
Ministére des transports 2
Ministere de I’intérieur et de la décentralisation 1
Ministere de 1’économie et des finances 1
District d’Abidjan 3
Transporteurs 2
Chambre de commerce 1
Consommateurs (Usagers) 1
Concessionnaires du service public de transport urbain 1

Source : AGETU

Ainsi, L’AGETU en tant qu’Autorité¢ Organisatrice des Transports Urbains devrait-t-
elle en principe, jouir de la stabilité¢ de ses dirigeants au travers d’un mandat clair indiquant
les objectifs a atteindre et la durée incompressible de leurs réalisations, et d’une autonomie
financiére suffisante pour mener a bien ses missions de régulation du marché. Mais dans les
faits, le taux de rotation de ses équipes dirigeantes est trés importante et la durée d’un conseil
d’administration relativement faible. Son Conseil réunit les représentants des ministeres
techniques de la gestion urbaine, ceux des collectivités locales et une représentation des autres
acteurs des transports urbains (syndicats de transporteurs, de chauffeur d’usagers). Chaque
membre du conseil est désigné par I’institution qu’il représente. Dans ces conditions, il est
difficile de parler d’indépendance car chacun aura tendance a défense la position officielle de
son institution, ce qui explique d’ailleurs I’existence de conflits récurrents au sein de

I’AGETU.

b- difficultés de fonctionnement de D’ AGETU: conflits potentiels entre
administrateurs

La théorie de l'agence présume que les administrateurs institutionnels disposent de

compétences particuliéres leur permettant de mieux apprécier les performances de 1'équipe

dirigeante et donc de mieux la contrdler. Cependant, cette efficience des administrateurs
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institutionnels peut étre largement remise en cause pour plusieurs raisons. Ils peuvent
bénéficier de relations informelles avec les dirigeants de 1'entreprise qui peuvent constituer
une occasion de réaliser des affaires tres rentables avec ces derniers. De méme, on peut penser
que ces institutions ne seront pas incitées a dévoiler les comportements opportunistes des
dirigeants pour ne pas compromettre leur réputation. L'asymétrie d'information construite par
les dirigeants les encourage dans cette voie. Ces arguments qui sont développé dans la théorie
de l'enracinement'®’ permettent d'aboutir a I'hypothése que la présence d'administrateurs
institutionnels n'améliore pas nécessairement l'efficacit¢ du contrdle réalisé par le conseil
d'administration sur la gestion des dirigeants. La bonne gouvernance s’apprécie par la gestion
transparente et 1’équilibre des pouvoirs et des responsabilités du conseil d’administration de
I’entreprise.

Dans un conseil d’administration, les incidents de fonctionnement internes ont le plus
souvent leur origine dans un conflit d’intéréts plus ou moins aigu entre administrateurs. Ce
conflit peut naitre d’une situation dans laquelle un administrateur détient ou sert, a titre prive,
des intéréts qui pourraient avoir une influence sur I’objectivité¢ dans 1’exercice de sa fonction.
L’intérét privé peut de ce fait affecter le discernement de 1’administrateur qui n’est ainsi plus
exclusivement centré sur 1’intérét social de I’entreprise. En conséquence, les carences et les
limites se manifestent par la faible implication des parties prenantes dans ce gouvernement, le
faible niveau d’application des textes existants voire la faible représentativité d’autres parties
prenantes importantes. Ces caractéristiques d’une gouvernance insuffisante se retrouvent dans
le mode de fonctionnement de I’AGETU qui est trés souvent paralysé par les divergences
d’appréciation des actions de la part des collectivités locales en raison de leur opposition
systématique a son statut d’autorité organisatrice des transports dans leur territoire de

compétence. Nous abordons les manifestations de ces blocages dans les sections suivantes.

1.2-  Les collectivités locales : Le district d’Abidjan et ses communes

Pour comprendre le rdle du district, revenons sur la politique de décentralisation de la

Cote d’ivoire qui définit le statut des collectivités locales ainsi que leurs missions. Chacune

"' Hypothése d'un comportement actif des dirigeants et privilégient l'analyse des stratégies auxquelles ils
recourent, notamment pour neutraliser les mécanismes disciplinaires de controle et élargir leur latitude
discrétionnaire

SLEIFER A. et VISHNY R.W., (1989), «Management Entrenchment: The case of manager- Specific
Investments », Journal of Financial Economics.
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des 13 communes est budgétairement autonome et gere son territoire communal, sauf en ce

qui concerne les affaires dites d’intérét urbain qui reléve du district.

1.2.1- La politique de décentralisation en Cote d’ivoire :

En Coéte d’ivoire comme dans la plupart des pays en voie de développement en
Afrique, le concept de gouvernance a été construit et diffusé dans un souci de co-
responsabiliser 1’Etat et les acteurs économiques dans le développement a la suite des
Politiques d'Ajustement Structurel (PAS). Ces PAS imposées le plus souvent par les bailleurs
de fonds, ont favorisé I’ouverture de chantiers de décentralisation, avant que ne soit consolidé
I’Etat lui-méme. Néanmoins, Il existe un contraste saisissant entre la multiplication des
niveaux de décentralisation et la capacité de 1’Etat a fournir les moyens ou du moins & trouver
des mécanismes de financement locaux. Un développement urbain efficace passe, certes, par
des systémes forts d’administration locale, mais, dans le cas de la Cdte d’Ivoire, le cadre
institutionnel du transfert de compétence aux collectivités locales se présente comme un
transfert sans fondement réel en termes de moyens financiers, matériels et humains. Ce qui
laisse croire a un transfert sur les collectivités locales des charges que 1’Etat n’est plus en
mesure d’assumer. Aucun transfert de ressources n’accompagnant le transfert des
compétences, les municipalités doivent y faire face avec des ressources propres dérisoires'**.
Des réformes qui ont abouti a une grande loi de décentralisation qui en apparence n’a pas pu
régler le probléme de développement ne constitue pas une vraie politique de transfert effectif
de compétence puisqu’elles créent parfois la confusion de role. Fondamentalement, elles se
préoccupent trés peu ou pas du tout de rééquilibrage territorial et de subsidiarité
démocratique. Rappelons ici qu’au terme de la derniére loi sur la décentralisation'®, Le
territoire national est organisé en deux (2) Districts Autonomes, douze (12) Districts, trente
(30) Régions administratives. Les Districts Autonomes sont le District Autonome d’Abidjan
et le District Autonome de Yamoussoukro.

Dans I’¢lan de cette décentralisation, I’ancienne ville d’Abidjan a ¢été érigée en

104

district . Elle s’est appropri¢ les dix communes d’Abidjan auxquelles s’ajoutent trois autres

communes, ce qui fait a son actif treize communes.

192 1] est vrai, qu’a I’échelle locale, les seules ressources potentielles significatives ont pour assiette I’habitat et le
foncier, et I’on sait les écueils que rencontre la mobilisation de ce type de ressources fiscales en en Cote d’ivoire.
' DECRET N°2011-263 du 28 SEPTEMBRE 2011 Portant organisation du territoire national en Districts et en
Régions
' Loi N°2001-478 du 9 aoit 2001.
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1.2.2- Compétence des collectivités locales dans le cadre de la décentralisation
Dans le cadre de la politique de décentralisation qui vise a rapprocher les centres de
décisions aux populations locales, 1’Etat a attribué aux villes et communes de Céte d’Ivoire
certaines compétences en mati¢re d’organisation et de définition de la politique des transports
urbains. Mais I’on note une grande faiblesse des ressources a disposition (bas niveau des
budgets municipaux) pour faire face a I’ampleur des responsabilités de ces structures
décentralisées.
En matiére d’organisation des transports, nous rappelons ici les quelques missions
importantes des villes et communes de Cote d’Ivoire, au terme des différents lois de la
communalisation de 1980:
- La délivrance des autorisations,
- L’approbation des tarifs,
- La création des redevances relatives a I’exploitation des transports publics ne
dépassant pas leurs limites territoriales.
- La conclusion de toute coopération décentralisée avec les collectivités territoriales, des
organismes publics ou privés, étrangers ou internationaux dans le cadre défini par
I’Etat;
- La planification et ’aménagement du territoire

- La lutte contre I’insécurité
v La répartition des compétences entre I’Etat, la Ville d’Abidjan et ses communes
s’établit comme ci-apres.
Les compétences en matiére d’infrastructures

Tableau 14 : Entretien et maintenance du réseau de voiries

Type de voie structure de compétente

Nationale : les voies nationales constituées des Etat

prolongements urbains de routes desservant I’intérieur du

pays

Urbaine : Les voies urbaines constituées des grands Ville d’Abidjan

boulevards

Communale : Commune concernée

Feux tricolores : Ville d’Abidjan (mais gestion de
fait par 1’Etat)
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Tableau 15 : Réseaux d’assainissement

Type de voie structure de compétente
Eau usée Etat

Eau pluviale/voie urbaine Ville d’Abidjan

Eau pluviale/voie communale Commune concernée
Grands collecteurs de drainage Etat

v’ Autres actions relevant de la compétence du district d’Abidjan.

Le district d’ Abidjan, méne également plusieurs autres actions:
- Maintenance des équipements de signalisation horizontale et verticale ;
- Lutte contre le mauvais stationnement par sa brigade Sabot:
- contrdle de la conformité aux textes en vigueur des taxis en circulation par sa brigade
Taxis ;
- Lutte contre les embouteillages;
- Aménagement de parkings;
- Participation a I’élaboration d’une politique de lutte contre la pollution par gaz

d’échappement des véhicules.

Le district d’Abidjan constitue un concentré des problémes qui se posent a divers degrés
dans d’autres villes du pays.

En effet les moyens a mobiliser pour I’aménagement (bitumage, réfection de chaussée,
etc.) sont trés importants en raison de la croissance du tissu urbain consécutive a la forte
croissance démographique urbaine (le taux d’urbanisation étant de 4% annuel). De plus, en
matiere de maintenance, ’ampleur des dégradations liées au vieillissement prononcé des
chaussées bitumées dans la plupart des communes rend indispensable la mise en ceuvre de tres
cotteux programmes de réhabilitation de ces chaussées. C’est ainsi par exemple que les
travaux de réfection des chaussées dans les villes et communes de Cote d’Ivoire continuent
d’étre dans la pratique a la charge de I’Etat. Cette situation est d’ailleurs bien illustrée par
I’article 8 du décret de 1984 transférant les compétences en matiere de voiries a la ville
d’Abidjan qui stipule qu’ «en attendant la mise en place par la ville d’Abidjan des moyens
Juridiques, techniques ou financiers nécessaires, les voies et réseaux declarés d’intérét urbain
par le présent décret continueront a étre gérées et entretenus par les services qui ont la charge

et dans les mémes conditions financieres». Le financement de la maintenance des
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infrastructures, en ce qui concerne la part mobilisée sur le plan intérieur, provenait du Fonds
d’Entretien Routier (F.E.R) et essentiellement alimenté par une partie des droits percus lors de

la mise en consommation des carburants.

2- Organigramme de la régulation officielle de la mobilité urbaine a Abidjan :

autorité et légitimité des acteurs de la gouvernance

A I’issu de cette premiere phase de I’analyse qui a permis d’identifier les deux organes
et leurs missions, nous é¢laborons le graphique suivant pour illustrer les compétences de
chaque organes ainsi que les sources de légitimité des pouvoirs dans la régulation et
I’organisation des transports. La structure représente l'architecture générale de 1’organisation

de la mobilité urbaine, la répartition des taches, des pouvoirs et des responsabilités.
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Figure) : Gestion des transports urbains: autorité et légitimité des acteurs:
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Source : Schéma de I’ auteur

Ce graphique montre que les deux organes en charges de I’organisation des transports
puisent chacun sa légitimité dans des sources différentes. D’une part, ’AGETU tire sa
légitimité¢ du Programme d’Ajustement et d’Investissement du Secteur des Transports (CI-
PAST), mis en place sur instruction des bailleurs de fonds, et d’autre part, le district tire la
sienne de la politique de décentralisation. Chaque organe a ses propres logiques de

fonctionnement avec ses propres régles. Mais les deux ont en commun le méme domaine de
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compétence a savoir, 1’organisation des transports urbains sur le méme territoire, qui est le
PTU du district d’Abidjan. La formalisation d'une démarche de connaissance de
I’organisation et des systémes en ceuvre dans cette régulation officielle ne donne du sens que
si elle débouche sur une maitrise des relations formelles et les relations informelles (sous
I’apparence des structures formelles, se cache un réseau paralléle de relations de pouvoir)
ainsi que leur évolution dans le temps.

Dans les deux tableaux suivants, nous mettons en exergue les roles individuels
essentiels et communs des deux acteurs ainsi que les ressources financiéres qui y sont
associées. Le conflit émerge des revendications de 1’autorité et du droit sur ces ressources. Il
faut donc une analyse approfondie des régle d’une part, et il faut s’intéresser aux relations
informelles mises en place par les acteurs d’autre part. Ainsi, la lecture des reégles codifiées ne
rend compte qu'imparfaitement de cette organisation; elle doit étre corrigée de la connaissance
des "jeux implicites" qui s'y déroulent, qui l'ont structurée avec et contre la norme explicite.
Les enjeux restent liés aux ressources financieres générées par le controle du secteur et c’est a
partir de la que toutes les formes de stratégies seront mises en ceuvre par chaque acteurs pour

imposer sa domination et essayer de réduire au minimum I’influence de I’autre.
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Tableau 16 : les missions dans la régulation des transports urbains a Abidjan

| O Définition des réseaux des services de TU, - | oPlanification et ’aménagement du territoire
| 0 Tenue du registre des transporteurs ~| O Maintenance des équipements de signalisation

oContréle de la conformité des véhicule de TU
: . ‘| O Lutte contre les embouteillages
0 Etude et programmation des infrastructures de | _ Aménagement de parkings

A5 pilis 0 Maintenance et entretient des infrastructures
o Identification des contraintes et proposition de 0 Maintenance de la Voirie urbaine =

| 0 Coordination, arbitrage des titres de transports

Solutions . : . o Entretien du réseau routier
- F ' Rt o i « . | 0 Entretien du réseau d’assainissement
| 0 Elaboration des critéres d’accés a la profession | ] i it

| 0 La gestion et suivi statistique des TU

oDélivrance des autorisations de TU

oEmission et attribution des titres de TU
OApprobation et I’harmonisation des tarifs
O Lutte contre la pollution

O Lutte contre le mauvais stationnement
OLutte contre I’insécurité

OChoix des prestataires du service de TUP

Légende : TU = Transport Urbain ; TUP= Transport urbain Public
Source : L auteur (a partir des documents de ’AGETU et du District)
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Tableau 17 : sources de financement liees a la mission d’organisation des transports urbains

d’Abidjan
AGETU COLLECTIVITES LOCALES
OProduit des redevances versées par les sociétés 0 Droits de stationnement-parking
concessionnaires TUP ; O Stationnant dans les limites territoriales du
OProduits de cession de travaux et prestations, District d’Abidjan (a I'exception des cars de
revenus éventuels de biens, fonds et valeurs ; transport
oSubventions et dotations de I’Etat ; oDélivrance de livret de chauffeurs
oSubventions, dons ou legs des organismes o Taxe d'acquisition et pose de compteur
publics ou privés nationaux ou internationaux o Délivrance d’un duplicata de la carte de transport

OToutes autres ressources qui pourraient lui étre =~ o Attribution de titre de taxi-compteur
affectées ou résulter de son activité. 0 Mutation de titre de taxi-compteur
o Délivrance de divers documents aux
automobilistes
0 Demande de duplicata
o Certificat de perte

oSubventions et dotations de I’Etat ;

AGETU/COLLECTIVITES LOCALES

0 Recettes relatives a I’inscription au registre des TU

O Recettes issues de la délivrance des autorisations

d’exploitation des TU

Source : L auteur a partir des documents de ’AGETU et du District

3- Les sources de conflits de compétence dans la régulation officielle

Le contentieux institutionnel tire son essence de I’interprétation divergente des textes en

vigueur qui aboutit a un conflit de Iégitimité

% Les titres de transport que 1’administration centrale délivrait aux minibus portaient sur
des liaisons interurbaines. Mais sur le terrain, ces minibus faisaient la desserte de
banlicue sur des lignes urbaines de leur choix sans un avis de 1’administration

municipale concernée
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« La ville d’Abidjan avait 1’autorité (bien avant les lois de décentralisation) sur
I’exploitation des taxis compteurs pour 1’ensemble de son territoire et a di autoriser en
1980, et a titre exceptionnel, I’exploitation de taxis collectifs (qui sont aujourd’hui les
woro woro) a Yopougon. Abobo, Koumassi, Marcory et Port-Bouét afin de répondre
dans ces zones a une forte demande. Mais en 1995, a ces compétences de la ville
d’Abidjan, une nouvelle loi a superposé des attributions similaires au bénéfice des 10
communes d’Abidjan, augmentant ainsi les centres de décisions

¢ Les différentes lois de décentralisation portant transfert et répartition de compétence
de I’Etat aux collectivités territoriales'® d’une part et la loi portant sur le régime

financier, fiscal et domanial des collectivités locales'® @’

autre part, confeére a ces
derniers le droit de délivrer les autorisations de transport sur leurs territoires
respectifs. Ainsi, le district et les communes du PTU entendent-ils exercer pleinement
et a titre exclusif cette compétence.

% De son coté, en se basant sur son ordonnance de création'”’ déterminant les principes
fondamentaux du régime des transports terrestres et ses décrets d’application,
I’AGETU soutient que la délivrance des autorisations de transport reléve de sa
compétence et que la perception des taxes y afférentes est du ressort exclusif de la
Direction Générale des Impots'®.

La création de ’AGETU sous la pression des bailleurs de fonds internationaux ob¢it a
I’objectif d’instaurer une instance unique de régulation des transports urbains a Abidjan. Pour
contourner les réserves des collectivités territoriales locales, jusque-la seules organisatrices
des transports urbains, une ordonnance octroie a cette agence des prérogatives sur le méme
périmetre de transport urbain mais n’abroge pas celles des collectivités. Immédiatement, des
rapports antagonistes apparaissent, chacune de ces deux structures se déclarant régulatrice de
la méme matiere : les transports publics urbains. A la promulgation de 1’ordonnance et du
décret portant création de I’AGETU, les collectivités territoriales n’ont pas certainement
apprécié le transfert d’une partie de leur compétence a cette nouvelle entité. Le district

d’Abidjan et ces communes apparaissent ainsi comme le lieu de la régulation des

contradictions d’une part, entre 1'Etat central et les collectivités territoriales, entre collectivités

19 L es articles 13 (5/a), 14 (5/a) et 15 (5/a) de la loi n°2003-208 du 7 juillet 2003
1% 1 es articles 135 et suivants de la loi n°2003-489 du 26 décembre 2003
"7 Ordonnance n°2000-67 du 9 février 2000
1% Adoption des dispositions de Iarticle 42 de I’annexe fiscale a la loi de finances 2007 modifie par I’article 40
de I’annexe fiscale de la loi de finances 2009.
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elles mémes, et d’autre part entre ces collectivités et I’AGETU, ce qui affecte fortement les
performances des transports urbains. On est typiquement dans un mod¢le de cercles vicieux
ou I’isolement et la radicalisation de position des deux catégories de la sphere de décision
évoluent dans des logiques opposées, ce qui provoquent des blocages dont ils vont se servir
pour accroitre leur pouvoir d’influence sur 1’organisation. On est donc en présence d’un
systéme bureaucratique au sens de Crozier ou les tensions tres fortes nuisent a la productivité
de I’organisation. Nous allons analyser les stratégies des acteurs et leur pouvoir d’action dans

la régulation.

4- Les acteurs et le systéme de régulation

4.1- le systéme d’action concret

La sociologie des organisations décline le concept de systéme d’acteurs en « systeme
d’action concret » (M. Crozier et E.Friedberg, 1977 ; Philippe Bernoux, 1985 et en « systeme
d’action collective organisée» (Erhard Friedberg, 1993).

- L’acteur

L’acteur dont il s’agit peut bien étre une personne, un groupe d’individu, une organisation
ou une institution et d’apreés les auteurs, cet acteur est rationnel (méme si la rationalité est

199y ¢’est-a-dire qu’il est capable de développer des stratégies pour parvenir & un

limitée
objectif en fonction de 1'évaluation qu'il opeére de ses ressources et de ses contraintes.
L’acteur est donc engagé dans un systeme d’action concret, d’ou la théorie de l'acteur
stratégique. L'analyse stratégique consiste a expliquer le fonctionnement des organisations en
termes d'interaction entre le systéme (les structures, les régles formelles) et les acteurs. Nous
avons a analyser la stratégie des deux acteurs qui sont les deux institutions de la régulation
officielle : d’un coté, ’AGETU, et de 'autre coté le district d’Abidjan et ses communes.
Précisons que les régles du jeu stratégique sont distinctes des régles formelles, méme si ces
derniére interagissent avec elles. La stratégie de chaque acteur se congoit comme un jeu dans
’organisation, contingent au comportement de I’autre acteur. Plus précisément, chacun adopte

un comportement en fonction du contexte, des opportunités et du comportement de I’autre

acteur, des contraintes et des ressources techniques et organisationnelles qu'ils percoivent

1% Le concept de rationalité limitée de herbert simon (1972) est adopté par Crozier. Il faut entendre "limitée" non
pas dans le sens "irrationnel", mais dans un sens ou les individus n'ont pas tous les éléments pour effectuer un
choix purement rationnel, c'est-a-dire qui envisage l'ensemble des solutions possibles. Ceci les oblige a se
replier sur des solutions qui leur semblent « raisonnable » ou « satisfaisantes ».
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sachant qu’ils ne sont jamais entiérement prévisibles et qu’ils sont fondamentalement
opportunistes. De ce fait, le comportement est susceptible de changer, si les parametres
environnementaux ¢voluent.
- Le systéme

Dans la perspective de I'analyse stratégique, le systéme est vu sous deux angles.

D’abord, il désigne les regles formelles, envisagées comme en interaction et c’est lui qui va
structurer le jeu. Ensuite, le systéme est aussi ce qui résulte de l'interaction des stratégies
d'acteurs @ un moment donné. Ainsi donc, le systéme d’action concret est le systéme résultant
localement de l'interaction entre les acteurs (Crozier et E.Friedberg, op. cit). L'organisation est
vue ici comme « le royaume des relations de pouvoir, de " influence, du marchandage et du
calcul ». (id. p. 471). Dire que I’on observe un systeme d’action concret, c’est dire que I’on

<

observe I’existence de jeux “réglés ” et structurés. Dans cette situation, chacune des deux
institutions prises séparément, se comporte exactement comme un acteur trés actif qui cherche
de toute fagon et en toutes circonstances a tirer le meilleur parti possible de tous les moyens a
sa disposition» (id. 237). Dans ces transactions conflictuelles, une trés grande zone
d’incertitude plane sur 1’organisation en général, qui est celle des « jeux d’alliance politique »
dans le contexte ivoirien.
En effet, les prises de position d’un ministre en faveur d’un acteur peuvent changer les
rapports de force & un moment et abaissent pendant ce temps, I’intensité des conflits. Mais il
suffit d’un changement de gouvernement ou d’un membre influent dans le domaine du
transport pour que I’équilibre des forces bascule d’un camp a I’autre.
La stratégie de 1’acteur peut prendre deux aspects:

- offensive (saisie d’opportunités en vue d’améliorer sa situation par rapports aux

contraintes...) et
- défensive (maintien et ¢largissement de sa marge de manceuvre, donc de sa capacité
d’action a échapper aux contraintes...).

L’’analyse stratégique des organisations ¢largie a I’analyse du systéme apporte sa contribution
et va permettre de comprendre a quelles conditions et pourquoi les effets pervers des
stratagémes des acteurs peuvent faire échouer 1’organisation voire méme créer de nouvelles
sources de conflits et ainsi entrainer un nouveau cercle vicieux. Il convient a juste titre de
rappeler que, selon M. Crozier (1997), un systéme bureaucratique d’organisation est un
systeme ou le processus de correction des actions fonctionne mal, c’est un systeéme qui ne sait

pas se corriger.
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4.2- Le pouvoir et les zones d’incertitudes dans la régulation

Le concept de pouvoir est trés important pour éclairer I’acteur et sa stratégie car, dans
une perspective stratégique, les différentes relations sont des relations de pouvoir. Le pouvoir
est défini ici comme étant une relation structurante caractérisée par la possibilité de certains
individus ou groupes d’agir sur d’autres individus ou groupes. Le pouvoir posséde ainsi un
caractere relationnel, il est fonction de I’ampleur de la zone d’incertitude, de I’imprévisibilité
du comportement de 1’acteur face a ses partenaires (Crozier et Edhard Friedberg op. cit.).
Chaque partie n’ayant qu’une information partielle sur I’autre partie, se trouve dans une
situation d’incertitude sur le comportement de 1’autre. La négociation peut alors, s’il y a un
intérét commun a négocier, réduire cette incertitude par un marchandage portant sur la
révélation de ces informations privées.

Dans cette régulation officielle de la mobilité urbaine a Abidjan, les territoires de
pouvoir sont construits par les actions et les projets des acteurs qu’ils mettent en ceuvre a
travers les jeux d’alliances avec les autres acteurs non institutionnel (les opérateurs artisanaux
notamment). Et selon I’approche de Crozier, ce pouvoir n'est pas un attribut, et non plus un
statut. Il est une capacité a obtenir d'autrui un comportement, a se faire obéir. Et comme les
acteurs ont des intéréts qui ne coincident pas exactement, le pouvoir est ce qui va faire que
I'un ou l'autre obtiendra quand méme ce qu'il souhaite. C’est le maintient de leur pouvoir
d’influence et leur capacité a se faire obéir qui vont alimenter la dynamique territoriale du
confit. Dans le transport urbain abidjanais, le méme espace, parce que partie prenante de
territoires d’influence, est I’objet d’oppositions et renvoi aux rapports de force en jeu. La
recomposition entre secteur public et secteur privé exacerbe la compétition pour la mainmise
sur ces espaces ressources ou le secteur privé est présent et avec lesquels les autorités
publiques, centrales et locales, comptent pour affirmer leur pouvoir. C’est donc sur la
question des échelles de pouvoir que se joue ’avenir des rapports de la régulation des
transports urbains a Abidjan.

En effet, dans un pays comme la Cote d’Ivoire ou le processus de décentralisation
reste & consolider, des conflits de compétences majeurs existent, non seulement entre Etat et
collectivités locales, mais aussi entre collectivités locales elles-mémes. En premier lieu, I’Etat
ne délégue pas aux nouvelles entités tout ce qui est prévu par la loi. Il conserve une partie de
ses prérogatives. En second lieu, les niveaux territoriaux infranationaux s’affrontent pour la
mainmise sur les ressources budgeétaires : le local, celui de la commune (dans 1’agglomération
d’Abidjan), concurrence le niveau supérieur, celui du district urbain (Abidjan) pour la
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taxation quotidienne des marchés et des gares routieres (droit de place). En fonction du type
d’activité et de I’échelle géographique a laquelle se déploie I’opérateur ou I’activité, chaque
¢chelon tente de s’approprier un espace. On devine alors que, dés qu’un investissement a lieu
ou qu’'une activité croit dans le périmetre d’une collectivité territoriale, par exemple la
délocalisation d’une gare routiére ou la mise en concession de sa gestion, le conflit latent
entre échelons territoriaux rejaillit de plus belle. 11 est difficile dans ces conditions de prévoir
a ’avance la réalité¢ des effets pervers qu’entrainent les stratégies des acteurs. Les solutions
envisageables seraient de les réorienter pour qu’il y ait des chances raisonnables d’atteindre
son but sans entrainer d’effets inattendus dommageables. L’organisation pose donc un probléme

car son fonctionnement repose sur un grand écart entre les régles formelles et la pratique.

4.3- Stratégies offensives des collectivités locales

On remarque sur le terrain que les collectivités locales (le district et les communes)
ont des stratégies beaucoup plus offensives car elles semblent avoir plus de pouvoir dans le
PTU. En effet, elles disposent d’un argument juridique, a savoir que la loi de décentralisation
donne plus de légitimité a leur autorité dans ’organisation des transports. Ensuite, elles
disposent d’un service de police du district qui est sur le terrain pour s’assurer de 1’application
des décisions, et enfin, elles disposent de moyens matériels et humains pour surveiller les
activités des transports artisanaux. La position des collectivités locales est restée ambigiie au
début compte tenu du contexte politique marqué par un régime militaire''® au pouvoir et dont
les perspectives de normalisation n’étaient pas encore claires. Avec I’avénement d’un régime
civil au pouvoir'"!, les contestations se font jour et le District d’Abidjan profite de toutes les
opportunités pour clamer son autorité et s’opposer a ’AGETU. Les lois de décentralisation
portant transfert et répartition des compétences de I’Etat aux collectivités territoriales créent
les conditions de cette opposition, conférant des responsabilités précises aux €lus locaux en
maticre d’organisation des transports urbains de personnes et de biens.

Ainsi, dotés d’attributions dans le domaine des infrastructures de transport, les
collectivités trouvent illogiques d’accorder a cette agence la gestion des flux monétaires. D’ou
le souhait de voir ’AGETU reléguée au rang de bureau d’¢tude, rattachée directement au
District d’Abidjan. Cette situation se justifie aussi dans 1’acte de naissance méme de

I’AGETU.

"9 En 2000, le régime en place était celui issu du coup d’Etat militaire du 24 décembre 1999.

" En octobre 2000
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En 2000, année de la création de I’AGETU, cette agence a un budget prévisionnel
¢valué a 2 milliards dont 1,5 milliards FCFA de recettes. Or, cette somme représente le poste
transport dans le budget du District (de 10 milliards en 2000). Les collectivités s’accrochent
donc a leurs prérogatives et ressources et n'acceptent pas qu'une structure transversale tente
d'organiser les transports dans I'ensemble de I'agglomération. Surtout, lorsqu'il s'agit de
ressources financieres, ces collectivités et leurs équipes dirigeantes ne sont pas prét a s’en
défaire au profit d’autres (Lombard et Zouhoula Bi, 2008). Les relations entre la ville
d’Abidjan, ses communes et I’Etat ainsi que la répartition des roles et responsabilités de
chacun sont compliquées et les logiques de pouvoir viennent interférer et brouiller la
rationalit¢ de certaines décisions. A ce stade, la ville, partie prenante majeure dans les
transports, joue un réle ambivalent. Elle est a la fois favorable a des initiatives de ’AGETU
qui vont dans la droite ligne de sa politique, mais a elle-méme des difficultés financicres et
oppose parfois une certaine résistance a I’action de I’AGETU (pour ne pas donner
I’impression de reconnaitre I’autorité de I’AGETU).

Par ailleurs, il est intéressant de noter que la codécision des deux acteurs dans le
traitement des dossiers comme les autorisations de transport suggérée par les textes de loi
ralentit le processus. Les autorités locales prennent du retard dans le traitement des dossiers
qui leur sont soumis par ’AGETU, prétextant faire participer I’ensemble des communes a sa
démarche. L’¢largissement de la concertation et le désir de consigner les propositions des €lus
dans un document final rallongent le processus. Cet allongement des délais de traitement des
dossiers et des procédures décisionnelles semblent étre une attitude délibérée des collectivités
locales.

En effet, accusant 1’exécutif et le législatif de vouloir la décentralisation et son

contraire (agence autonome), elles invitent les transporteurs a se détourner de I’AGETU au
profit de ses propres services pour 1’acquisition des titres de transport. Le District incite donc
a la défiance des opérateurs envers ’AGETU dans la régulation officielle, mis a profit par les
syndicats de transporteurs pour s’inviter dans la régulation. Dans ces conditions, la
convergence des points de vue et la recherche d'un consensus dans le cadre de la gouvernance
des transports urbains restent une démarche complexe et difficile a réaliser.
Nous évoquons ici a titre d’illustration deux situations de conflits. La premiére est relative a la
contestation de 1’autorit¢ de 'AGETU par la mairie de Cocody (I’une des communes
résidentielles d’Abidjan). Le maire de cette commune avait appelé les transporteurs a
« chasser ’AGETU » du territoire communal en ces termes :
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«Si I'AGETU rentre sur notre territoire, je vous demande de faire ce que vous devez faire.
Que les syndicats fassent en sorte que L'AGETU ne vienne pas sur votre territoire»' .
La seconde relate les conflits récurrents entre la mairie d’Adjamé et le district d’ Abidjan pour

le controle des gares routieres (voir encadré 2 ci dessous).

Encadré2 : Exemple concret de conflit de compétence entre la commune d’Adjamé et le district
d’Abidjan:

La gare routiére d’Adjamé est le point de convergence des réseaux de transport urbain et interurbain,
compte tenu de sa situation centrale au sein de ’agglomération d’Abidjan, c’est donc le lieu du
développement d’une activité intense de tous les transports, de personnes ou de marchandises.

C’est ainsi que les transports urbains artisanaux ont émergé dans les carrefours attenants a la gare
interurbaine d’Adjamé. Selon la mairie d’Adjamé, plus d’million de personnes transitent
quotidiennement par cette commune.

Toutes les activités de transport sont si intimement mélées 1’une a autre que se pose un probléme de
gestion et de répartition des compétences entre les collectivités locales (commune d’Adjamé et district
d’Abidjan).

Les rapports conflictuels entre la ville d’Abidjan et la mairie d’Adjamé a propos des transports
remontent dans les années 1970 lorsque la délégation d’Adjamé (équivalent de la mairie) prend
I’initiative de la délivrance des premiéres autorisations provisoires d'occupation de 1’espace public
aux transporteurs interurbains. Quand, en 1980, les lois de décentralisation sont adoptées, ces
pratiques ne sont pas remises en cause. La mainmise de la mairie d'4ddjamé sur le transport interurbain
s’accentue a partir de 1996 quand le nouveau maire décide de morceler tout I’espace de la gare en
parcelles destinées aux compagnies (en 2004, 130 parcelles avaient déja été attribuées). Dans son
périmetre communal, la mairie d’Adjamé distribue des autorisations d'exploitation aux taxis collectifs.
Elle s’attribue la délivrance des occupations provisoires de la voirie (OPV), 1a ou les ghaka et woro
woro déchargent et rechargent, empiétant ainsi sur les compétences du district d’Abidjan et
contribuant a transformer les bordures des principaux axes de circulation en mini-gares urbaines.

La dispute entre ces structures territoriales trouve aussi son origine dans un conflit opposant deux
hommes politiques. En effet, en 2001, le maire d’Adjamé, membre du parti arrivé au pouvoir I’année
précédente est remplace, a la téte de la commune, par un élu appartenant a 1’opposition. Ce dernier
s’oppose au gouverneur d’alors qui se trouve étre son prédécesseur a la mairie d’Adjamé. Sur un
méme espace, apparaissent ainsi deux territoires distincts 1’un de I’autre.

La volonté de doter a moyen terme la métropole ivoirienne d’une gare interurbaine moderne accroit
encore les tensions entre les deux. Tandis que les autorités du district sont favorables a n’importe quel
site, pourvu que la construction de cet édifice leur permette d’affirmer leur compétence, la mairie
d’Adjamé soutient implicitement les transporteurs, préférant, a défaut d’un autre site dans la
commune, le réaménagement de celui ou ils se trouvent.

Source : Jérome Lombard(2006) p. 171

"2 Déclaration du maire de la commune de Cocody, Monsieur Gomont Jean-Baptiste aux chauffeurs de taxi

woro woro lors d’une réunion avec ceux-ci dans la mairie le 05 févier 2007
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4.4- La stratégie de PAGETU dans ce cercle vicieux de contestation

Dans ce bras de fer, ’AGETU essai de son coté de justifier son existence et les
moyens de sa politique par les arguments basés sur les textes de loi fondateurs. Elle adopte
une stratégie défensive a travers ces différents recours aupres de sa tutelle et du gouvernement
pour une médiation. Elle n’a pas de moyens et ne dispose pas non plus d’agents de terrains
en nombre suffisants pour controler la régularit¢ des opérateurs. Aussi, convient-il de le
rappeler, sur le plan purement juridique, elle se trouve pénalisée par l’interprétation des
textes. Puisque la loi de décentralisation est un acte législatif, voté par le Parlement et
promulgué par le Président de la République, alors, elle a plus de portée qu’un simple décret
relevant d’un acte réglementaire pris par le gouvernement.
En tout état de cause, la stratégie de chacun des deux acteurs va chercher a maximiser ou

optimiser les zones d'incertitude, a restructurer les rapports de pouvoir en leur faveur.

Encadré 3: les arguments de [’AGETU pour défendre son autorité

L’AGETU ne peut étre un bureau d’étude au regard de ses missions (organisation et régulation du
marché a travers notamment la tenue et la gestion d’une base de données complétes et fiables sur les
transports urbains). Une autorité de régulation n’ayant pas vocation pour investir, la fiscalité relative
a la délivrance des autorisations de transport (estimée en moyenne a 2 milliards FCFA par an dans le
Grand Abidjan) devrait pouvoir financer entierement (sans subventions de 1’Etat) ses missions de
régulation, de formation et de recyclage des transporteurs et des chauffeurs. La délivrance des
autorisations de transport n’est pas une activité de production, mais c’est un outil technique de
régulation du marché. Cet agrément n’est pas un produit marchand. Il permet, en outre, d’alimenter et

de gérer la base de données des transports urbains.

Source : AGETU 2007

5- PEtat dans son role de négociateur

La position centrale de I’Etat lui permet d’agir comme un négociateur permanent
qui doit ainsi concilier les positions contradictoires des deux acteurs du systeme des
transports urbains. Les instruments de la régulation par lesquels 1’Etat est intervenu sont la
fiscalité¢ ou la parafiscalité, la réglementation au moyen de contrat de partenariat public-
privé, etc. I1 va chercher a résoudre ces dysfonctionnements par I’instauration de
nouvelles regles, dans un processus de négociation entre les belligérants. Cette
négociation, arbitrée d’une part par des compromis et d’autre part, par les réglements

juridiques (avec des contraintes porteuses ou non de sanctions) n’est pas
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systématiquement productrice d’ordre social ou d’équilibre des pouvoirs. Elle est
I’expression d’une volonté de « non-belligérance » entre les deux et a pour visée la
reformulation des rapports de pouvoir, voire leur rééquilibrage potentiel par la définition
d’un nouveau champ de rapport de force. Ces négociations visent également a réduire

I’incertitude qu’instrumentalisent les participants a des fins de domination.

5.1-  Négociation : source de nouveaux blocages et de cercles vicieux de
protestations

Le compromis qui résulte de la négociation est toujours provisoire et évolutif selon les
degrés de conflits qu’ils cristallisent. En effet, la négociation, si elle conduit a anticiper ou
résoudre les conflits de pouvoir, vise paradoxalement & produire de nouveaux rapports de
pouvoirs que chacun des acteurs va tenter d’instrumentaliser a son avantage. Elle n’aboutit
donc pas obligatoirement a une régle d’universalité ou a un équilibre relationnel parfait. La
négociation peut étre génératrice de conflictualité tout d’abord parce que les régles co-
produites ne sont jamais completes et ne peuvent pas toujours contribuer a résoudre tous les
problémes. Dés lors, les rapports de conflits peuvent prendre la forme de conflits
d’interprétation et d’ajustement des régles. Ensuite, la négociation peut étre génératrice de
conflits de légitimité, portant sur la 1égitimité des reégles co-produites ou bien sur la [égitimité
des négociateurs. Ainsi, un conflit d’interprétation peut par exemple se transformer en conflit
de légitimité non seulement de la regle, mais in fine des acteurs qui en sont a ’origine
(Reynaud J.D, 1997). Enfin, au-dela de la question de I’interprétation et de la légitimité des
regles, la nature méme de la négociation, oscillant entre la logique de la délibération et la
logique du marchandage, est I’expression d’une tension, et parfois d’une contradiction, entre

I’intérét général et la satisfaction des intéréts privés.

a- Une solution par la loi de finance

Pour résoudre ce conflit et renforcer 'autorité de I’AGETU, I’Etat, a travers le
1égislateur opte pour les annexes fiscales des lois de finance sans abroger les prérogatives des
collectivités territoriales. En 2004, I’annexe fiscale de la loi de finance stipule qu’ .« il est
institué aupres de [’Agence de Transports urbains (AGETU), une taxe d’inscription et une
redevance d’autorisation annuelle lors de la délivrance et du contrile des titres de transport
urbain...et, dans le ressort territorial de [I'AGETU, les redevances d’autorisation se
substituent a la taxe sur les taxis et a la taxe sur [’exploitation d’embarcations prélevées par
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les communes, ainsi qu’a la taxe sur les taxis interurbains, intercommunaux ou ceux dotés
d’un compteur prélevées par le district d’Abidjan » 13 Cette annexe fiscale instaure ainsi une
clé de répartition des recettes en allouant les redevances comme suit : 40% aux collectivités
territoriales et 60% a ’AGETU.

Cette solution ne convient pas aux collectivités locales et ouvre encore une fois de plus,
les hostilités a I’encontre de I’AGETU. Outre une bataille juridique pour montrer ’illégalité
de ce procédé, ces collectivités se ménagent les transporteurs par la promesse de retirer le
certificat de visite technique pour la délivrance des autorisations de transports. Face aux
conséquences socioéconomiques de ce boycott, 1’annexe fiscale de I’année suivante, estimant
que la précédente ne prend pas suffisamment en compte les contraintes budgétaires des
communes et du district d’Abidjan, inverse la clé de répartition des redevances (60% aux
collectivités territoriales et 40% a ’AGETU) et adjoint a 1’agence une régie pour la gestion

des redevances d’autorisation de transport afin de rassurer sur les sommes collectées.

b- Une autre solution médiane par la voie du trésor public
Face a la permanence de ce conflit, I’Etat va envisager une nouvelle solution par
I’intermédiaire du trésor public pour apaiser les tensions entre les deux protagonistes. Le
trésor public sera désormais chargé de percevoir les recettes transports. Ce nouvel accord est
ainsi formulé : « le produit de la taxe de transport urbain recouvré par les services de la
direction générale des Impots est réparti comme suit : 52% affectés au District d’Abidjan
lorsque la taxe de transport urbain est recouvrée sur des activités s étendant hors des limites
d’une commune, ou affectés a la commune en ce qui concerne les activités qui s exercent dans
les limitent territoriales de celle-ci ; 38% pour le budget d’exploitation de I’AGETU; 10%
affectés a la Direction générale des Impots et destinés a couvrir les frais de recouvrementy
14
Cette voie, saluée par I’AGETU, ne trouve pas encore I’assentiment du district qui va
publier des communiqués dans les journaux de la place: «en application de la délibération
des taxes 2010 du District d’Abidjan, il est portée a la connaissance des contribuables
assujettis a la taxe de stationnement que le paiement doit se faire impérativement a la régie
des taxes sis au rez-de-chaussée de [’Hotel du District, tous les jours ouvrables de 7h30mn a

12h00 le matin et de 14h30mn a 16h00 les apres-midi. Le District d’Abidjan décline toute

"% Annexe fiscale 2004 : In Fraternité-Matin n°12176 des dimanche 11 et samedi 12 juin 2005
14 JO, 49¢me année, n°2, numéro spécial, 16 avril 2009, article 40 de I’annexe fiscale de la loi de finances 2009
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responsabilite pour tous les paiements effectués en dehors de la régie des taxes ou par

3 Les responsables du district affirment que les réserves des

personne interposée »
collectivités territoriales ne sont pas aisées a réduire dans la mesure ou le transfert des
ressources au profit de I'AGETU entrainerait un manque a gagner important : 160 000 francs
CFA par an et par taxi compteur pour la ville d'Abidjan, 40 000 francs par an et par taxi
communal pour les communes d'Abidjan (Zoro, 2002). Ces stratégies offensives des
collectivités locales en vue de la gestion exclusive de la délivrance des titres de transport met
a mal d’une année a I’autre, ’autorité et I'indépendance de I'AGETU et les conflits d'intéréts

compromettent son efficacité opérationnelle de méme que son autorité peine a s’imposer a

I’ensemble des opérateurs de transports urbain (OTU).

5.2-  D’échec de la négociation de I’Etat

La situation fait apparaitre la faible implication du pouvoir central qui semble puissant
mais qui n’a en réalité aucune influence aupres de ses subordonnés (les collectivités locales et
I’AGETU). L’attitude de I’Etat ne semble pas aller dans le sens de la définition et
I’application des meilleures solutions durables, mais essaye de trouver simplement une
solution provisoire pour les deux parties. Les relations de pouvoir produites par ces
négociations sont intrinséquement instables puisque la l1égitimité des nouvelles régles édictées
est toujours remise en question par le district d’Abidjan. En effet, dans une situation de
renégociations successives, le pouvoir de négociation permet a celui qui en bénéficie de
s’approprier a chaque étape une part relative de gains, des informations et des connaissances
toujours plus importantes ( Dockes P. 1999). Ainsi, I’Etat central renforce donc son pouvoir a
chaque tour de négociation. C’est ce qui conduit a la formation de logiques coalitionnelles de
contre pouvoir remettant en question non seulement la Iégitimité des régles mais aussi celle
des acteurs qui ont le pouvoir de faire la régle (Friedberg E.,1993). Cette confrontation entre
pouvoirs et contre pouvoir joue un role déstructurant dans la négociation et par conséquent
dans cette gouvernance territoriale des transports urbains. L’action du gouvernement dans la
résolution de la crise reste donc mitigée et sa position d’arbitre neutre ne contribue pas a
clarifier les responsabilités respectives du district et de ’AGETU. Au contraire, cela a eu
pour effet d’amplifier les dysfonctionnements qui avaient été a 1’origine de la création de
I’AGETU. Dans cette situation de faiblesse, les efforts de ’AGETU s’amenuisent et elle

cherche encore a justifier sa légitimité et a se repositionné comme autorite.

"5 Quotidien Nord-Sud n°1439 du jeudi 04 mars 2010
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En effet, ’AGETU a mobilisé en priorité ses ressources et ses moyens a défendre ses
points de vue, en s’attachant méme a certaines occasions le concours d’experts juridiques
pour se donner une certaine légitimité dans la régulation du secteur et faire appliquer ses
décisions par les acteurs. De ce fait, elle n’a quasiment mené aucun investissement ou
entrepris aucune action favorable a la mobilité urbaine dont I’impact aurait pu étre visible par
les usagers de transport public et les operateurs du marché. Le probléme qu'il faut résoudre
pour faire changer cette organisation n'est certes pas de trouver une solution idéale, optimale,
c'est d'identifier les criteres de satisfaction des acteurs, d'analyser les limites de leur

rationalité, et donc de voir quelles sont les solutions qui sont acceptables pour eux.

6- L'analyse des facteurs de blocage organisationnel:
6.1- les sources de blocages

Les blocages dans 1’organisation n’apparaissent pas en début de processus, ce n’est
que lorsque [Dattention est portée sur les actions entreprises par les acteurs (lors de
I’¢laboration de la stratégie) que ces freins apparaissent. C'est a dire que toute organisation va
se stabiliser en un systéme de relations en fonction des stratégies des uns et des autres, en
fonction des zones pertinentes, en fonction des acteurs extérieurs a l'organisation. Et comme
dans tout systéme d’action concret, on ne peut pas savoir a I'avance quelles seront les zones
d'incertitude pertinentes parce que les individus sont actifs, passent leur temps a transformer
les reglements (méme s’ils ont une rationalité limitée).

Comme nous I’avons annoncé en tout début du chapitre, ces blocages viennent de
I’interprétation divergente des textes de lois (voir le graphique ci-dessous, qui illustre les
différentes sphéres de la manifestation du conflit). A ce stade, deux acteurs majeurs bloquent
le processus:

— Le district et les communes pour des raisons de budget (freins mécaniques);

— L’Etat, pour des raisons de budget aussi, mais pour son manque de volonté politique et ses
hésitations.
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Figure 6 : Sources de conflits et de blocages dans la régulation officielle

Source : Schéema de |’ auteur

Les conflits prennent leurs racines dans !’interprétation divergente des textes de lois.
La loi octroie la compétence sur un territoire et donne droit automatiquement aux différentes
ressources générées par les activités qui y sont exercées (a travers les diverses taxes et droits).
Les ¢€lus tentent par tous les moyens possibles (comme le recourt devant les juridictions) de
contrdler ces activités. Les conflits se propagent trés vite dans la vie politique a travers les
jeux d’alliances lors des échéances électorales. La victoire d’un parti politique favorable a un
¢lu local peut changer les rapports de force sur le terrain et donner le pouvoir de controle a ce
dernier. Au dela de cette dimension politique, des clivages peuvent apparaitre dans leurs

relations interpersonnelles (cf. encadré 2 p 160).
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6.2- Les conséquences du blocage: Le renforcement des zones d’incertitudes
permanentes et le retour au cercle vicieux bureaucratique.

L’analyse de «/’action concret» révele I'inévitabilité des crises, comme le risque
qu’'elles produisent I'effet inverse, c"est a dire le renforcement des mécanismes de régression.
(Crozier M. et Erhard F., 1977 ;382, 401). Comme il subsiste toujours un certain nombre de
zones d'incertitudes, c'est a dire des problémes dont la solution n'est pas prévue par le
réglement, c'est autour d'elles que vont se développer de nouvelles relations de pouvoir
paralléles ou ceux qui disposent de ressources particuliéres (position stratégique dominante
venant d'une compétence particuliere, de la maitrise de communications, de la connaissance
du fonctionnement de 1'ensemble) peuvent obtenir un pouvoir sans rapport avec leur position
hiérarchique réelle, ou leur pouvoir officiel). Face a ces dysfonctionnements, le renforcement
de l'impersonnalité et une centralisation deviennent trés importants. On a ainsi le cercle
vicieux d'une organisation bureaucratique ou les dysfonctions ne se réduisent que par un
renforcement de leurs propres causes. Nous déduisons que le systeme de régulation formelle
des transports urbains a Abidjan est une organisation bloquée (comme [’ont montré, les
résultats de Crozier sur I’étude de l'agence comptable et du monopole). La tendance a la
centralisation du pouvoir de décision est forte car chaque acteur s’accroche a ce qui peut étre
qualifié comme son territoire d’influence. Les régles interpersonnelles prennent le dessus pour
¢liminer toutes les voix dissidentes. On essaye d'éloigner au maximum la décision de ceux qui
sont concernés par cette décision (les transporteurs, les usagers et méme les associations...),
et ceci a des conséquences négatives: elle accroit la rigidité, ceux qui ont l'information n'ont
pas le pouvoir de décision, et vice-versa.

Chaque strate de 1’organisation a tendance a se replier sur elle-méme comme le fait le
district avec les communes pour gérer et régler elles méme les problémes sans passer par la
voie de la concertation avec I’AGETU. Les acteurs constatent qu'ils n'ont rien a craindre de
leur supérieur (ici de I’Etat central) et n’ont visiblement pas de compte a rendre aux
populations. Ils développent chacun un ritualisme, a privilégier de plus en plus leurs objectifs
propres sur les objectifs communs de l'organisation. Chacun fixe ses propres normes, se
protége derriére les réglements a interpréter. Ainsi donc des relations de pouvoir paralléles
vont se développer autour des zones d'incertitude qui subsistent. La stratégie de chacun des
partenaires s’oriente bien évidemment vers la manipulation de la prévisibilité de son propre
comportement et de celui d’autrui : il s’agit pour lui d’élargir autant que possible sa propre
marge de liberté, tout en essayant de restreindre celle de son partenaire.
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A partir de la, on retourne encore a la case départ, ou les centres de décision se
multiplient sans aucune coordination entre eux, ou les mauvais résultats de la médiation, de la
négociation poussent a toujours renforcer le climat d'impersonnalité et de centralisation. C'est
le cercle vicieux bureaucratique. Comme il y a de moins en moins de communication entre les
strates, le systéme ne peut pas se réformer de lui-méme, car il a tendance a produire de plus en

plus de régles et de centralisation.
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Conclusion

Cette analyse transversale, en identifiant les deux catégories d’acteurs de la
gouvernance « ou de la régulation » de la mobilité urbaine a Abidjan, a le mérite de mettre en
lumiere les conflits de compétences (territoriales) nés du processus de décentralisation et de la
politique d’ajustement du secteur des transports urbains. Depuis plus d’une décennie, les
difficultés rencontrées dans la mise en place d’une vraie autorité en charge de la mobilité
urbaine nous ameénent a reconsidérer les attributions des différents organes, notamment la
place des collectivités locales dans I’organisation et la gestion de la mobilité urbaine.

Les lois de décentralisation n’ont de cesse de combiner négociations et arbitrages a travers un
systéme politique qui n’impose pas I'unification des compétences: la loi renforce le pouvoir
des collectivités en matiere d’organisation des transports urbains tandis que le décret portant
création de ’AGETU attribue a cette derniere le statut d’autorité organisatrice en coordination
avec ces collectivités locales. Il y a donc le spectre d’un conflit d’intérét et de compétence qui
surgit dans la régulation de la mobilité. L’AGETU reste par conséquent fragile, non seulement
par rapport a ses moyens financiers et humains, mais aussi par rapport au combat que meénent
les collectivités locales. Cette situation contribue a alimenter I’idée d’une autorité
incompétente, méconnue des usagers et peu légitime vis-a-vis des opérateurs privés. Difficile
dans cette situation de parler de gouvernance pour une mobilité durable.

Dans le chapitre suivant, nous verrons les manifestations pratiques de la contestation de
I’autorité de ’AGETU par les collectivités locales a travers la régulation parallele mise en

place par les opérateurs artisanaux de transport.
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Conclusion deuxiéme partie

La situation du systéme de transport urbain telle qu’elle se présente, fait apparaitre de
nombreux dysfonctionnement qui entravent le dynamisme du secteur
Au plan institutionnel, 1’on recense plusieurs intervenants directs et indirects dans la gestion
des transports urbains avec des responsabilités trés fragmentées, ce qui nuit a la mise en
ccuvre de politiques globales et cohérentes. Sur le plan opérationnel, les dispositions
d’organisation des transports laissent transparaitre plusieurs conflits de compétence entre les

entités dont les sources proviennent des divergences d’interprétation des textes de lois.

170



TROISIEME PARTIE

DE LA MOBILITE A LA MOBILITE DURABLE

171




La lecture des textes et 1’analyse des discours sur la mobilit¢ urbaine a Abidjan
donnent une idée de la volonté des autorités organisatrices des transports a offrir un cadre
propice a la mobilité urbaine durable. L’observation du comportement des acteurs ne
permettent pas d’établir une certaine cohérence entre ces valeurs affichées et les valeurs
pratiquées. Toutes les ambitions restent malheureusement sous forme de projets qui se
traduisent mal dans la pratique. L’objet de cette troisieme partie consiste a illustrer par les
résultats de terrain la confirmation ou ’infirmation des hypothéses mentionnées plus haut, a
savoir si le contexte actuel des transports urbains a Abidjan est favorable a I’émergence du
développement durable et comment celle-ci est perceptible au niveau de la mobilité¢ des
citoyens ?

Nous allons d’une part, nous intéresser a 1’ensemble des jeux transactionnels entre
tous les acteurs opérationnels de la mobilité urbaine et nous analyserons les résultats a 1’aune

des objectifs de la mobilité¢ durable d’autre part.
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CHAPITRE 6 :

LA REGULATION SYNDICALE DE LA MOBILITE URBAINE A ABIDJAN

Introduction

Comprendre le phénomene de jeu de pouvoir entre les différents acteurs non
institutionnels des transports urbains est une nécessité pour comprendre le fonctionnement du
systéme artisanal de la mobilité urbaine. Ce sont des transactions effectivement réalisées entre
les acteurs qui donneront au systeme une certaine cohésion et un dynamisme en dehors de
toute régulation formelle. Cela nous améne a nous intéresser aux relations transactionnelles
entre les différentes parties prenantes non institutionnelles qui sont basées sur un ensemble de
procédures informelles. De toute évidence, I’analyse des documents et des discours des
acteurs plus ou moins officiels ne suffisent pas a comprendre les pratiques qui lui sont liées.
C’est pour toucher du fond ce probléme que nos enquétes se sont attachées a restituer la
maniére dont ceux-ci régulent leurs actions collective pour se démarquer de la régulation
officielle. Ce chapitre a donc pour objectif de rendre compte de la seconde partie du travail de
terrain en s’intéressant aux différentes transactions possibles a 1’ceuvre dans les gares

routi¢res urbaines, lieux de prédilection de la régulation syndicale.
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1- Le systéme de la régulation syndicale
Dans cette section, c’est ’analyse du «systéme d’action concret » des opérateurs
artisanaux dans la gestion des gares urbaines informelles qui va mobiliser notre intérét. Cette
analyse nous permettra d’appréhender les initiatives des opérateurs artisanaux en vu de mettre
en place une nouvelle organisation parallele en lieu et place de la régulation officielle.
Comme dans I’analyse de la régulation formelle, notre démarche consiste a bien identifier
tous les acteurs de cette nouvelle régulation, a essayer ensuite de percevoir les stratégies de
chacun, c’est-a-dire leurs logiques d’action. Le territoire d’analyse n’est plus celui du PTU,
mais plutdt un territoire plus restreint dans sa dimension géographique, mais dense et termes
d’intensité des transactions sociales entre les acteurs ; ce territoire est celui des gares routieres
urbaines ou la régulation syndicale impose une sorte de pouvoir absolu et dictatorial. Cette
approche du territoire par son systeme d’acteurs, nous amene a intégrer dans notre diagnostic
un certain nombre de considérations qui, jusqu’a présent n’étaient pas mentionnées : la
défiance vis-a-vis de ’autorité de I’Etat, la violence physique dans les transactions, la notion
de solidarité entre acteurs.
La démarche se fera a partir d’une grille d’analyses stratégiques qui suivra les étapes

suivantes

Identifier les problémes et les enjeux
- Identifier les acteurs (individus ou groupes) pertinents

- Etudier chaque acteur avec ses ressources, ses handicaps, ses marges de manceuvre, les
zones incertitudes, sa rationalité etc.

- Déduire les stratégies qu’ils mettront en ceuvre
- Caractériser le systeme a partir des interactions

Nous chercherons & comprendre les relations qu’ils entretiennent entre eux et les coalitions

qui se forment.

1.1-  Présentation du probléme et des acteurs principaux

1.1.1- Insuffisance de la régulation officielle

A D'image d’autres services a caractére public, les insuffisances de la régulation
formelles des transports urbains abidjanais donnent leu a un systéme d’administration
fortement bureaucratique non seulement par la démotivation des agents mais aussi et surtout

par la corruption. Ainsi, notons- nous plusieurs défaillances dans les services rendus aux
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usagers dont I’opérateur de transport urbain. Parmi ces défaillances, il y a la lenteur dans les
procédures administratives : Un dossier, comme la délivrance d’autorisation de transport
cens¢ étre trait¢ en quelques jours peut prendre des semaines de traitement a moins que ces
semaines d’attente ne se transforment elles aussi en mois. Les dossiers trainent et les
fonctionnaires en profitent pour exiger de la contrepartie. Le manque de transparence parmi
d’autres caractéristiques, marque ainsi les rapports qui régissent les affaires administratives
publiques. Les organigrammes, les textes officiels, ou encore les plannings ne manquent
certes pas et dessinent les contours d’un monde bureaucratique rassurant et fonctionnel. Mais
la réalité est tout autre, fort ¢loignée de cette image lisse : les fonctions exécutées ne sont pas
toujours celles prévues car il y a beaucoup de mépris des usagers anonymes. Cette lenteur
enregistrée dans les traitements des dossiers est imputable a la répartition non consensuelle
des différents pouvoirs entre les organes de décision et parfois le flou dans les textes de loi.
Ainsi, 1a ou ’AGETU mettait au plus une journée pour instruire, produire et remettre la carte
(d’autorisation) aux transporteurs, I’application du protocole d’accord (du 22 avril 2005 entre
I’AGETU et les collectivités locales) implique une double signature des titres, ce qui conduit
au rallongement des délais d’instruction des dossiers dont la durée dépend des communes du
district''® ;

- en moyenne 28 jours pour la commune d’Abobo, 11 jours pour la commune

d’Adjameé,... (Pour les opérateurs relevant de ces communes)

- quelques semaines voire 1 mois et plus pour le district d’Abidjan (pour les opérateurs
relevant directement du district)

- Des centaines de cartes soumises au district pour contre signature restent en
souffrance pendant de longues périodes.

- Lasignature informatisée automatique nécessaire a I’édition des cartes a été
abandonné par le district au profit d’'une contre signature manuelle, carte par carte (a
titre d’exemple, 525 cartes soumises au Gouverneurs sont restées en souffrance durant
quatre (4) mois).

1.1.2- Statut ambigu du transport artisanal

Deux ministéres se partagent les responsabilités dans le cadre des activités des
transports artisanaux. D’une part, le ministére des transports pour la tutelle de I’ensemble du

secteur des transports en Cote d’Ivoire (terrestre, aérien et maritime), c’est également le

" Documents de I’AGETU, datant du 27 février 2006 (cf. annexes )
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ministére dont relévent les propriétaires de véhicule de transport puisqu’ils bénéficient du
statut professionnel de transporteur. D’autre part, I’ensemble des chauffeurs et autres
travailleurs dans ce domaine relévent du ministere de 1’artisanat et de la promotion des PME.
Le conducteur appartient au ministére de [’artisanat pendant que le transporteur qui est
I’employeur du conducteur se retrouve au ministére des Transports. Cette distinction crée
parfois des incompréhensions sur le plan social notamment lorsqu’il s’agit de négociations

sociales, de discussions avec le gouvernement.

1.1.3- Les principaux acteurs identifiés:

Ici, le concept d’acteurs renvoie a des personnes physiques ou a des organisations
syndicales qui interagissent avec le systeme de régulation du transport urbain artisanal dans le
district d’Abidjan. Ces nouveaux acteurs n’existaient pas ou trés peu dans le systeme
précédent, celui de la régulation officielle parce qu’ils n’y étaient pas vraiment associés.
Ainsi, nous distinguons :

- Les responsables syndicaux (le nombre d’organisations syndicales est estimé a plus de

350)

- Les chefs de gares et chefs de lignes
- Les chauffeurs et les propriétaires de minibus « ghaka » et de taxis intercommunaux
« WOF0 WOro »

- Les forces de ’ordre

Ces acteurs, concernés par le systeme ¢étudié, décident de s'organiser spontanément ou
non, pour agir sur le systéme et son devenir. Pour contourner les difficultés du cadre 1égal, ils
ont mis en place une nouvelle forme de régulation dans les gares urbaines d’Abidjan. Ce
systéme qui se juxtapose au systéme officiel est qualifi¢ d’informel parce qu’il est contraire a

la 1égislation, il ne jouit d’aucune reconnaissance officielle.
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Figure7 : Démarche de [’analyse de [ organisation du systéme de régulation syndicale

Identifier les acteurs Dresser la matrice des Identifier les enjeux

rapports de pouvoirs ou objectifs de
entre acteurs chaque acteur

Dresser une liste unique

.. d’objectifs/enjeux
Positionner chaque acteurs/ ) !

chaque objectif

Déterminer les Interpréter les graphes de
convergences et pouvoirs et de
divergences entre acteurs convergences/divergences

Source : I’auteur, adapté des trois grandes phases de [’analyse stratégique de Michel Crozier (1967)

1.2-  Les transactions dans la régulation syndicale: les pouvoir syndical

La régulation syndicale, organisation non officielle a mis en place, sous des formes
diverses et variées, un systéme a plusieurs niveaux hiérarchiques bien structuré qui définissent
de nombreuses relations de pouvoir. L’acteur principal (ici, le dirigent syndicat) a pu jouer sur
les défaillances des regles officielles et les incertitudes qu’elles engendrent dans la régulation
pour acquérir une certaine capacité a se faire obéir par les autres acteurs.

Ces relations de pouvoir sont comprises ici sous l'aspect ou elles construisent
l'organisation, non sous celui ou elles la détruisent. Le pouvoir peut se définir comme la
capacité d'un acteur, dans sa relation avec les autres, de faire en sorte que les termes de
I'échange lui soient favorables (Crozier et Friedberg 1992)

La question est de savoir quel modéle de relation permet de rendre compte de
I'ajustement des volontés des acteurs dans ce nouvel ordre ? Dans un modele de type
coopératif, cet ajustement suppose que le fondement de la relation soit défini a travers une
volonté de coopération ou des acteurs, possédant des spécialités différentes, s'associent pour
exécuter ensemble la méme tache, il s’agirait alors d’un modéle contractuel de I’ordre

institutionnel au sens juridique (Camerlynck, Lyon- Caen, 1975). Mais dans le cas de la
177



régulation syndicale, le modé¢le est loin d’étre coopératif, il s’agit d’une forme de transactions
basée non pas sur la volonté des acteurs, mais basée sur des choix qui sont imposés a eux et
qu’ils doivent accepter s’ils veulent continuer a exercer leurs activités de transport. Ces choix
s’imposent par les menaces, par le maintien d’un climat de peur destiné a dissuader toute voix
discordante. On est alors dans un systeme d’action concret ou les relations sont régulées par
celui qui sait se montrer plus menagant, par sa capacit¢ de nuisance aux autres acteurs et a
I’organisation toute enticre. Le systéme aboutit a un équilibre fragile, mais maintenu a chaque
instant par les rapports de forces faits de conflits permanents. L'analyse des jeux d'acteurs
consiste des lors a repérer les positions des acteurs, vis a vis du systéme et vis a vis des autres
acteurs, a les caractériser, les interpréter en termes de conflits ou d'alliances (potentiels), enfin
a rechercher des moyens pour faire évoluer ces positions dans un sens plus favorable a 1'un
des acteurs du systéme : I’acteur central.

Le paradigme de la transaction sociale qui s’inspire de la sociologie du conflit de
Georg Simmel est pertinent pour analyser une pratique sociale aussi paradoxale et ambigué
qu’est la régulation syndicale. La transaction peut passer par des phases de rapport de force et
d’imposition lorsque les partenaires sont a la fois complémentaires et opposés. Les conflits
sont irréductibles et seul un compromis, a la fois précaire et provisoire est envisageable. A
l'intérieur des groupes, les individus doivent acquérir une capacité collective propre, c'est a
dire la capacité a gérer les conflits internes qui leur permettra de mieux s'organiser, donc de
disposer d'une marge de manceuvre plus grande que celle des autres groupes. Cette approche
permettra de souligner les trois facteurs qui s’appliquent bien au contexte :

- Dattention portée aux conflits,
- laplace des accords informels et

- la combinaison de la confiance et de la méfiance.

1.3- Territoire des gares informelles: des facteurs de désordres spatiaux

Dans la régulation syndicale, le chef de gare et le chef de ligne sont les agents
importants. Le chef de gare recrute le chef de ligne qui est chargé de la délivrance des
autorisations d’entrée sur la ligne, de 1’alignement des véhicules, de la perception des droits
de chargement, de la vente des tickets syndicaux et de la sécurité des sites de chargement. Il a

aussi pour role de vérifier toutes les pieces administratives afférentes aux véhicules pour

178



I’exploitation des transports''’. Dans ce contexte, il négocie directement avec les agents
publics de contrdle (police, gendarmerie, mairie, AGETU etc.) la fluidité de I’activité. C’est
¢galement lui qui dirige les opérations d’appropriation des sites de chargement. Il assure son
maintient dans le poste moyennant le versement d’une commission au chef de gare qui ne se

négocie pas.

11 : o : . \ N . 1. N o e .

7 Dans les faits, cette vérification se limite & contréler si le véhicule est en régle vis-a-vis des syndicats et des
taxes a payer pour exercer sur la ligne. Il reste moins regardant sur les autres aspects (visite technique,
autorisation etc.)
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Fioure 8 : la régulation syndicale dans les gares routieres urbaines

SYNDICATS TRANSPORTEURS
A
Désignation du chef de gare Versement de la ration quotidienne
|
|
X
CHEFS DE GARES
y 3
I
Recrutement du chef de ligne Percention des revenus tirés des lignes
|
I
v
CHEFS DE LIGNES
AR
. . / . /’ s
Emission des billets syndicats , 7 : \\ Recrutement des chargeurs
N I AN
Versement I Droit de
de la recette [ chargement
/ 1 AN
/ | \
|
BILLETEURS Achat droit de ligne CHARGEURS
\ I !
\ I /
Achat des I Paiement Collecte des droits de chargement
Ventes d billets I droit de
nte (§] :
bi?letss ) Sy“dlcats\ : chargement
syndicats \ 1 /
v /
v by
v /
A1 7
CHAUFFEURS /TRANSPORTEURS
3
Fixation des prix de la course Paiement du prix de la course

USAGERS/CONSOMMATEURS

Source : de I’auteur selon le schéema adapté Marie Richard Zouhoula Bi (2010) p.7)
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1.3.1- Création des gares routiéres urbaines

L’autorité¢ de I’Etat se faisant discrete, la création des gares et des lignes releve des
syndicats et des transporteurs. Ces gares sont toujours créées dans des lieux ou les
mouvements de personnes sont intenses. Des jeunes (le plus souvent désceuvrés) sont mis a
contribution par les chauffeurs pour observer les endroits de regroupement de potentiels
usagers qui attendent les véhicules de transport pour se rendre dans une autre commune ou
dans un quartier ¢loigné de la méme commune. Ces derniers parviennent rapidement a créer
une ligne au fur et & mesure que les usagers fréquentent 1’endroit et que les chauffeurs y
trouvent leur compte moyennant des prélevements (100 FCFA ou 200 FCFA de droit de
chargement). Avec le temps, plusieurs lignes peuvent émerger et ainsi on arrive a la création
d’une gare informelle. Lorsque les autorités communales constatent la création d’une nouvelle
gare ou d’une nouvelle ligne, les syndicats rentrent en contact avec celles-ci pour des
"arrangements mutuels".

Chaque gare marque le territoire de pouvoir d’un groupe de syndicats qui impose son
autorité a ce lieu. Le premier élément permettant de comprendre I’accroissement des activités
dans une gare informelle est I’apparition des vendeurs ambulants et des tabliers (cigarettes,
journaux etc.). La croissance des flux passagers aidant, ces espaces publics, transformés en
gares informelles, suscitent rapidement I’implantation de plusieurs commerces et autres
activités liées aux transports dans le voisinage (de petits ateliers de mécaniciens, ventes de
pieces détachées etc.) devenant ainsi selon I’expression de Steck (2007), «des lieux
d’urbanité »'*®. Ces lieux, apparemment ouverts, deviennent en réalité des espaces publics
privatisés de la ville et plus les flux de passagers s’intensifient, plus ces commerces se
diversifient et participent a la structuration du périmetre de ces gares. Il en résulte deux types

de gares:(Zouhoula Bi 2010).

a- La « gare rue »

Les commerces s’installent sur les trottoirs le long des véhicules en stationnement
moyennant le paiement de tickets émis par les responsables de ces gares. Le passage piéton
devient un lieu de marché ou finalement les piétons partagent la chaussée avec les
automobilistes. Il y a des encombrements qui apparaissent dans ces lieux suivis
d’embouteillages. Ce type de gare est omniprésent dans presque toutes les communes du

district d’Abidjan. Les responsables municipaux tolérent ces installations pour la double

"8 Steck J.-F., La rue africaine, territoire de linformel ?, Flux 2006-2007/4-1, N° 66/67, p. 73-86.
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raison d’accroitre les recettes communales et de favoriser le paiement régulier de la carte de

stationnement.

b- La « gare accotement »

La gare est située sur un terrain avec une certaine profondeur permettant aux véhicules
de stationner au centre. Les commercants s’y installent avec des structures rigides, soit avec
I’accord de la municipalité, soit avec I’intervention des syndicats autoproclamés gestionnaires
de ces lieux moyennant des loyers.

L’espace public étant un lieu ouvert ou les droits d’usage de tout le monde sont garantis
par la puissance publique, ces droits se trouvent restreints voire confisqués dés la création de
la gare et I’'implémentation de la gestion syndicale. Ces organisations syndicales disent étre
dans une entente avec les communes pour mettre en place leur régulation basée sur le
paiement des droits (exploitation et entretien). Ces gares deviennent ainsi des lieux d’enjeux
pécuniaires €énormes car elles se transforment en des espaces de taxation. Dans le contexte
ivoirien ou la régulation publique est en conflit avec elle-méme, la gare informelle prolifére

dans toutes les communes.

1.3.2- Gares routiéres urbaines : terrain d’enjeux pécuniaires

Dans chaque gare informelle, on dénombre des regroupements syndicaux comprenant
des syndicats de chauffeurs et des syndicats de transporteurs. Les syndicats de transporteur
jouent le role de la régulation professionnelle par 1’affectation des lignes aux différents
véhicules. Les syndicats de chauffeurs protégent les chauffeurs, instaurent 1’ordre et la
sécurité dans leurs activités. Pendant plusieurs années, seuls deux syndicats portaient les
revendications de la corporation sur toute I’étendue du territoire : le syndicat national des
voyageurs et des transporteurs de marchandises de Cote d’Ivoire (SNVTM-CI) et le syndicat
des transporteurs terrestres de Cote d’ivoire (SNTT-CI). Aujourd’hui, ils proliférent dans
toutes les gares et leur nombre exact reste inconnu. Selon le ministre des transports, ils étaient
350 inscrits dans les fichiers du ministére'®. Il y a plusieurs groupements qui prétendent étre
des syndicats reconnus par les autorités. Mais, il est difficile dans la pratique de contester leur
légitimité tant la violence dans le secteur constitue une force de dissuasion. Ainsi, les

syndicats légaux sont-ils victimes de la déperdition de Iégitimité a cause des syndicats fictifs

9 Déclaration du ministre ivoirien des transports, Invité de la rédaction de I’Intelligent d’Abidjan, le lundi 31

octobre 2011
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et des faux syndicats qui émergent. Dans la pratique, les nouveaux syndicats se référent a des
recours légaux (ordonnance du juge, détachement de policiers et de gendarmes, etc.) pour
commencer leurs activités, en faisant jouer des connexions au sein des administrations
publiques. Cette course entre les syndicats pour le contréle des gares se fait avec une montée
de la violence car, I’enjeu est d’avoir la main mise sur la manne financicre générée par
I’ensemble des activités lucratives au sein de ces gares.

Contrairement aux coutumes syndicales, 1’adhésion a la corporation des transporteurs
n’est pas volontaire. La qualité de chauffeur confére automatiquement le statut de syndiqué.
Or, normalement, il revient au chauffeur de décider a quel syndicat il veut adhérer. Ainsi, tous
les syndicats, une fois en possession des agréments officiels, peuvent-ils revendiquer
I’adhésion de tous les professionnels comme en témoignent les propos recueillis d’un

120 S, . .,
. «Moi, je n’ai jamais revendiqué mon

chauffeur de taxi de la gare routiere d’Adjamé
adhésion a un syndicat, mais chaque fois, ils se présentent a nous en tant que représentants
syndicaux et on est obligé de payer leurs tickets pour ne pas avoir d’ennui toute la journée ».

Selon les estimations, ce sont environ 22 000 professionnels qui sont adhérents'?!

de gré ou de
force a ces organisations. Les responsables syndicaux utilisent donc « la stratégie de la peur »
pour dissuader tout dissident a leur autorit¢ comme I’attestent encore un autre responsable de
la ligne Yopougon lavage- plateau : «le nouvel arrivant doit absolument démontrer sa
capacité de nuisance c’est-a-dire qu’il doit faire peur ». En fait, les syndicats qui se
regroupent en fédérations et en collectifs se créent au gré des frustrations subies ou a la suite
des désaccords avec d’autres groupes.

Cette situation crée également des conflits permanents entre leaders syndicaux pour le
controle du secteur. Les affrontements physiques deviennent inévitables et il s’en suit
fréquemment mort d’homme a chaque installation d’un nouveau syndicat. L’issue de ces
conflits marque la capacité ou I’incapacité de I’entrant a s’imposer et a bénéficier des
ressources dans les gares qu’il contrdle. Pour maintenir la domination, la plupart de ces
syndicats préferent se constituer un véritable gang armé (d’armes blanches). « Les syndicats
engrangent beaucoup de liquidités par jour. La manipulation de I’argent et le gain facile

attirent la convoitise et créent donc une atmosphere de terreur car chacun veut marquer son

120 conversation réalisée a Adjamé renault , juillet 2010

12l Les chiffres de la Coordination nationale des gares routiéres de Cote d'Tvoire (CNGRCI) : 10 000 chauffeurs

de taxis collectifs ou woro-woro et 12 000 chauffeurs de minicars ou ghaka, en 2009. Ces chiffres sont aussi
difficilement vérifiables.
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territoire par la dissuasion de [’autre camp ». Témoigne un responsable syndicale de la gare
d’Abobo. 1ls disposent donc des bras armés nommés « Gnambolos'** » qui ménent la lutte sur
le terrain et qui entretiennent un rapport de force avec les chauffeurs. Ces Gnambolos peuvent
immobiliser un véhicule sur la chaussée durant plusieurs minutes, créant des embouteillages
parfois'® pour faire plier un chauffeur récalcitrant. Ce dernier s’expose le plus souvent & un
passage a tabac voire le saccage pur et simple du véhicule s’il refuse de s’acquitter des taxes

qui sont imposées par les syndicats.

1.3.3- Prélévement des taxes et droits syndicaux :

En s’érigeant en instances paralléle de régulation, ces corporations percoivent des
taxes syndicales aux points de chargements des véhicules et sur toutes les lignes et pour
prendre le controle de la gestion des transports informels, les syndicats instaurent deux taxes :

- Le droit d’autorisation

- Les redevances d’exploitation.

La premicere taxe, payable avant I’entrée dans 1’activité fait ’objet d’un consensus entre
les syndicats avec un montant variable d’une commune a l’autre et en fonction de la
rentabilité de la ligne. La seconde taxe, percue quotidiennement, est la raison principale de la
multiplication des syndicats dans les transports urbains d’Abidjan. D’un montant compris
entre 100 et 1000 FCFA'*, le ticket de syndicat est une taxe fixe dont le chauffeur de minibus
ou de taxi intercommunal doit s’acquitter pour la journée en une seule fois chez tous les
syndicats présents dans les tétes de lignes. La taxe de chargement compris entre 50 et 400
FCFA'® est liée a la capacité du véhicule et au chargement de passagers dans une téte de
ligne (selon des responsables syndicaux, ce sont quotidiennement 5 millions de francs, soit

2,8 milliards de francs FCFA annuels, qui sont ainsi engrangésm)

« C’est de [’argent de la mafia, car, il est prélevé en toute illégalité et on est obligé de

le payer a des gens qui n’ont méme pas un seul véhicule de transport. J aurais préférer que

122« Gnambolo » veut dire « ma main » en langue malinké, il désigne des groupes de jeunes payés par les

leaders syndicaux pour « régler le compte » d’un adversaire.
' Une bagarre rangée avait éclaté entre syndicalistes a Adjamé le 17 aolt 2011 ou plusieurs blessés a la
machette ont été enregistrés.
124 Ces montants varient d*une commune a 1’autre et d’une gare a 1’autre
12 Ces montants varient d’une commune a I’autre et d’une gare a ’autre
12 Comme les autres chiffres, nous nous contentons des estimations de ceux qui les donnent, ¢’est-a-dire les
acteurs sur le terrain bien qu’il soit difficile de les vérifier.
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cela revienne a la mairie plutot qu’a des loubards », s’exclame un chauffeur de la gare
Youpougon Lavag6127.

Les fonds générés par les taxes sur 1’activité sont répartis entre les syndicats impliqués dans la
gestion des gares. Toutefois, il est difficile de savoir & quoi ces fonds servent dans la réalité'?®.
Dans ce systéme, il n’y a aucune regle formelle établie en matiere de fixation des taxes et des
droits syndicaux.

Comme la structure hiérarchique le montre, le responsable syndical d’une gare qui fait
office d’autorité, impose au chef de ligne, une recette quotidienne a verser. Quitte a ce dernier
de trouver la somme demandée et un supplément qui représentera son propre revenu
quotidien, sinon, il se fait remplacer par une autre personne le lendemain. Et le chef de ligne a
son tour, impose ses recettes aux billeteurs et a tous les autres qui sont sous ses ordres : « Le
chef syndical d’une gare centrale donne ordre au chef de gare en lui disant: je veux que vous
versez 25 000FCFA/jour/ site. Si tu peux gagner plus, tu gardes la différence avec tes
éléments, si tu ne gagnes rien aussi, c’est ton probleme. Et si je ne vois pas mes 25 000
FCFA, tu n’as plus ta place parmi nous le lendemain! » Tels sont les propos que nous
tiennent un responsable de ligne a la gare informelle & Yopougon Lavage. Ainsi, le montant de
la recette quotidienne n’est pas négociable. Cette maniére de donner les ordres met la pression

a tous les niveaux hiérarchiques de la régulation syndicale, ce qui justifie en partie, les

comportements assez violents dans les rapports entre les acteurs.

1.4- Les compromis avec les collectivités locales dans la régulation syndicale

Le contrdle de telles gares échappe presque totalement aux autorités municipales. La
mairie n’arrive pas a controler I’activité commerciale qui s’y développe. Elle laisse finalement
en partie la gestion des trottoirs de la gare a ses propres utilisateurs, se contentant de prélever
chaque jour des taxes par I’entremise d’un collecteur qui marque sa présence. Ce dernier
intervient parfois pour gérer des conflits entre ces usagers un peu particuliers du domaine
public, voire pour proposer de nouveaux emplacements quand on le lui demande. Son
influence est de toute fagcon limitée face au pouvoir qu’ont, sur les trottoirs, les syndicats de
transporteurs. Cette absence de politique et de présence municipale se traduit par une totale
absence de régulation au sein des limites de ce territoire. Dans ce contexte, I’espace urbain

semble étre découpé en petits territoires que la décentralisation renforce dans leur existence

127 .
Conversation avec un chauffeur de woro woro en octobre 2010

12 \ L. . . ,
¥ D’aprés les témoignages, ils sont directement reversés aux responsables pour leurs propres comptes
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(Steck 2004). A Abidjan, les accords qui lient syndicats de transporteurs et mairies ne sont pas
plus transparents. Les sites de chargement et de déchargement des voyageurs sont ainsi
installés dans les périmetres communaux au gré des ententes avec les professionnels devenus
omnipotents. Parfois, avec I’accord des mairies qui voient 1a un moyen de régler a moindres
frais le probléme d’un quartier, certains trottoirs et esplanades ou attendent des taxis sont
placés sous le controle de jeunes qui instaurent une sorte de racket qui ne dit pas son nom.

Le processus de décentralisation avec la mise en place des dix communes de la ville
d’Abidjan a posé¢ des limites entre les espaces qui relévent de 1'une ou de I’autre autorité
provoquant la controverse. Ou s’arréte 1’espace public d’intérét urbain et ou commence celui
d’intérét communal ? Parfois la limite ne tient qu’a un trottoir. Les concessions faites a ces
activités se fondent sur la base de 1’arrété municipal de 1961, encore en vigueur, qui stipule
que la vente est interdite sur la voie publique sauf autorisation spéciale délivrée par le maire
lui-méme et paiement d’une taxe forfaitaire mensuelle. Cette autorisation est rarement donnée
et les collectivités locales sont généralement mises devant le fait accompli. Mais cela ne les
empéche pas pour autant de recouvrer des taxes. Les autorisations sont délivrées a volonté, de
sorte que toutes les demandes introduites sont quasiment satisfaites méme lorsqu’elles
comportent des insuffisances, comme sur 1’age du véhicule et 1’assurance transport. En
agissant ainsi, les mairies donnent I’impression d’ceuvrer a I’insertion de cette frange de la
population démunie a la vie active, de 1’aider a quitter le domaine improductif, a se procurer
des revenus propres.

On note par cette tolérance des €lus locaux qu’ils ont des avantages pécuniaires que leur
confére cette gestion plutdt que 1’organisation pratique sur le terrain. Hormis les dispositifs de
fichage (la couleur des véhicules de transport dans les quartiers, I’imposition de macarons et
d’antennes), les mairies manquent de moyens d’actions. Les polices municipales n’existent
que de nom pour la plupart des communes. Leurs pouvoirs se limitent au controle des cartes
de stationnement qui est en réalité un droit d’exploitation sur le territoire communal et les
autres documents délivrés par les mairies'>’. Toutefois, 1’insuffisance des moyens de controle
des agents municipaux a favorisé une approche informelle de la gestion du milieu, qui se fait

au quotidien sur le terrain par les transporteurs eux-mémes. Cette tolérance des élus locaux

129 oy . .. . .
La recherche de ressources financieres explique la souplesse des mairies dans le traitement des dossiers, Tout

individu, propriétaire d’un véhicule peut obtenir une autorisation de transport, sous réserve de remplir les
conditions requises : Résider dans la commune, avoir effectué la visite technique, contracter une assurance
transport de voyageurs, avoir un véhicule de moins de dix ans d’age et avoir la nationalité ivoirienne. Les
mairies sont moins regardantes sur ces détails une fois le droit acquitté.
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peut se justifier par des calculs politiciens qui tiennent compte des échéances électorales
(Touré 1985). Ce qui apparait comme une grande générosité de la part des mairies, n’est en
réalité qu’un moyen rapide de remplir de fagon conséquente les caisses municipales mais
¢galement de préserver leur électorat. Avec la prolifération de syndicats et les conflits
récurrents, un systéme de rotation a été adopté et accorde aux deux groupes de syndicats
(transporteurs et chauffeurs) un jour de prélévement par semaine dans toutes les gares
informelles. Toutefois, malgré cet accord, les syndicats se lancent fréquemment dans des
bagarres sanglantes qui peuvent durer plusieurs jours jusqu’a ce que l'un deux s’impose
finalement pour empécher le ou les groupes concurrents d’exercer dans la gare. Afin d’éviter
la survenue de telles situations, les communes prennent, en conséquence, des arrétés
déterminant les syndicats autorisés a exercer sur les périmetres communaux. Dans ce cas, tous
les syndicats font jouer leurs relations d’avec des officiels pour se faire accréditer. Le
probléme de la corruption, si peu abord¢ et si difficilement abordable, est ici au cceur de ces

conflits territoriaux (Blundo, 2001).

2- Les transactions entres propriétaires et chauffeurs
2.1- Relation de travail
Dans le domaine des transports artisanaux, les acteurs ne suivent aucune
réglementation du code du travail et aucune régle formelle ne régit les rapports de travail entre
employé et employeur*’. La quasi totalité des contrats liant chauffeurs et propriétaires est un
contrat oral et il n’existe aucune forme de prise en charge telle que la sécurité sociale. Ce
contrat oral suppose une relation de confiance entre propriétaire et chauffeur mais il soumet
ce dernier a la merci du premier qui ne se prive pas d’ailleurs de le licencier a la moindre
incompréhension. Cette réalité laisse présager une atmospheére d'insécurité en termes
d’emploi, une instabilité dans les rapports de travail et la méfiance entre ces deux acteurs au
contrat qui visent des objectifs différents. Pour le chauffeur, il s’agit de trouver une activité
génératrice de revenu qui lui permettra de subvenir a ces besoins, sortir du chomage et
I’oisiveté. Par contre, le propriétaire a pour objectif primordial de tirer un profit maximum de

la mise en circulation de son véhicule.

B0 Tes propriétaires sont nommés « Djoulatché »: qui est un théme malinké signifiant dans le jargon,
«commergant ». Cette expression provient de deux termes a savoir « Dioula » qui signifie commercant et « zche
» qui désigne 'homme.
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Dans leurs rapports sociaux, les principes et les clauses implicites ont été établis d’un
commun accord, mais le plus souvent, c’est le point de vue imposé par le propriétaire du
véhicule qui prime et le chauffeur n’est que I’exécutant. Il s’agit d’une véritable relation
d’agence ou seul le droit de propriété s’exprime. Le chauffeur (qui est ici 1’agent) n’est que
I’expression de la volonté du propriétaire (le principal) et le contrat ou les mécanismes
d’incitation et de controle ne sont 1a que pour veiller a ce que son dévouement a la cause du
propriétaire soit entier. Le chauffeur est considéré comme un agent opportuniste qui est
susceptible de s’approprier de maniére discrétionnaire les recettes du véhicule. Dans cette
relation d’agence, la priorit¢é pour le propriétaire appelé « patron » est plutdt son gain
personnel, représenté par la manne financiére que constitue la recette journaliére qui est avant
tout destinée aux dépenses de la famille et a I’épargne personnelle. Les considérations
humaines sont moins présentes dans cette relation (a moins que le chauffeur ne soit un proche
issu du cercle familial). Ce comportement supposé opportuniste du chauffeur et la divergence
d’intéréts avec son employeur qui en résultent ne constitue pas certainement la seule
condition pour voir naitre une relation d’agence.

La seconde condition concerne 1'existence d'une situation d’asymétrie informationnelle.
Tout conflit, pour étre avéré, implique une observabilité imparfaite des efforts de I’agent.
Ainsi, le chauffeur est le seul a maitriser les flux de liquidité générés par I’activité, il est
¢galement le seul a connaitre le niveau des charges liées a I’exploitation du véhicule.
L’asymétrie d’informations et les intéréts divergents du principal et de I’agent confeérent dans
bien des cas, un avantage au chauffeur qui, en plus d’imposer son agenda propre, peut cacher
au propriétaire certaines informations (par exemple certaines caractéristiques de la voiture
comme les pannes a réparer). L’incertitude entourant la capacité du chauffeur a produire les
résultats voulus par le propriétaire conduit ce dernier a adopter un comportement de défiance
a I’égard du premier.

En effet, en absence de tout contrat formel établit, les objectifs de rentabilité sont fixés
oralement sans aucune base de calcul et sans aucune étude de marché préalable Donc, le
chauffeur qui a une bonne maitrise du terrain est le seul finalement a savoir ce que le véhicule
rapporte chaque jour et ce qu’il a colité en terme de dépense. Cette asymétrie d’information
est a son avantage pour se procurer des revenus supplémentaires plus importants (ces revenus

131
).

paralleles du chauffeur représentent plus de 80% de son salaire En outre, un point

131 ¢f. chapitre 3 paragraphe 2.7.3
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important a soulever dans cette relation d’agence, le propriétaire qui n’est pas transporteur de
profession, dispose d’autres sources de revenus tirées de son activité professionnelle ou
d’autres investissements. Tandis que la quasi totalement de celle du chauffeur est dépendante
de I'¢évolution des recettes. Dans ces conditions, le chauffeur éprouve une aversion au risque

plus importante que son employeur.

2.2- Les sources de conflit dans la relation de travail

Les conflits sont exacerbés par les comportements de défiances 1’un envers 1’autre, et
le mépris du propriétaire envers le chauffeur.

En résumé, les principales sources de conflits sont les suivantes :

- les irrégularités dans le versement de la recette journaliére de la part du chauffeur

- le manque d'entretien du matériel de transport de la part des deux protagonistes (les
petites réparations a la charge du chauffeur, les grosses réparations a la charge du
propriétaire)

- le propriétaire ne consentant pas a mettre a jour le véhicule vis-a-vis de
I’administration, cela amene le chauffeur a débourser plus d’argent pour soudoyer les
forces de 1’ordre,

- I’absence de contrat formel de travail qui justifie le statut précaire du chauffeur et

I’expose au licenciement.

Les conflits naissent d’un manquement par l’une des parties au contrat a ses
engagements et le respect de ces principes demeure la condition sine qua non pour la
pérennité de la relation. Ainsi donc, les violations des accords tacites liés a la recette
journaliere et a I’entretien des véhicules sont-elles responsables des rapports conflictuels entre
ces deux acteurs.

En effet lorsque la totalité de la somme fixée comme recette n'a pu étre réunie par le
chauffeur et que cela se reproduit fréquemment, le « patron » n’hésite pas a procéder a un
changement de chauffeur. Dans ce cas, il lui retire sans préavis le véhicule et le remet a un
autre qui est censé faire mieux. La pression exercée par le propriétaire pour la réalisation des
objectifs visés (niveau de recettes journalieéres) a aussi des conséquences dommageables sur
I’état du véhicule puisque le chauffeur est amené a en faire une surexploitation dans un état

mécanique déplorable, ce qui accélére le taux d’usure des picces.
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Outre la recette journaliére qui peut étre source de discorde, il faut noter également
I’état du véhicule et son entretien. Les petites pannes mécaniques étant a la charge du
chauffeur, celui-ci ne consent pas toujours a réparer ces pannes, qui au fil du temps,
s’accumulent et deviennent une source de gros dégats qui immobilisent le véhicule et
nécessitent une grosse réparation a la charge du propriétaire. Cette situation ameéne souvent le
« patron » a rompre la relation de travail. Il procede soit a la vente du véhicule ou le confie
généralement a un autre chauffeur beaucoup plus conscient quant a son entretien. Mais a
analyser la situation de cette maniére, on pourrait croire que le chauffeur serait le seul
responsable de la dégradation de son outil de travail. Le propriétaire a bien évidemment sa
part de responsabilité dans cette négligence a entretenir le véhicule. Lorsqu’il s’agit de
dépenser de I’argent pour la réparation du véhicule. Ils adoptent un langage courant dans le
milieu du transport informel a ’endroit des chauffeurs a savoir : « faut te débrouiller ». Le
chauffeur devra donc faire face a de nouvelles charges qui n’étaient pas prévues au départ. Ce
manque de responsabilité entraine souvent des accidents de circulation aux conséquences
désastreuses. Ces difficiles conditions de travail poussent certains chauffeurs a interrompre le

travail et a chercher un véhicule en meilleur état avec un autre employeur.

3- Transactions entre les forces de ’ordre et les opérateurs artisanaux : la pratique
de la corruption
3.1- La corruption en Cote d’Ivoire
La question de la pauvreté intervient de facon récurrente dans 1’analyse de la
corruption puisque cette derniére est considérée le plus souvent comme un facteur de
pauvreté. Mais la corruption peut étre percue de différentes manicéres. De nombreux travaux
de recherche effectués par des auteurs et méme des organismes internationaux ont tenté de
donner une approche et une définition de la notion de corruption (Blundo & Olivier de
Sardan, 2007 ; Olivier de Sardan, 1996 ; Médard, 2004 ; Transparency International, 2002).
Dans son analyse, Jean-Pierre Olivier de Sardan parle de « complexe de la corruption »,
quand il définit celle-ci comme « un ensemble de pratiques illicites liées a des fonctions
étatiques ou bureaucratiques, en contradiction avec l’éthique officielle du "bien public" ou du
"service public" dont le but est de permettre des formes illégales d’enrichissement, d user et
d’abuser de l’effet de position de pouvoir » (Olivier de Sardan, 1996 )
La Cote d’Ivoire, comme la plupart des pays d’Afrique subsaharienne est considérée
comme un pays ou la bonne gouvernance fait défaut et dont la corruption est devenue un
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phénomeéne banal comme en atteste les différents indicateurs de la perception de la
corruption'*?. Cette situation est un frein a la satisfaction des besoins des populations
(Klitgaard, MacLean-Abaroa & Lindsay, 2002). Au-dela des enjeux financiers liés a des
détournements de deniers publics, la corruption dans ses différents aspects, souléve de
nombreux problémes qui ne sauraient étre analysés et compris sans prendre en compte les
facteurs motivants de cette pratique et la facon dont les acteurs percoivent ce phénomene
(Doumbia T. 2010)"**. Une étude menée par le PNUD Cote d’Ivoire a établi la responsabilité
des forces de I’ordre dans la généralisation de la corruption par des manceuvres d’extorsion
d’argent aux usagers ou aux chauffeurs des transports en commun (PNUD Céte d’Ivoire,
2004). Les transporteurs imputent justement les hausses constantes des cotits des services de
transport de personnes et des marchandises aux pratiques de racket des forces de 1’ordre et
qui sont en partie responsable de cette inflation artificielle des prix sur les denrées
alimentaires. Cela indique bien qu’il ne s’agit pas de cas isolé, mais un phénoméne de société

qui porte atteinte au pouvoir d’achat des populations.

3.2- Le manque de transparence et la culture de ’'impunité dans la gestion publique
La transparence et 1’¢égalit¢ des traitements s’arrétent la ou les réseaux de
recommandations s’activent et a ce niveau, le clientélisme constitue la premicre dimension.
Dans les ¢établissements publics, on donne toujours la priorité aux personnes recommandées
qui se voient rapidement servies. Le résultat étant que, face a un probléme a régler, on ne
cherche plus a prendre connaissance de la procédure a suivre, mais a savoir qui peut-on aller
VOIr pour « étre pistonné ». Le citoyen anonyme, se voit mal traité sans pouvoir tenir les
institutions de I’Etat ou leurs représentants, les fonctionnaires, comptables de leurs actions.
Dans ces conditions, il se voit dans 1’obligation de recourir a la corruption, s’il en a les
moyens financiers nécessaires. Alors que 1’éthique professionnel, les principes fondamentaux
du service public appellent aux valeurs de neutralit¢ professionnelle, de transparence,
d’égalité de traitement et de respect, le monde bureaucratique semble, au contraire, se fonder

sur les privileges et le clientélisme. Ce concept de « clientélisme » a le mérite de rendre

B2 1 a Cote d'TIvoire est 130e sur 176 dans le classement mondial sur la publication de l'indice de perception de la
corruption (IPC) 2012 (site de Transparency International). Elle occupait la 154¢ place en 2011, établie par
I'ONG anti-corruption. Le rapport IPC révele que le pays demeure toujours un Etat corrompu avec une notation
de -1.146249049. C'est une notation largement en deca de la norme qui est 5.
13 Tiémoko DOUMBIA (2010) : corruption, culture et pauvreté dans le secteur du transport en Cote d’Ivoire :
URL : http://sociologies.revues.org/3133
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compte d’une grande partie des phénomenes de solidarité, de patronage, de liens d’affiliation,
de préférence partisane, que 1’on rencontre quotidiennement a tous les niveaux des
administrations, dans les nominations, les affectations, les promotions. La banalisation des
pratiques observées, leur enracinement dans le service public, leur enchassement dans des
logiques sociales qui concourent a les légitimer conduisent sans doute a un cercle vicieux.
Dans ce contexte, pour ['usager de I’administration, la corruption est souvent un mode de
gestion et de dépassement de I’incertitude, mais, en méme temps, elle concourt a augmenter
cette incertitude. L’incertitude, nous I’avons vu, découle de ’opacité des regles adoptées par
les services administratifs et de la possibilité de les manipuler sans cesse, de I’ambivalence
dans les relations avec le public, qui est tantot maltraité, tantot choyé (selon son statut social
ou politique, son potentiel corruptif, sa proximit¢é avec le fonctionnaire) de
I’interventionnisme des réseaux politiques et/ou religieux, qui peuvent influer sur des

décisions de justice, attribuer des marchés en dehors de tout critére de concurrence.

3.3- Le double langage

Dans le fonctionnement des organisations, notamment de I’administration publique,
nous avons deux mondes qui se cotoient :
D’un coté, il y a le langage officiel pour I’extérieur et pour les rituels politiques nationaux,
celui d’un Etat souverain, fondé sur la base d’un modéle légal et d’un idéal bureaucratique de
type occidental (nous admettons que ce modele n’est pas tout a fait parfait, mais il reste une
référence), de ’autre, il y a le langage quotidien, celui des « arrangements », celui des
faveurs, des intrigues et des tractations. D’un c6té, il y a les normes publiques, celles de
I’appareil institutionnel et juridique, celles des procédures administratives et comptables ; de
I’autre, il y a les normes pratiques, les usages établis, les codes informels, les cultures
professionnelles locales etc. Face aux bailleurs de fonds, aux institutions internationales, mais
aussi dans les circonstances officielles et publiques, on utilise le langage de I’Etat moderne
universel. On a ainsi une « langue de bois» ou coexistent harmonieusement «démocratiey,
«transparence», «société civile », «développement durable», «droits de [’hommey,
«participation des populations », « sens de la responsabilité », « lutte contre la pauvreté », etc.
Dans les interactions quotidiennes, c’est un tout autre univers sémantique qui se déploie, celui
des expressions usuelles, de la dérision, de la familiarité, de la connivence, de la complicité,
etc. Ces deux univers sémantiques cohabitent, mais restent relativement séparés : a chacun ses
situations et ses interlocuteurs. Face a ce sentiment de précarité, la défense consiste pour
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I’usager a s’assurer des protecteurs, des guides dans les méandres de la bureaucratie, des
intermédiaires qui se chargeront d’intercéder pour lui. Parfois, on profitera de parents, d’amis,
de connaissances, de liens de clientele et de dépendance. Parfois encore il faudra acheter la
protection. Le fait que la grande majorité pense qu’il faut se protéger des dysfonctionnements
des services publics par la corruption conduit donc les citoyens a la pratiquer au quotidien.
Ainsi les pratiques corruptives se généralisent-elles et se banalisent-elles, augmentant encore
les dysfonctionnements, les incertitudes quant a ’issue des démarches administratives. Si la
corruption est partout, il faut, pour s’en protéger, la pratiquer a titre préventif et ceci est une
preuve de plus de I’enracinement du cercle vicieux de la corruption dans le quotidien des
citoyens.

Certes les actes de corruption ne sont pas une spécificité africaine dans la mesure ou
ils se retrouvent plus ou moins partout. La perception de commissions indues, les faveurs et le
piston, la pluralité¢ des normes constituent des facteurs qui accentuent le phénomene. Ce sont
I’ampleur et la généralisation de ces traits qui sont particulierement importantes aux pays
africains et donc a la Cote d’ivoire. Ces traits caractéristiques dessinent les contours de
«petite corruption» qui est tres loin d’avoir la méme extension de la « grande corruption ».
Certes, grande et petite corruption forment un continuum. Mais la petite corruption s’alimente
de la grande et la prend parfois comme exemple ou comme légitimation (lorsqu’on évoque le
caractere illégal de la corruption a un citoyen, sa réponse est de dire que son geste est trés

modeste et insignifiant au regard de ce que pratiquent ceux qui ont 1’autorité).

3.4- Les mécanismes de mise en ceuvre de la corruption entre forces de I’ordre et
chauffeurs
3.4.1- les motivations
Les pratiques de la corruption sont devenues banales dans le secteur des transports
urbain. Mais pour en arriver la, il semble qu’il y a eu des compromis entre les parties
impliquées sur des montants a échanger a la suite de négociations. On est dans un systéme ou
des lobbies se construisent en vue de mieux négocier les intéréts du groupe auxquels ils
appartiennent (Olivier de Sardan, 2000 ; Klitgaard, 2002). Du fait qu’il existe des accords
entre les parties, cela permet au systéeme de se pérenniser sans qu’aucune d’elles n’ait a
s’inquiéter d’une quelconque rupture du pacte tant que les clauses sont respectées. Ces

accords trouvent leur justification dans des considérations sociales et économiques. Les actes
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de corruption d’avec les forces de 1’ordre se font par I’entreprise des chauffeurs de taxi ou par
I’apprenti de minibus a travers des gestes bien codés d’échanges monétaires.

En effet, a chaque barrage, I’apprenti descend avec les pieéces du véhicule dans
lesquels il glisse un billet de banque (500 FCFA)"** avant de les remettre au policier. Pour les
taxis intercommunaux, le montant versé dépend des lignes, il peut varier de 200 FCFA a plus
de 500 FCFA. Ce dernier en retour, jette un coup d’ceil rapide sur les papiers, juste le temps
de récupérer le billet et de laisser ’apprenti rejoindre le chauffeur. Ici, il n y a pas de contrdle
véritable sur la régularité des documents du véhicule. Ce qui importe, c’est I’argent versé et la
rapidité de la transaction. Pour qu’il en soit ainsi, les policiers et les transporteurs ont di
discuter sur le montant a payer par véhicule a chaque barrage. « Nous discutons avec eux sur
les moments que les chauffeurs doivent payer a chaque barrage pour éviter les discussions et
les accrochages. Nous sommes pressés pour ramasser les clients donc, on ne peut pas perdre
le temps avec eux pour négocier quoique ce soit w3,

Pour nous, il y a matiére a comprendre les fondements sociaux de telles complicités
manifestes entres contrdleurs et contr6lés. Chacun trouve une raison valable (légitime ou
illégitime) de leurs actions et semble 1’assumer en toute impunité. En effet, la pratique de la
corruption permet aux opérateurs de mettre les véhicules en circulation sans se mettre a jour
des taxes. Par conséquent, ils sont obligés de solliciter la « compréhension » ou « I’aide » de
la police selon leur propre terme et n’assimilent pas leurs gestes a des actes de corruption.

Ces chauffeurs estiment que les charges liées a la mise en état de leurs véhicules sont
trés importantes, notamment la visite technique qui exige que le propriétaire du véhicule
puisse réparer toutes les défaillances mécaniques. Des études menées par le CIRES ont
confirmé que sur sept types de documents a régulariser, la visite technique et la patente sont
justement celles qui font le plus défaut (CIRES, 2006). Les propriétaires font donc prévaloir
des problemes liés aux colts de mise en circulation du véhicule de transport, en d’autres
termes, a I’ensemble de la fiscalit¢ relative aux transports urbains, aux contraintes
administrative pour obtenir I’autorisation d’exercer. Ils déplorent la pratique de la corruption
sans pour autant souhaiter sa suppression dans la mesure ou selon eux, en dépit des efforts
qu’ils pourraient consentir pour étre en regle, ils seront toujours amenés a payer de 1’argent

aux policiers (Bado, 2004). Ainsi, la corruption est un mal nécessaire et elle est soutenue par

1** 1 e montant de 500 FCFA est le plus fréquent, il peut étre moins ou plus, tout dépend de 1’accord passé entre
syndicats et forces de I’ordre.
135 Témoigne 1’un des chauffeurs de minibus de la ligne Yopougon siporex — Adjamé.
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bon nombre d’en eux. Mais au-dela de cette réalité, leur attitude recouvre un autre intérét.
Dans ’exécution de leurs taches, ils profitent des « échanges » effectués avec les policiers
pour s’arroger illicitement une part des recettes des véhicules sous prétexte d’avoir verser

celles-ci aux forces de I’ordre, des sommes nettement au-dessus a leurs salaires de base.

3.4.2- La solidarité dans la corruption

Au niveau du transport routier, le phénomeéne peut étre qualifié de pacte entre les
policiers et les transporteurs. Et ce binome policier/transporteur considére que la corruption
est un acte de solidarité et de survie (Doumbia T, op.cif). D une part, les policiers soutiennent
qu’ils meénent ces actes pour aider les transporteurs qui ne sont pas souvent en reégle a
maintenir leurs activités et a continuer de travailler. C’est donc un appui pour, pensent-ils,
éviter que les activités de ces personnes soient mises en mal par une amende ou une mise en
fourriére du véhicule ou du camion. Ils appuient leurs arguments par un proverbe trés
populaire pour vanter les mérites de la solidarité, a savoir que « ce sont les deux mains qui se
lavent ».

Par ailleurs, les transporteurs estiment que les forces de ['ordre sont
leurs « partenaires » et qu’il faut leur venir en aide par la remise « du prix de la cigarette »'°.
C’est donc pour eux un acte d’entraide et de générosité mutuelle. Cette pratique de solidarité
tire son origine dans la tradition. Les sociétés africaines ont €té caractérisées par une
¢conomie collectiviste ou les biens €taient la propriété de la famille, ou encore les biens du roi
se confondaient avec ceux du royaume (Loukjou, 1984 ; Olivier de Sardan, 2000). Dans
I’esprit des chauffeurs, apprentis ou convoyeurs, le policier ou le gendarme est un « chef », un
« patron ». D’ailleurs, I’expression qu’ils utilisent pour s’adresser a eux est celle de « chef ».
Il est donc normal pour les transporteurs d’étre généreux et de faire de petits cadeaux au chef
qui en retour est sensé¢ les protéger. La solidarit¢ pourrait s’expliquer aussi par d’autres
facteurs liés a la situation sociale des policiers en particulier, lorsqu’on sait que ces derniers
travaillent dans des conditions assez difficiles et avec peu de moyens, mais aussi qu’ils sont
redevables envers familles, amis, proches qui leurs ont apportés soutiens matériels et
financiers a un moment donné de la vie ( durant les études, dans la recherche d’emplois, etc.).

Ainsi I’agent de police qui démarre sa carriere est submergé par deux choses : la dette
financiére qu’il a contractée aupres de parents et amis et la dette morale qui est caractérisée

par la reconnaissance envers tous ceux qui I’ont aidé. Dés lors, il est obligé non seulement de

136 Expression employée par les parties prenantes a I’acte de corruption.
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racketter pour rembourser ses dettes (CIRES, 2006) mais étre indulgent lorsqu’un parent le
sollicitera en cas d’infraction. Le policier qui a conscience qu’un parent ou un ami peut faire
fléchir sa position, préfére bénéficier du « prix de la cigarette » de la part des transporteurs,
plutot que d’étre obligé de les libérer sans contrepartie. La générosité envers les amis ou
parents, les actes de reconnaissances, le refus de se faire taxer d’ingrat ou étre rejeté par la
communauté a laquelle on appartient, obligent le policier a étre plus souple et a ne pas
appliquer la loi comme il se doit. Il y a donc une pression de la collectivité sur I’individu de
sorte que ce n’est plus lui qui décide conformément a son employeur qu’est I’Etat, mais plutot
par rapport a son environnement. La force qu’exerce le milieu dans lequel évoluent les
transporteurs et les policiers ameéne a poser la question du respect des réglementations et lois
par les parties (Doumbia op cit.). Dans le méme temps, chaque partie trouve normal que 1’acte
qu’elle pose ait une utilité sociale puisque toute la société utilise cette pratique, et que chacun
y trouve son compte. Nous sommes dans une situation de déviance ou les normes qui
régissent le fonctionnement des institutions ne constituent plus la référence.

Une certaine solidarité s’exprime par la corruption et cela est accepté comme tel par les
parties. Le propriétaire, le chauffeur de minibus ou de taxi qui, pour contourner la
réglementation sur les conditions de mise en circulation de leur véhicule de transport
remettent de I’argent aux policiers pour rester en activité savent qu’ils violent la loi. La réalité
qui en découle, ce sont les retombées socio-€conomiques de cette pratique sur le bien-Etre
financier de ces personnes. Ici, la corruption est considérée comme un moyen d’améliorer,
voire de créer un cadre permettant aux acteurs de cette pratique pour sauver leur emploi, ou
encore pour lutter contre leur situation socio-économique précaire (Dommel, 2003).

Il est évident que le bas niveau de salaire des agents des forces de I’ordre ne constitue pas
a lui seul, la justification de la corruption, mais les autres facteurs socioculturels sont autant
d’¢éléments qui expliquent I’ampleur de la pratique'*’. La corruption unit aussi des personnes
en relations « d’affaires » continues ou se structurent selon des réseaux organisés et méme
mutualisés (le policier doit donner la part de son chef hiérarchique qui donne la sienne au
commissaire, etc.). Cette corruption systémique qui a des formes multiples, aboutit a une sorte
de « privatisation informelle » de I’Etat, dans la mesure ou I’agent de 1’Etat n’effectue son

travail que s’il pergoit une rémunération directe de 1’usager.

1 : J ] . N . .
37 Les approches analytiques et les stratégies pour comprendre et combattre la corruption en Cote d’ivoire
semblent prioriser les sanctions administratives ou encore des dispositions relatives & une augmentation du
revenu des travailleurs soupgonnés de pratiques corruptives.
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4- Les conséquences de la régulation syndicale et du dysfonctionnement de la
régulation formelle

La juxtaposition de la régulation officielle et de la régulation paralléle montre que la seconde

exerce plus de pressions financiéres sur les transporteurs a travers les taxes des responsables

syndicaux et la corruption des agents des forces de I’ordre, comme le montre le graphique

suivant:

Figure 9: la double régulation dans le systeme des transports urbains a Abidjan
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4.1- Déperdition des recettes journaliéres : Un secteur a rentabilité apparente mais
dont la durabilité n’est pas assurée

Les micros entreprises dans le transport urbain ont une capacité a dégager un surplus
permanent de liquidité permettant d’assurer un revenu a I’ensemble des acteurs touchés
directement et indirectement (chauffeurs, propriétaire) et pouvant servir a I’entretient et au
renouvellement du matériel roulant. Ces entreprises artisanales sont des unités individuelles
qui possedent un capital réduit: petits exploitants et/ou chauffeur propriétaire de taxi. Elles ne
tiennent pas pour la plupart de comptabilité selon les normes conventionnelles par I’absence
d'obligations fiscales. Toutefois, certaines d’entre elles tiennent une comptabilité en partie
simple qui enregistre les recettes et les dépenses. Cette comptabilité est d’ailleurs largement
suffisante pour positionner 1’activité dans le cadre d’une exploitation ordinaire. En termes de
gestion dans ces micros entreprises, il est simplement demandé que le niveau de ’activité
puisse atteindre au minimum I’équilibre recettes-dépenses et générée un surplus de liquidité.
Autrement dit, I’objectif de gestion est totalement orienté sur la liquidit¢ immédiate et non sur
la rentabilit¢ au sens financier du terme. L’artisan est préoccupé par la nécessité de
reconstituer son capital initial a ’aide du flux discrétionnaire. L’un des indicateurs les plus
adaptés pour mesurer la rentabilité¢ d’un tel investissement est le délai de récupération.

En effet, les délais de récupération peuvent étre inférieurs a I’année, ce qui en fait une
activité hautement rentable'*®. Cependant, il est clair que cette rentabilité est largement
réalisée grace a I’économie de capital, laquelle s’exerce nécessairement aux dépend de la
sécurité, de meilleurs conditions de travail, du confort du consommateur, des collectivités
locales... De méme, il est impossible d’assurer le financement de véhicules neufs par des
financements bancaires traditionnels avec des délais de récupération bien trop ¢€loignés des
exigences des opérateurs. Les recettes tirées de 1’exploitation quotidienne des véhicules
connaissent plusieurs destinations, ce qui rend encore difficile toute gestion efficace, avec une
déperdition des liquidités générées. Le graphique suivant donne une illustration des
différentes natures et les destinations que prennent les recettes quotidiennes des transports

artisanaux (minibus et taxis intercommunaux)

8L es véhicules étant d’occasion, le colt d’acquisition est trés faible par rapport a un véhicule neuf. Les
propriétaires sont enclins a récupérer leur mises de départ (le capital) le plus rapidement possible et cela, dans
un délai qui dépasse rarement une année. Des études portant sur la rentabilité des minibus et des taxis
intercommunaux montrent que ces activités restent rentables avec des délais de récupération du capital initial trés
faible, moins de deux ans : AGETU(2007) ; Banque mondiale (2001)
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Fioure 10 : Les différentes destinations successives des revenus journaliers : [’exemple d 'un minibus
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4.2- La défiance vis-a-vis de I’autorité de I’Etat :

4.2.1- Défaut d’agrément ou d’autorisation d’exercice

La crise de la régulation officielle du secteur des transports urbains a Abidjan met a
jour une problématique majeure dans la gestion publique en Afrique : il s’agit de la crise de
confiance envers les institutions de I’Etat. Le conflit entre ’AGETU et les collectivités
locales et ses conséquences sur le secteur des transports urbains renforcent encore plus la
défiance des acteurs du transport envers ces deux institutions. Cette défiance se traduit sur le
terrain par des régulations paralleles alimentées par le phénomeéne de corruption a tous les
niveaux. En effet, les pratiques de corruption exercées aussi bien par les forces de 1’ordre que
par les transporteurs soulévent le probléme du respect des normes établies par I’Etat. Au-dela
des conséquences financiéres, se développent un réseau et des pratiques qui finissent par
prendre le dessus sur la légalité. L’existence de cette corruption en tant que telle profite a
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toutes les parties, de sorte que I’on se retrouve dans un systéme issu d’une sorte de collusion
entre les différents acteurs contre 1’Etat qui en définitive est considéré comme la principale
victime (Klitgaard, 1999).

I1 va sans dire que I’indice de confiance de la population vis-a-vis de 1’administration
est trés faible. Les transporteurs n’ont pas confiance aux autorités, et les usagers se sentent
abandonnés par cette méme autorité¢ face aux diktats des syndicats de transporteurs. Cette
tendance a ne pas faire confiance aux institutions limite 1’engagement des populations dans
les efforts a produire pour réaliser le développement. De méme, la perception des acteurs de
cette pratique montre qu’entre I’Etat et les populations, il y a une crise de confiance qui

confirme le niveau assez bas du capital social. La figure suivant illustre cette situation :

Ficgurell : Deux systemes de régulation aux principes opposés :

Régulation des transports urbains

Absence de I'autorité et blocage institutionnel

Régulation officielle et formelle

Défiance en vers |'Etat et les collectivités

Source : modeéle de [’auteur

201



Les conflits de compétence entre les institutions chargées de la régulation et de la
coordination de la mobilité urbaine entrainent au niveau opérationnel, une insuffisance de
controle des opérateurs artisanaux des transports urbains. Ainsi, sur le marché des transports
non conventionnés, existe-t-il beaucoup de véhicules illégaux qui n’ont pas d’agréments ou
ont des agréments expirés qui exercent en toute impunité avec la complicité des forces de
I’ordre chargés du controle routier. Au 31 décembre 2009, la situation des véhicules
enregistrés (types minibus et taxis compteurs) dans la base de données du systéme intégré de
gestion des transports urbains (SIGTU) et le nombre d’autorisations validés de I’ AGETU se

présentait comme suite:

Tableaul8 : Agrément des taxis compteurs et minibus en 2009

Taxis compteurs Minibus
Nombre de véhicules enregistrés 17 355 5679
Nombre d’autorisations de transport validés* 8 806 3211
% des validations 50,74 56,54%

* agréments délivrés de 2005 a 2009
Source : rapport d’activitée AGETU 2009

A la lecture du tableau, il ressort que seulement 50,74% des taxis et 56,54% des minibus ont
des agréments pour I’exercice de leurs activités. Ces chiffres attestent du caractére informel

de ses opérateurs de transport urbain.

4.2.2- Défaut de visites techniques des véhicules de transport

La visite technique, obligatoire pour tous les véhicules, est assurée par une société de
droit prive, la Société Ivoirienne de Controles Techniques Automobiles et Industriels
(SICTA)'™. Elle a pour but de vérifier la conformité de I'état du véhicule aux exigences de
sécurité routicre et du code de la route. La réglementation en vigueur a institué¢ cette visite
technique obligatoire tous les 6 mois pour les véhicules assurant le transport public. Un
certificat de visite technique est délivré par la SICTA lorsque le controle technique est
satisfaisant. Le colit de passage de la visite technique pour chaque catégorie de véhicule est

consigné dans le tableau suivant :

""La SICTA fait partir des institutions nationales en charge de ’organisation des transports urbains en Cote

d’Ivoire :
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Tableau 19: coiit de la visite technique des véhicules de transport public

Puissance administrative Nombre de places | Cout de visite | Colt de
revisite
<7 CV (cheveaux) <9 13100 12350
>7 CV <9 15 500 12350
Aucune contrainte 9 <nombre< 25 18000 14700
Aucune contrainte >25 20450 14700
Compteur horokilométrique* 3250 3250

Source : SICTA 2010 * le calibrage du compteur horokilométrique™

En Cote d’Ivoire comme d’ailleurs dans nombre de pays en Afrique sub-saharienne, il y a
mille et une fagons de contourner cette réglementation. Le systéme le plus répandu est la
location (ou l'emprunt) de piéces le jour de la visite'*!. Les transporteurs peuvent aussi
compter sur 1’indulgence des forces de 1’ordre en cas de contréle de routine, ou tout
simplement jouer sur les arrangements et ne pas passer la visite. Selon les estimations de la
SICTA, environ 50 % seulement'** de ces véhicules passent la visite technique. Les données

disponibles pour I’année 2002 sont consignées dans le tableau suivant:

1% Le calibrage du compteur horokilométrique est contr6lé, au méme moment que 1’état mécanique des taxis-
compteurs, par la SICTA dont la responsabilité est du ressort de la Direction de la Consommation du Ministére
du Commerce. Une revisite est prescrite dans un délai de 5 jours aprés échec a 1’épreuve de visite technique et
son cout est 1égérement réduit.

1 Témoignages de plusieurs chauffeurs de Gbaka et de Woro woro. Nous avons également vérifiés ces
pratiques auprés de mécaniciens a yopougon. Ces derniers attestent que cette pratique est monnaie courante
surtout lorsque le véhicule est trés agé et en mauvais état. Le principe est simple, le mécanicien change toutes les
pieces défectueuses et les remplace par de nouvelles piéces ou des piéces d’occasion en bon état. Apres la visite
technique, le véhicule rentre au garage pour récupérer les anciennes piéces et restituer celles du mécanicien.

"2 N'ayant pas eu accés aux données de la SICTA, nous ne pouvons bien évidemment pas vérifier ce chiffre ni
ceux qui nous ont ét¢ fournis.

203



Tableau 20: Répartition en 2002 des taux de visites selon les différentes catégories de véhicules

Véhicule avec visite sans visite
Catégorie Nombre % Nombre % Nombre %
Légers 128 570 89,52 |73 803 57,40 (54767 42,60
. 117919 91,72 |68 099 57,75 |49 820 42,25
Particuliers
Taxis compteurs 6 574 5,11 3716 56,53 2858 43,47

Taxis communaux 4077 3,17 1988 48,76 (2089 51,24

Transport places assises >9 7 467 520 4559 61,06 2908 38,94
poids lourds 7583 528 4384 57,81 13199 42,19
Total 143620 100 82746 |57.61 60874 42,39

Source : SICTA 2002

Nous constatons que se sont les taxis communaux qui constituent la frange partie des
transports qui ne passent pas la visite technique avec 51%.
En 2006, L’AGETU a effectué¢ une opération de recensement exhaustif de tous les véhicules
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actifs sur le marché ™. Le croisement des données consolidées du terrain avec la base de

données de la SICTA a permis de dégager les chiffres ci-apres :

Tableau2l : résultats des enquétes réalisées en 2006 par '’ AGETU pour le recensement des véhicules
actifs sur le marché des transports urbains

Service de transport Véhicules recensés sur | Visite techniques en Taux de couverture de
le terrain cours de validité au la visite technique
9/12/2006
Minibus 5370 1034 19,26%
Taxis compteurs 11343 3458 30,49%

Source : AGETU 2006

Ce tableau fait ressortir que seulement 19,26% des minibus et 30,49% des taxis sont en régle

vis-a-vis de la visite technique.

'3 Cette opération a consisté a relever dans la circulation les numéros des plaques d’immatriculation de tous les
véhicules identifiés par leurs attributs extérieurs (couleur, antenne, autocollants des mairies, etc.) comme des
services a priori réguliers de transport public.
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Toutefois, en nous basant sur les chiffres fournis par ’AGETU (le nombre de véhicule
enregistrés dans ces bases de données et non le comptage sur le terrain) au sujet de la visite
technique, nous retenons les mémes pourcentages que pour les autorisations de transports.
Puisque par principe, 1’agence donne son agrément d’autorisation sur la base de I’attestation
de la visite technique. On obtient donc 50,74% pour les taxis compteurs et 57% pour les

minibus de taux de couverture de la visite technique.

4.3- Assurance transport : Faible taux de couverture contre les risques

La couverture est assurée par les sociétés d'assurances opérant en Cote d'Ivoire
regroupés pour la plupart au sein de 1'Association des Sociétés d'Assurances de Cote d'Ivoire
(ASA-CI). Pour le cas spécifique des taxis-compteurs, la prime est payée aupres de la
Mutuelle d'Assurances des Taxis-Compteurs d'Abidjan (MATCA) qui est leur assureur
exclusif et qui est sensée couvrir les dommages subis par les acteurs de cette corporation.
Mais celle-ci ne jouie pas d’une bonne réputation aupres de ses adhérents et s’illustre plus par
les crises a répétition. Des problémes sous-jacents de personnes ont longtemps miné le
fonctionnement de cette assurance qui peine a payer les sinistres des exploitants. Les primes
d’assurance de transport public de voyageurs payées aupreés des compagnies d’assurance
agréées couvrent la responsabilité civile du propriétaire du véhicule en matiére de dommages
commis aux tiers, la défense recours et les personnes transportées.
Les montants des primes d’assurances payées par les services non conventionnés de transports

urbains sont les suivants :

Tableau?2?2 : montants des primes d assurance payées par les services non conventionnés

Montants annuels en FCFA

Taxi compteur | Minibus car

Montant total des primes d’assurance 480 000 529 800 628 560

Source ; compagnies d’assurance 2010

Sur les 140 opérateurs que nous avons interrogés, plus de la moiti¢ (64%) ont une police
d’assurance a jour. Pour les autres, soit la police a expiré, (29%) ou n’ont pas du tout
d’assurance (7%). en 2006, une étude du centre ivoirien de recherche économiques et sociales
—CIRES a révélé que dans 27% des cas, I’assurance est le document qui manque chez les

opérateurs artisanaux parmi tant d’autres.

205




4.3.1- L’implication des opérateurs artisanaux dans les accidents de la circulation: les
maillons faibles de la sécurité routiere
Selon les statistiques de 1'Office de Sécurité Routiere (OSER), la Cote d’Ivoire enregistre en
moyenne 6000 accidents de la route qui occasionnent 11 000 blessés et 600 tués chaque
année.'**. En fin 2012, il ya eu 4.416 accidents enregistrés. Officiellement, les facteurs
humains pésent pour 94% dans les causes des accidents de la circulation. Dans la pratique, la
Police est censée transmettre a I’OSER les statistiques d’accidents de la ville d’Abidjan mais
dans la réalité elle n’arrive pas a établir des statistiques plus fiables faute de moyens adéquats,
moyens humains mais surtout moyens informatiques. Pour pallier cette insuffisance dans la
transmission des données, 'OSER a mis en place une collecte systématique de données,
effectuée par des agents qu’elle recrute. Ces enquéteurs visitent annuellement les
commissariats des communes d'Abidjan et des villes de l'intérieur ou ils consultent les
constats d’accidents pour remplir le formulaire statistique d'accidents et examinent également
les proces-verbaux pour pouvoir documenter les circonstances d'accidents. En principe, toutes
les données d'accidents disponibles a la source sont centralisées a 'OSER. Malheureusement,
le recueil n'est pas exhaustif puisque ces données ne sont pas correctement archivées. Le

tableau ci-apreés donne une idée de la répartition des accidents par types de véhicules en 2005:

14 Office de la Sécurité Routiére (OSER), 2010
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Tableau 23 Répartition des accidents par type de véhicule en 2005

Nombres
Véhicules Accidents Tués | Blessés Graves Blessés Légers
Bicyclette 1 0 0 1
Moto ou Cyclo 71 3 25 52
V.P 1413 57 455 1430
Camionnette 83 8 39 64
Taxi-ville 1028 16 280 1020
Taxi-brousse 47 4 5 57
Taxi-compteur 699 13 231 663
Mini Bus (<22 PL) 421 20 315 757
Bus (>22 PL) 78 4 31 345
Bus SOTRA 82 8 35 81
Poids lourds 91 16 28 130
Autre 6 0 4 5
Véh. Administratif 9 0 3 7
Tracteur 5 1 0 13
TOTAL 4034 150 1451 4 625

Source : OSER 2005

Ce tableau fait ressortir clairement que les types transports en communs (minibus et taxis)
représentent prés de 55% de 1’essentiel des accidents dans la ville d’Abidjan. Ils sont par la

méme, responsable d’un nombre important de tués et de blessés
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5- Coiits et manques a gagner pour toute la collectivité
5.1- Les pertes de I’Etat et des collectivités locales

5.1.1- Pertes liées au non paiement des droits et taxes

L’inefficacité de 1’action des autorités dans le secteur entraine des colits pour 1I’ensemble
de la collectivité.

Le non-paiement des taxes et autres picces exigées de fagon reglementaire pour la mise en
circulation des véhicules cause des préjudices aux collectivités locales dont les ressources
s’amenuisent limitant alors les actions sociales de développement et constitue un énorme
manque a gagner pour toute la collectivité.

Le ministre ivoirien des transports affirmait au cours d’un point de presse en janvier 2009,
que 70% des véhicules de transport ne sont pas en regle. Or ¢’est grace aux revenus tirés des
taxes et impOts que les actions de construction des infrastructures sont réalisées. Pour une
estimation des manquent a gagner des collectivités locales, nous allons considérer le nombre
de minibus « ghaka » estimé a plus de 5000 unités dans le district d’Abidjan. Rappelons

¢galement quelques pieces administratives exigées pour leur mise en circulation.

Tableau 24 : Les documents et charges liées a la mise en circulation d’un véhicule gbaka

Pi¢ces afférentes au véhicule Lieu d’acquisition Validité | Cott (F.
CFA)
Vignette Centre des impOts 1 an 40 000
Visite technique Zone industrielle de 6 mois | 70 000
Yopougon

L’assurance Maison d’assurance 6 mois | 300 000
Documents de 1’ Agence des Transports AGETU 1 an 50 000
Urbains (AGETU)

Patente Centre des impOts 1 an 250 000
Total 710 000

Source données de ’AGETU

Maintenant, supposons 1’hypothéese selon laquelle 70% des Gbaka ne s’acquittent pas de tous
les documents administratifs et en estimant que ces véhicules sont en regle a 40% (documents

afférents a la mise en circulation)'*, on peut obtenir les chiffres du tableau suivant.

'%340% est une indication qui se référe aux études menées par le CIRES en juillet 2006 et qui fait ressortir que
plus de 60% des frais de mise en circulation des véhicules ne sont pas payés par les transporteurs.
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Tableau 25: Estimations des pertes dans le secteur du transport (gbaka)

Charges globales de mise en circulation | Montant payé estimé | Pertes de I’Etat
100% 40% 60%

710 000 284 000 426 000

3500 véhicules (soit 70% des gbaka) 994 000 000 F CFA 1491 000 000 F CFA

Source : 'auteur

Le tableau fait apparaitre une perte de 1 491 000 000 F CFA.

Ce montant semble insignifiant rapporté a la manne financiére que le secteur rapporte a 1’Etat
qui se chiffre a des centaines de milliard de FCFA, mais il s’agit d’'un manque a gagner
important pour les collectivités locales dont les budgets sont maigres et ne disposant pas de
ressources financieres suffisantes pour faire face a leur responsabilit¢ en maticre de

développement local.

5.1.2- Pertes liées a la régulation syndicale et a la corruption des forces de I’ordre
La régulation syndicale impose aux transporteurs diverses taxes et cotisations. Les taxes
sont établies en fonction de la puissance du groupe qui contrdle le lieu et de I’affluence
humaine. En plus des tickets conventionnels des syndicats 1égaux, les chauffeurs de minibus
gbakas paient a chaque départ entre 300 FCFA et 500 FCFA en fonction des heures et des
arréts des syndicats Gnanboro’’. Ce sont au moins 16 allers et retours que ces Gbaka
effectuent par jour en moyenne.
Prenons la seule commune d’Adjamé (centre commerciale et centre de convergence de toutes
les lignes des Gbaka). 11 y a plus de 3000 Gbakas qui arrivent et partent chaque jour en
direction des autres communes du district d’ Abidjan.
On obtient facilement un montant important engrangé par les syndicats comprise entre :
16x 300 x 3000= 1 440 000 CFA
16x 500x 3000 = 2 400 000 FCFA.

Ce sont des sommes qui échappent complétement aux collectivités locales et elles ne
représentent pas toute la manne financiére amassée quotidiennement par les syndicalistes' .
Ce méme raisonnement peut étre tenu pour les taxis intercommunaux « woro woro » avec des
montants plus importants puisque ces derniers effectuent plus de lignes de desserte que les

minibus. Les études menées dans le secteur avec 1’analyse détaillée des comptes de résultat de

1% Certaines estimations des chauffeurs et chefs de gares avancent un chiffre d’une dizaine de millions de FCFA
comme recettes journalicres issues des raquettes des différentes lignes d’ Abidjan.

209



I’exploitation des minibus sur des lignes montrent que les charges indirectes liées au racket
policier et syndical sont 8 a 12 fois plus élevés que les impots et taxes percus par I’Etat ou ses
démembrements (Godéfroy 2010). Et d’apres une déclaration du ministre des transports, « la
corruption a vraiment atteint son niveau le plus élevé parce que les bailleurs de fonds qui
nous évaluent chaque année, évaluaient en 2008 a 150 milliards de F CFA les rackets. Mais,
en 2010, les rackets ont atteint les 350 milliards de F CFA».'"’

Face a cette situation, des transporteurs et des chauffeurs ont proposé a 1’administration des
transports et aux forces de I’ordre la formule du ticket unique. C’est une espece de sticker qui
sera collée sur le pare-brise du véhicule et qui I’identifiera comme ayant fait I’objet de
controle chaque matin a la gare routi¢re d’ou il vient. A I’émission du ticket unique, la police,
la gendarmerie et les syndicats seront présents, ce qui permettra d’éviter les arréts
intempestifs. Pour la gestion de ce systéme, les transporteurs devraient s’acquitter d’une

redevance journaliére ou hebdomadaire.

5.2- Analyse en termes de coiits pour ’usager

8 occasionne la flambée des

Toute augmentation du prix des transports populaires'*
prix des denrées alimentaires sur les marchés urbains. Ce constat prouve le role majeur joué
par les transports populaires dans le fonctionnement de la ville. Ces produits étant acheminés
depuis les zones de production par les transports privés de marchandises puis par les minibus
et les taxis collectifs qui prennent la releve dans la ville, subissent également les hausses
tarifaires puisque le colt du trajet est directement répercuté sur le prix de vente des denrées. A
chaque augmentation, le montant majoré¢ est systématiquement reporté sur celui a payer par
I’usager et quelque fois plus. Ces augmentations disproportionnées et récurrentes des tarifs

ces dernieres années impliquent une hausse des dépenses de transport dans le budget des

ménages et des mécanismes d’autolimitation de la mobilité.

Hiérarchisation des modes de transport en fonction des coiits

Selon les tarifs pratiqués, les différents modes de transport peuvent se classer de la manicre

suivante :

"7 Déclaration du ministre ivoirien des transports, Invité de la rédaction de I’Intelligent d’Abidjan, le lundi 31
octobre 2011
¥ Les augmentations des prix peuvent s’expliquer par une hausse des prix des carburants a la pompe, par une
augmentation des taxes officielles ou par une hausse des rackets des forces de ’ordre et des syndicats de
transporteurs.
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- catégorie 1 : les modes les plus coliteux sont les voitures particuliéres et les taxis individuels
(colt difficile a chiffrer mais qui demeure important pour 'usager suivant la distance
parcourue) ;

- catégorie 2 : Les taxis collectifs intercommunaux (dont les tarifs sont compris entre 300 et
700 F CFA);

- catégorie 3 : les modes au colt intermédiaire sont les taxis collectifs communaux et les
minibus « gbakas » (250 a 400 F CFA) ;

- catégorie 4 : les modes au colt modéré sont les autobus (200 F CFA sur les lignes urbaines
et 500 F CFA pour les express).

Cette hiérarchie confirme la difficulté pour les couches populaires habitant les zones
lointaines d’accéder aux modes de transport populaire qui sont parfois les seuls moyens de
transport. Elle confirme également le fait que les autobus restent compétitifs en termes de

prix.
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Conclusion

La situation du systéme de transport collectif urbain telle qu’elle se présente atteste du
dynamisme du secteur informel, de sa capacité¢ d’adaptation et de son importance dans le
développement de I’économie urbaine en général. Il est certainement appelé a rester encore
longtemps un moteur de création d’emplois, méme si ces emplois restent trés précaires. Leur
présence dans le sillage du transport conventionné de la SOTRA facilite la mobilité des
populations ainsi que 1’acheminement de la production vers les lieux de consommation. En
outre, ces activités informelles de transports urbains représentent un manque a gagner
important pour 1’Etat et les collectivités locales en termes de ressources financiéres. Sachant
que le financement de la décentralisation par la fiscalit¢ locale en Cote d’Ivoire reste
problématique, les politiques publiques en faveur de ce secteur peuvent améliorer sa
contribution au financement de ces collectivités locales. Il faut donc une politique
d’accompagnement et d’encadrement des acteurs artisanaux pour favoriser le passage d’une
économie informelle a une économie formelle avec tous les avantages que cela pourra
produire : (travail décent, accés au financement bancaire, amélioration des conditions de
travail, acquittement de la fiscalité locale etc.). Les organisations syndicales profitent donc
des insuffisances de la régulation officielle pour faire proliférer une offre de transports
informelle, ne répondant pas a toutes les normes réglementaires. Ces corporations syndicales
légitiment leur emprise sur ces transports par le contrdle des entrées dans I’activité en
imposant de taxes paralleles. Ce contrdle, apparenté a une régulation de fait est en réalité la
récupération d’une activité tres lucrative par des groupements dont I’ambition est de maintenir
leurs influences sur I’ensemble des acteurs par tous les moyens, y compris la violence
physique. Le résultat est une situation de désordres urbains qui s’installe autour de ces gares
ou regne la loi du plus fort. L’analyse des transactions dans la régulation paralléle a permis
aussi de comprendre les rapports de forces et d’influences des acteurs, les uns envers les
autres. La régulation syndicale se positionne comme la principale autorité¢ de référence pour
tous les acteurs artisanaux souhaitant exercer dans le secteur. Ce pouvoir syndical est en

quelque sorte, une défiance de I’autorité des collectivités locales et de I’ AGETU.
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CHAPITRE 7

CONDITIONS A LA DURABILITE DE LA MOBILITE URBAINE A ABIDJAN

Introduction

L’analyse de la situation de la mobilit¢ urbaine dans le district d’Abidjan a mis en
lumiere 1’inadéquation entre 1’offre et la demande de transport urbain dans un contexte
socioéconomique marqué par une pauvreté importante. Une grande partie de la population
connait des difficultés pour satisfaire ses besoins de mobilité et se trouve soumise au
quotidien a des conditions de transport précaires. Alors que les questions de développement
durable sont considérées comme majeures dans la communication politique et les nouvelles
orientations du développement urbain, les incitations a la mobilité durable sont modestes,
voire contraires aux valeurs affichées et cela sous-entend un certain laxisme dans 1’action
publique. C’est du moins ce que nous retenons jusque 1a, du contexte en Cote d’Ivoire. Les
comportements des acteurs en matiere de mobilité ne font pas vraiment apparaitre d’inflexion
en faveur de la durabilité. Le résultat se traduit par une planification insuffisante des
transports urbains, une mobilité peu accessible a une grande part de la population, peu de
place a l’inter modalité¢ et a la mobilité douce, recours de plus en plus grand a la voiture
particuliere, etc. Malgré toutes ces difficultés, il existe des raisons de croire que cette mobilité
peut réellement s’inscrire dans une logique de durabilité car elle présente des potentiels de
développement que seule la volonté des acteurs politiques peut faire émerger.

Dans ce chapitre, nous voudrions souligner ce que révelent les enjeux de la mobilité
urbaine durable pour la population d’Abidjan. Pour cela, nous analysons les solutions
envisageables pour dépasser les faiblesses actuelles, les améliorations et les changements a

apporter au systéme afin qu’il s’inscrive dans une logique de durabilité.
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1- Evaluation de la durabilité de la mobilité urbaine a Abidjan

1.1- quels indicateurs de la durabilité ?

Dans ses différentes dimensions environnementale, économique et sociale, le theme de
la durabilité intervient aujourd’hui de maniere récurrente dans les discours sur l'avenir des
transports urbains en Coéte d’Ivoire, qu'il s’agisse des déplacements de personnes ou de
marchandises. Toutefois les systémes actuels de transports urbains de plus en plus intenses et
réalisés de maniére croissante par des modes peu durables sur de trés longues distances sont
loin de répondre aux criteéres d’une mobilité durable. Aujourd’hui, aucun systeéme de transport
dont les prestations sont effectuées uniquement par véhicules a moteur ne permet la
réalisation d’une mobilité durable. De plus, un systéme de transport durable peut-il exister
dans une société aux pratiques non durables ? Il est permis d’en douter en sachant que le
systéme de transport est le fruit de la société qui le met en place et refléte par conséquent ses
logiques de fonctionnement (Patrick Boillat et Giuseppe Pini, 2005)

Il s’ensuit qu’une société non durable, ou qui ne considére pas que la recherche de la
durabilité soit une priorité, produira et utilisera un systéme de transport non durable. Pour
certains auteurs, un systeme de transport n’est durable que si le nombre de déplacements
motorisés, la distance parcourue lors d’un déplacement motorisé et la consommation des
ressources pour les déplacements motorisés sont minimisés (Marti et al. 2000 ; Ernst
Basler Partner 1998). Ce n’est pas la mobilité en elle-méme qui s’oppose a 1’objectif de
durabilité, mais bien plutot sa réalisation par des moyens de transport peu durables (voiture),
sur de trop longues distances et a des moments de la journée peu favorables aux déplacements
qui sont a maitriser.

Sur quels moyens et par quelles stratégies 1’Etat et les collectivités locales peuvent-ils
s’appuyer pour que ce systeme de transport urbain se traduise par la réalisation d’une mobilité
durable ? Les outils d’évaluation de ces politiques manquent encore dans un pays comme la
Cote d’Ivoire ou la problématique du développement durable n’est pas encore entrée
véritablement dans les politiques de développement. La mise en ceuvre de mesures visant a
maitriser la mobilité et a favoriser la durabilité résulte inévitablement d’un arbitrage entre les
préoccupations sociales (garantir 1’accés pour tous aux opportunités de vie, préserver la santé
publique, la qualité de vie et 1’équité etc.), environnementales (préserver les écosystémes et
réduire la consommation d’énergies non renouvelables) et économiques (assurer aux
individus le bien-étre et aux entreprises les conditions générant de la richesse, ainsi que la

viabilité a long terme du systéme grace a une utilisation efficiente des ressources financiéres).
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Elle vise également a garantir la mobilité a tous les membres pour des raisons de justice et
d’équité sociale.

La stratégie la plus souvent adoptée par les villes consiste a favoriser 1’'usage des
transports publics (Berthet 2002) et la mobilité douce'* (CEMT 2004), tout en misant sur les
progres techniques intégrés aux voitures et sur les améliorations apportées aux carburants
pour réduire les émissions polluantes et le bruit. La politique de mobilité durable a Abidjan
suppose donc la définition préalable des principaux critéres qui permettront d'évaluer cette
durabilité. Dans le contexte actuel, il est difficile de définir a priori des critéres qui ne soient
pas subjectifs car 1’¢laboration d’indicateurs de mobilit¢ durable ne peut pas éluder la
diversité des positions politiques inhérentes a la définition du développement souhaité. Les
indicateurs, lorsqu’ils sont établis comme support d’aide a la décision posent ¢galement la
question de la gouvernance puisque ces indicateurs sont pergus comme une variable se
rapportant & une politique donnée. La plupart des critéres sont élaborés a partir d'indicateurs
mesurables (quantifiables et/ou monétarisables). Certain indicateurs sociaux, plus qualitatifs
sont du domaine du ressenti, du percu et du vécu. Ils doivent satisfaire a des exigences de
cohérence et de pertinence, tout en préservant une certaine simplicité de compréhension et
d’usage. Ils devront étre reproductifs dans 1’espace et dans le temps. Enfin, un critére
fondamental est la fiabilité des diverses données statistiques disponibles.

Avant toute chose, il est important de noter que la mobilit¢é ne peut €tre considérée
individuellement, mais doit étre replacée dans son contexte :

- sociétal : parce qu’elle découle de pratiques sociales et est tributaire des
représentations collectives de I’espace, du temps et du mouvement, autant qu’elle
influence celles-ci ;

- urbain : dans le sens ou elle est tant la cause que la résultante de la forme et des
politiques d’aménagement du territoire, la mobilité est donc en interaction constante
avec la politique de la ville en général et ne peut étre pensée en dehors d’elle.

Tres schématiquement, les objectifs visés a travers la mobilité durable peuvent étre déclinés
en plusieurs sous objectifs permettant de construire des indicateurs comme présentés dans le

tableau suivant :

1499 ¢f. chapitre 7 § 2.5 p 225
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Figure 12 : les objectifs de la mobilité durable

Mobilité Durable

Objectifs économiques :

- économie d’énergie

- gain de temps

- gain de productivité

- accroissement des
performances des transports
urbains :

- amélioration de la vitesse

Objectifs écologiques

- réduction des nuisances
(pollution atmosphérique,
pollution sonore)

- préservation de
I’environnement

- Lutte contre I’expansion
des villes

Objectifs médico-sociaux
- confort des usagers

- sécurité de tous

- réduction des
accidents et incidents
divers

- facilitation des

commerciale - qualité de ’air deplaceIFI?r}t?

- augmentation de 1’offre de - etc. - accessibilité

transport public - lutte contre la

- amélioration de la ségrégation spatiale
fréquentation des transports -réduction des colts de
publics déplacement publique
- amélioration de la - santé

rentabilité des opérateurs -etc.

- création d’emplois

- etc.

A ces objectifs de la mobilit¢ durable, il convient d’adjoindre la gouvernance qui constitue
I’un des piliers essentiels pour sa réalisation.

Nous allons partir d’éléments d’observation sur le terrain pour analyser le systéme des
transports urbains a Abidjan a la lumiére de la définition classique de la mobilité durable et de
ses objectifs ci-dessus. Ainsi, plusieurs facteurs génant viennent-ils mettre en mal les objectifs

de durabilité. Nous résumons ces principaux facteurs dans la section suivante.

1.2-  Les facteurs de non durabilité de la mobilité a Abidjan
v Facteurs liés a I’administration
- Délivrance incontrolée d’autorisations de circuler a des véhicules qui ne répondent pas
aux normes techniques exigées ;
- Manque de contrdle du respect de la réglementation des transports ;
- Déséquilibre entre la demande et 1’offre de transport
- Insuffisance de régulation
v’ Les facteurs liés aux phénoménes naturels
- Inondation fréquente des voies de circulation,
- Ensablement des voies
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v" Les facteurs liés aux infrastructures routiéres

- Inadaptation des plans de circulation;

- Absence ou insuffisance de la maintenance de la voirie ;

- Etroitesse et insuffisance des voies de circulation

- Insuffisance, inadaptation et parfois absence de la signalisation routi¢re (comme les
Panneaux de signalisation et d’information) ;

- Manque de maintenance de la viabilité des voies de circulation

- Absence d’un systéme de régulation du trafic ;

- Absence d’aires de stationnement et de points d’arréts ;

- Manque de visibilité (éclairage public défaillant dans plusieurs zones...)

v" Facteurs liés a ’'usager

- Indiscipline des usagers de la route

- Occupation anarchique des voies

- Stationnement anarchique

- Insuffisance de la formation des usagers a I’utilisation de la voirie

- QGares routieres spontanées jalonnant les voies de circulation

- Accidents de la circulation

v’ Facteurs liés aux populations

- Marchés spontanés sur les voies publiques ;

- Marchands ambulants dans les carrefours ;

- Tranchées mal fermées dans la chaussée ;

- Constructions immobiliéres faisant emprise sur les voies ;

- Dépot d’immondices sur les routes (bacs a ordures, ordures 8 méme le sol.)

v" Facteurs liés aux véhicules

- Pannes et incidents techniques fréquents sur la voie

- Véhicules polluants

2- Les obstacles a la durabilité de la mobilité urbaine a Abidjan

2.1- Au niveau de la gouvernance :

2.1.1- Insuffisance de la coordination institutionnelle

Les autorités organisatrices des transports se trouvent confrontées a des arbitrages et des
compromis rendus difficiles par la coexistence de plusieurs niveaux de compétence ; le
district, les communes, I’AGETU et plusieurs services techniques rattachés a des ministeres.

217



L’organisation actuelle des transports urbains étant décentralisée, son fonctionnement au plus
pres des réalités locales va de pair avec 1’autonomie nécessaire des collectivités locales. Les
lois de décentralisation qui ont inscrit les transports publics comme compétence obligatoire de
celles-ci ont €té un pas important pour la coordination des politiques dans ce domaine. Il n’en
demeure pas moins que cette coordination avec I’ensemble des acteurs reste indispensable
mais difficile a mettre en ceuvre sur le terrain, surtout que les procédures et les outils de
planification urbaine a vocation fédératrice et participatives n’ont pas été créés. Le systéme
apparait donc complexe a gouverner et il est nécessaire de renforcer les capacités et
compétences financieres, matérielles et humaines de ces collectivités locales afin qu’elles
puissent mener des politiques de transport cohérentes et efficaces. Dans ce sens, le transfert de
nouvelles compétences est une opportunité pour repenser le mode de pilotage actuel des

transports.

2.1.2- Absence de cadre de concertation

L’inclusion de différents acteurs dans les procédures de décision n’a qu’un impact tres
limité. Soit parce que leur avis n’est que trés peu écouté, soit parce que les dispositifs
institutionnels limitent de facto le poids de cette concertation, jugée peu représentative. Au
niveau des usagers, des associations de consommateurs'° ont été créées en Cote d’Ivoire 4 la
faveur du mouvement démocratique enclench¢ en 1990 pour porter la voix des
consommateurs aupres des pouvoirs publics, des industries et des commerces.
Malheureusement, aucune d’entre elles ne s’est véritablement spécialisée sur les transports
urbains a Abidjan. Les associations des usagers sont donc quasiment absentes de cette
régulation. Elles sont restées dans un cadre général a faire des déclarations de principe sur des
événements conjoncturels d’actualité brulante sans pour autant analyser en profondeur les
maux qui minent le secteur et qui sont des obstacles a la facilitation des déplacements urbains.
Malgré le fait qu’elles soient représentées au Conseil d’ Administration de I’AGETU par un

administrateur, leurs voix ne semblent pas porter aupres du régulateur.

0 L >une des plus actives est la fédération des associations de consommateurs actifs de cote d’ivoire (FACACI)
qui regroupe plusieurs dizaines d’associations dans tout le pays
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2.2-  Sur le plan social : difficile accessibilité a 1a mobilité

2.2.1- Inégalités d’acces a la mobilité

Il faut concevoir la mobilit¢ non pas comme le déplacement en soi, mais comme une
«capacité a», une somme d’opportunités, un potentiel de déplacement (Alexandre MAHIEU
2009). A partir de cette vision, la mobilit¢é peut devenir facteur de différenciation et
d’inégalités parce qu’elle est une condition de participation a la vie sociale (en termes d’acces
aux activités, aux services, a un emploi, aux formations) et par la également, facteur de
cohésion et d’inclusion. Il existe des inégalités en termes d’acces aux transports : obstacle
principalement financier mais aussi physique (personnes agées ou a mobilité réduite,
malvoyants, enfants en bas age, etc.). Le choix des politiques de mobilité joue un role dans
ces deux dimensions de 1’inégalité. Dans la premiére dimension, 1’acces a la mobilité sera
directement dépendant de la complexité du réseau de transport d’une part ou de la clarté et
simplicité des regles de celui-ci d’autre part. Dans la deuxiéme dimension, cela dépendra,
outre I’aspect financier, directement du choix des infrastructures mais également du tracé des
lignes.

En effet, I'accessibilité qui assure la diffusion spatiale de la mobilité permet a la fois de
lutter contre toute forme d'exclusion d'un point de vue économique et social et cette
accessibilité est I’'une des conditions a la durabilité dans tout aménagement des transports.
Elle se référe a la facilité pour un lieu d’étre atteint et renvoie a la qualité des réseaux et
services de transport. Elle s’exprime par les temps de parcours qui varient en fonction des
modes de déplacement utilisés dans le territoire. Ainsi, les politiques de mobilité peuvent
contribuer a un renforcement de la ségrégation sociale par leur incidence spatiale et dans ces
conditions, les disparités sociales s’ajoutent aux injustices d’ordre spatial. Si la mobilité est
essentielle a I’insertion sociale, elle est facteur d’inégalités sociales et précisément a Abidjan,
les problémes de justice et d’équité ne sont pas absents des phénomenes de déplacement dans
la mesure ou certains sont mobiles et ont acceés aux ressources de la vie sociale alors que
d’autres le sont moins et se retrouvent déclassés dans les quartiers isolés non desservis par la
SOTRA et le transport artisanal. De méme, la géographie sociale des accessibilités met les
ménages les moins favorisés face a des temps et des colts de transport qui les désavantagent
socialement.

Avec 1’étalement urbain, 1’insuffisance de ’offre de transport, la voiture est devenue
indispensable et posséder une voiture n’est plus un choix, mais une contrainte. Elle est encore
vécue comme un ultime rempart vers une classe sociale moyenne. Dans cette optique, la
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voiture reste encore et toujours un signe extérieur d’inclusion sociale car pour beaucoup
d’Abidjanais, prendre les transports en commun est considéré comme dégradant puisqu’ils
sont en quelque sorte considérés comme les transports des pauvres. Le colt d’acces de la
mobilité automobile, disqualifie immédiatement et durablement les citoyens ayant de faibles
revenus. Il faut avant tout que les différents territoires de la ville (les lieux de résidence, de
travail, de loisirs etc.) soient géographiquement et temporellement accessibles en transports en
commun pour les couches sociales ne possédant pas de véhicules. Mais dans 1’état actuel, il

s’agit d’une exigence qu’il est difficile a mettre en place.

2.2.2- La segmentation des lignes des transports artisanaux: facteur d’éviction des
couches défavorisées
Au dela du revenu des ménages, un autre facteur influence la mobilité des populations
a Abidjan. Il s’agit de la politique de sectionnement des lignes de desserte par les
transporteurs qui se traduit par des hausses successives des prix de transport. Les recettes
exorbitantes exigées par les propriétaires, les péages policiers, les divers prélévements des
syndicats et le besoin pour les chauffeurs de réaliser des surplus sur recette sont autant de
raisons qui peuvent expliquer la segmentation des lignes de transport dans les différentes
communes du district. Cette stratégie est une condition supplémentaire de I’inaccessibilité des
usagers les plus vulnérables. Ces pratiques favorisent de facto 1I’exclusion de certains quartiers
lointains, les transporteurs préférant rester sur de petites distances, les quartiers faciles d’acces
par des routes moins encombrées, plus fluides et des destinations denses en population qui
sont plus rentables. Il n’y a donc pas une véritable politique de répartition harmonieuse de la
desserte a I’ensemble de la commune.
Ces pratiques s’observent surtout dans les communes a grande superficie, ou les lignes
de dessertes excédent parfois les 8 km (Yopougon, Trechville, Abobo etc.).
En effet, aux heures de pointe (entre 6h30 et 8h30 les matins et entre 17h30 et 19h30 les
soirs), I’accessibilité des quartiers éloignés reste trés aléatoire d’autant plus que leur acces par
les transports populaires est conditionné par ces contraintes tarifaires qui réduisent une partie
des déplacements de leurs habitants. Par exemple, le matin, tous les chauffeurs se dirigent
vers les quartiers centres, abandonnant ainsi les passagers qui veulent se rendre dans d’autres
localités. Un trajet normal est alors coupé en deux, voire trois trajets par le chauffeur pour
lesquels un paiement est exigé chaque fois a 1’'usager. C’est une maniere subtile pour les

chauffeurs de pratiquer des hausses substantielles de tarif a ces heures. Les prix des transports
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populaires étant fixés a I’avance, dans leur application, on assiste a une certaine souplesse qui
consiste pour I'usager a négocier une réduction du tarif. Ainsi, en fonction des différentes
périodes de la journée, ces prix varient. Il est donc évident que les activités des transports
populaires ne se mesurent pas seulement en termes de pollution atmosphérique, mais aussi en
termes de tarification dont le niveau de plus en plus élevé semble ne plus étre a la portée des
couches les plus défavorisées. Le succes de ces transports a été pendant longtemps le fait de
tarifs trés raisonnables, largement inférieurs aux transports conventionnels de la SOTRA.
Bien plus, les tarifs pratiqués ne seraient plus en mesure de faire de ces transports un moyen

réellement populaire.

2.2.3- Difficultés d’accessibilité des personnes a mobilité réduites (PMR)

Se déplacer aisément au moyen de transports accessibles, rapides et souples permet de
participer pleinement a la vie sociale. Mais certains groupes sociaux, pour des raisons
diverses, ne maitrisent pas totalement leur mobilité et, de ce fait, rencontrent des difficultés
pour assurer la qualité de leur vie en ville. Ces individus peuvent souffrir d’handicaps
physiques plus ou moins graves rendant leur mobilité difficile voire impossible. Il s’agit des
Personne a Mobilit¢ Réduite (désormais PMR) qui comprennent entre autre les personnes
handicapées moteurs ou cérébrales, les aveugles ou malvoyants, les personnes obeses, les
personnes agées, mais également les enfants, les parents avec poussettes ou encore les
personnes transportant des paquets lourds et encombrants. Dans cette catégorie, les personnes
agées, les enfants, personnes handicapées physiques ou mentales ressentent une certaine
vulnérabilité leur demandant une grande prudence dans leurs déplacements. Les besoins de
ces individus demandent a étre pris en compte de fagon spécifique. Cela peut passer par des
aménagements physiques (rampes d’acces pour les fauteuils roulants, plancher bas dans les
bus, équipements de sécurité dans les rues, etc.) ou des systemes d’accompagnement. Or
aujourd’hui encore, les PMR ne maitrisent pas toujours leur mobilité et rencontrent de ce fait
des difficultés pour s’intégrer professionnellement, socialement et culturellement. Nous
touchons ici essentiellement a la mobilité en tant que capacité physique et a ce niveau, nous
ne sommes pas tous égaux. Tout le monde n’a pas 1’opportunité d’avoir une voiture
personnelle qui s’adapte aux besoins. Les PMR le deviennent donc encore plus, faute d’acces
au transport commun et exclues de fait du service public. Ce qui a pour conséquence de

réduire leur autonomie et leur intégration.
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Mais Abidjan enregistre a plusieurs endroits, une absence de panneaux de direction et
d’informations sur I’ensemble des réseaux routiers. Or, maitriser sa mobilité exige d’intégrer
instantanément un grand nombre d’informations écrites: panneaux routiers, signalisations,
panneaux directionnels et d’informations etc. Ainsi, se déplacer dans un environnement
inconnu devient difficile pour une grande partie de la population, ce qui constitue un frein
manifeste a ’acces a la vie en ville. Les PMR semblent en toute évidence étre oubliées dans le
systeme actuel de mobilité & Abidjan.

Pour répondre aux besoins de ces groupes sociaux, I’offre de transport doit étre repensée
et adaptée: il s’agit de proposer des systemes de transport afin d’assurer une accessibilité
maximale, aucune commune du district et aucun quartier ne doit étre mal desservis. Les
réponses peuvent venir d’une meilleure offre en transport en commun aussi bien quantitative
que qualitative ou bien encore par des systeémes de transports a la demande plus souples et
mieux adaptés a certains espaces urbains moins denses. Cela peut étre changé si des lois
¢taient votées imposant la construction et la maintenance de trottoirs suffisamment larges
dans tous les quartiers, la localisation des arréts de transport public aux endroits les plus

commodes.

2.2.4- Difficile accessibilité des pauvres a la mobilité urbaine a Abidjan

Dans un contexte de pauvreté, la notion d’accessibilité est encore plus pertinente pour
cerner les conditions de vie des populations. La multiplicit¢ des concepts et indicateurs
développés sur la pauvreté évoque dans le langage courant un état de manque, de privation
qui, dans les analyses actuelles tend a se réduire a la dimension monétaire. Mais le champ de
la pauvreté s’est progressivement enrichi d’autres approches que nous ne pouvons traiter ici.
Sur le plan des indicateurs monétaires, on retient le seuil de pauvreté monétaire d’un dollar
par personne par jour établi par la Banque Mondiale. Dans une autre approche, Amartya Sen
(1985) donne une définition basée sur « les capacités » "', notion qui permet de mesurer les
capacités des populations a avoir acces aux biens et services. Il a inspiré le concept de
développement humain du PNUD qui intégre diverses dimensions telles que 1’éducation ou la
santé pour mettre en évidence la nature multidimensionnelle de la pauvrete.

En Cote d’ivoire, la succession de crises (crises économiques depuis les années 90,

suivi de crises politiques deés 1995 et 1999, la crise militaire avec une rébellion en 2002,..) a

"I Amartya Kumar Sen (1985) Commodities and Capabilities, Amsterdam : Elsevier
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provoqué une forte réduction de 1I’emploi, entrainant ainsi une baisse du niveau des revenus
des ménages. La forte diminution du pouvoir d’achat d’année en année a fait grimper le
nombre de pauvres dans le pays limitant ainsi le budget des ménages consacré aux
déplacements, et par ricochet la diminution de la mobilité. Certains auteurs jugent cette
situation normale en considérant qu’il s’agit d’un ajustement nécessaire par élimination des
déplacements superflus (Godard et Teurnier, 1992). Les enquétes sur le taux de pauvreté en
Cote d’Ivoire montrent que 45% de la population vit en dessous du seuil de pauvreté'™
(DSRP 2009).

La question des tarifs et des colits de transport est trés importante lorsqu’il s’agit
d’analyser [’accessibilit¢é des pauvres. A Abidjan, le déplacement constitue 1’un des
principaux freins a I’insertion sociale et plus spécifiquement a 1’acces a I’emploi. Aucune loi
ne consacre un droit au transport et divers dispositifs articulés autour de la gratuité ou des
réductions conséquentes en faveur des personnes et ménages en difficultés ne sont pas mis en
ceuvre a ’exclusion des tarifs préférentiels pour les étudiants et les fonctionnaires. Ainsi le
cout de la mobilité reste élevé pour les catégories de populations les plus défavorisées. La
fixation des tarifs s’exerce de facon négociée concernant les transports formels. A ce niveau,
les autorités interviennent pour réguler les prix des services publics, voire a les geler pour
¢viter toute fluctuation en défaveur des usagers comme c’est le cas de la SOTRA ou la
clientele est composée de 62% d’¢leves, d’étudiants, de fonctionnaires et de corps habillés,
des groupes sociaux subventionnés par 1’Etat. Par contre, la régulation de I’Etat sur les prix
des transports non conventionnels (minibus, taxi intercommunaux) reste faible, voire
inefficace. Cette compétence reléve plus du ressort des chauffeurs qui établissent en toute
liberté le prix a payer par I’usager.

Depuis la vague de libéralisation des prix, la régulation s’est exercée davantage par le
jeu combiné de la concurrence et des ajustements des comportements des usagers. Cette
liberté laissée aux entrepreneurs engendre a chaque hausse de prix des facteurs de production,
une augmentation tous azimuts des tarifs des transports populaires. Les plus démunis sont
pénalisés par I’insuffisance du transport institutionnel et patissent du cott élevé des transports
populaires. Dans ces conditions, les ressources annuelles des personnes ayant moins d’un

dollars par jour et inactives ne leur permettraient méme pas un déplacement en transport

132 Sur le taux de pauvreté, les résultats de I’étude de I’INS relative a 1’enquéte sur le niveau de vie des ménages
(ENV 2008) ont identifie le pauvre en 2008 comme étant celui qui a une dépense de consommation inférieure a
661 FCFA (environ 1 euro) par jour, soit 241 145 FCFA par an.
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collectif par jour sans jamais rien dépenser d’autre. Une des conséquences mécaniques de
cette pression sur les budgets est le recours trés fréquent a la marche, faute de mieux, méme
sur de longues distances. Pour les ménages a faibles revenus, le colit du transport représente
une proportion énorme du budget familial. En 2006, les dépenses moyennes en transport
représentaient 9,73% du revenu par téte (ENV 2006)">>.

Dans les cas extrémes révélés par certains entretiens, les dépenses de transport peuvent
dépasser le revenu tiré d’un emploi. Ce paradoxe confirme une fois de plus la domination du
secteur artisanal dans la régulation des transports urbains. On assiste a une inversion des rdles,
ou les tarifs proposés par les modes populaires ne sont plus alignés sur ceux de I’entreprise
publique, bien au contraire, ils aménent cette derniére a équilibrer ses tarifs en fonction du
marché. Cette situation pourrait entrainer a terme le retour des usagers des transports
artisanaux vers les autobus. Car, lorsque le prix d’un mode de transport augmente, le
consommateur réduit la demande de ce mode et se tourne vers d’autres moyens pour se
déplacer. Néanmoins, pour assurer ce retour il faudra améliorer les services offerts par

I’augmentation du parc d’autobus.

2.3-  Sur le plan financier : Faibles sources de financements durables de la mobilité
urbaine
Les questions du financement des transports urbains ne peuvent étre appréhendées de

facon autonome et sectorielle, mais elles doivent au contraire étre situées dans le cadre plus
global de I’économie urbaine. C’est 1’'un des points importants a mettre en évidence, car c’est
la répartition du poids des dépenses entre les différents financeurs. C’est une caractéristique
importante du systeme de financement actuel et sur ce point, la situation demeure, 1a encore,
assez contrastée. La contribution de 1’Etat est jugé trés insuffisante au vu des enjeux et les
collectivités locales ne disposent pas de moyens pour assumer toutes les responsabilités qui
leur ont été transférées.

En effet, les déplacements urbains constituent un domaine d’action “budgétivore” au
regard des solutions matérielles et techniques qui sont généralement envisagées dans les
projets de mobilité. La construction et I’entretien d’infrastructures de transport, qu’il s’agisse
de transports collectifs en site propre ou de voirie représentent des investissements financiers
considérables pour les pouvoirs publics. Dans la plupart des cas, les volumes budgétaires en

jeu sont tels qu’ils nécessitent bien souvent le recours a des financements multiples,

'3 Enquéte sur le niveau de vie des ménages en Cote d’Ivoire, Institut national de la statistique IN'S
224



généralement dans le cadre de contrats ou de conventions entre différents niveaux territoriaux.
Les déplacements urbains nécessitent donc des ajustements entre ces différents niveaux
d’action afin de gérer au mieux les interdépendances budgétaires. Sans investissements
massifs de la part de 1’Etat central, les collectivités locales sont incapables, en 1’état actuel de
la fiscalité locale, de faire face seules aux dépenses a engager. Cet élément est essentiel car il
donne a voir a la fois la faible autonomie de ces collectivités dans le domaine et remet
¢galement en question I’idée méme de politiques “locales” de déplacements urbains. Ces
déplacements engendrent des colits qui ne sont pas toujours pris en charge par les usagers.
Ces coiits, dits externes, sont notamment les colts d'infrastructure, de congestion, d'insécurité
et d'environnement. S'ils n'ont pas de prix pour les utilisateurs, ils ont en revanche un cott
important pour l'ensemble de la collectivité. Les impacts économiques sont également des
indicateurs mesurables, généralement monétarisés, tels que 1'évolution du PIB, les impacts sur

l'emploi etc.

2.4- Impact environnemental négatif du systeme des transports urbains

La question du transport et des émissions de gaz a effet de serre concourant aux
déréglements climatiques est un enjeu majeur en Cote d’Ivoire. Le principe de précaution
reste 1'une des mesures favorisées pour pallier les éventuelles conséquences des conditions de
mobilité urbaine a Abidjan. Cette dégradation ne se mesure pas uniquement par les émissions
de polluants, mais aussi par les problémes plus spécifiques liés au secteur tels que les
congestions, les nuisances sonores, 1'occupation de 'espace (au dépend des espaces verts), la
dégradation des routes etc. L'ensemble de ces nuisances a alors des conséquences sur la santé
des citoyens mais également sur les choix relatifs de localisation des habitants. A Abidjan, le
détournement des fonctions circulatoires des chaussées, trottoirs et carrefours de la ville ainsi
que celles des espaces verts se fait au profit de I’émergence de gares informelles de transport
et le désordre marqué par le non respect des régles de conduite. Ce qui a pour conséquence un
accroissement de la congestion du trafic par la formation de nombreux bouchons, notamment
aux heures de pointe. La concentration de polluants nocifs atteint des seuils inquiétants.

Les impacts de ces polluants sur la sant¢ des populations sont indéniables. En
I’absence de statistiques fiables, on peut cependant noter une forte augmentation de
différentes maladies causées par la pollution de 1’air, dont les maladies respiratoires, les
allergies, les maladies de la peau, les maladies neurologiques, les infarctus du myocarde, les
céphalées et vertiges, les cancers de poumon et de la vessie, le saturnisme (infection par le
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plomb), etc. (CERTU-STC 2002). Au total, le colt global de la pollution de I’air atteint des
proportions inquiétantes: il est estimé a environ 2% du PIB a Abidjan (soit environ 61
milliards de francs CFA) (Amakoé P. Adoléhoumé, 2002). Les dysfonctionnements du
systéeme des transports urbains constituent par conséquent un probléme économique mais

aussi un probléme de santé publique.

2.5- Absence de politique en faveur de la mobilité douce ou mobilité active

L’¢éco mobilité¢ encourage les changements dans les modes de déplacement : il s’agit
d’encourager a prendre le tram et le vélo ainsi que les autres modes de transports alternatifs
comme [’auto partage et le covoiturage. La marche, la pratique du vélo, ainsi que tous les
autres modes de déplacement non motorisés (trottinette, skateboard) sont communément
regroupés sous le terme générique de mobilité douce. Cette appellation s’applique donc a tous
les moyens de déplacement par la seule force humaine, mais exclut, par conséquent, les
déplacements en transport publics. Elle s’adresse a des pratiques longtemps négligées par les
politiques de transport dont I’importance est aujourd’hui redécouverte a la lumicre des

objectifs de développement durable.

2.5.1- Le vélo : un mode de déplacement quasi inexistant a Abidjan

Dans la perspective de développement et de mobilité durable, le vélo peut-il devenir le
mode de déplacement d’une part importante de citadins? Peut-il devenir un moyen de
transport alternatif crédible ? La crise environnementale actuelle rend indispensable la mise
en ceuvre des transports « doux » et le vélo semble présenter de nombreux atouts pour la ville
et pour 'usager. Son développement apparait donc possible dans le cadre notamment de
stratégies de déplacement multimodal. A I’heure de la ville durable, la pratique du vélo
apparait comme mode de déplacement alternatif a la voiture car c¢’est un moyen de transport
¢cologique et économique. Faire du vélo c'est aussi faire du sport. En ville, le vélo permet de
se déplacer rapidement, parfois plus rapidement que les voitures qui sont soumises aux aléas
de la circulation (embouteillages). Toutefois, toute politique de mobilité urbaine doit tenir
compte des images culturelles associées aux modes qui sont promus, ce qui signifie que des
actions susceptibles de faire évoluer les représentations sociales sont parfois nécessaires aux
cotés de mesures directes sur 1’offre de transport. A juste titre, la marche a pied en ville et le
vélo rencontrent aujourd’hui de graves obstacles dans le district d’Abidjan aussi bien sur le
plan psychologique que sur le plan pratique.
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2.5.2- Les obstacles psychologiques a la pratique du vélo et de la marche

D’abord, le sentiment d’insécurité percu par les usagers ou par leur entourage qui ne
peut étre séparé des conditions physiques de déplacement dans un climat défavorable a la
marche ou au vélo. Ensuite, la mauvaise image de la bicyclette, considérée comme un mode

de second choix. Pour le citadin abidjanais, le vélo est associé a I’'image du villageois.

2.5.3- Les obstacles liés a ’aménagement et a la réglementation

La notion de choix modal, basée sur le postulat que 1’usager choisit son mode de
transport chaque fois qu’il se déplace est moins évident lorsqu’on aborde le contexte social
qui influence I’individu, la localisation résidentielle qui peut étre le résultat d’un choix mais
aussi une contrainte. Les chaines de déplacement ou le mode choisi au départ conditionne le
mode utilisé lors des déplacements suivants. De la méme facon, les interrelations entre les
différents types de mobilité et les ajustements qui s’ensuivent, démontrent que la localisation
résidentielle n’est pas le point de départ du systeme, mais un €lément dynamique de celui-ci.

Ainsi, dans toutes les communes du district d’Abidjan, le piéton et le cycliste subissent
de nombreux inconforts en plus des nuisances sonores et d’un environnement urbain et
paysager dégradé. On peut citer par exemple 1’exiguité des espaces réserveés (trottoirs, pistes,
bandes), le manque de trottoirs, d’aménagements cyclables, les stationnements, les

encombrements des trottoirs ...

3- Contribution sociale du transport artisanal dans le district d’Abidjan
Bien qu'au cceur des problématiques de mobilité durable, la dimension sociale
demeure relativement méconnue et est sous-estimée dans les politiques publiques de mobilité
urbaine en Cote d’Ivoire. Ces enjeux sont pourtant trés importants puisqu’ils ont des

incidences réelles sur le tissu urbain et sur la cohésion sociale en général.

3.1- Transport artisanal : Moyens d’intégration sociale et de créations d’emplois

La problématique de I’entreprise informelle dans le contexte socio culturel africain et
particulicrement de 1I’Afrique noire a été évoqué par plusieurs auteurs (Amadou Diagne
Thioye 1984, Adboulaye Niang, Dubois, J.et Marc, A. 1992, N’guessan Boignan, 1999). Le
principal point commun entre ces auteurs, est sans doute, le caractére spécifique de la logique
des dirigeants qui est celle de la solidarité sociale. Cette solidarité s’y déploie plus fortement
qu’au sein des activités formelles : solidarité familiale, religieuse, ethniques, solidarité au sein
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des groupes de quartiers. L’économie informelle joue un réle positif dans la société car elle
fournit des emplois et des prestations financieres, libére de I’oisiveté les citoyens et représente
un régulateur social. Elle réduit donc les tensions sociales et soutient parallelement
I’économie formelle par les relations qu’elle entretient avec elle. Dans cette perspective, le
transport artisanal, principal mode de déplacement a Abidjan et grand pourvoyeur d’emplois
dans un contexte de chdmage structurel présente de 1’intérét au regard de deux dimensions du
développement durable (social et économique) méme si la dimension environnementale reste
préoccupante.

En dépit des aspects négatifs, la dimension sociale dans laquelle s’inscrit le transport
artisanal est essentielle : non seulement il offre des opportunités de mobilité que I’entreprise
publique, la SOTRA n’est pas a méme d’assurer pour de nombreux groupes de population,
mais il mobilise aussi un grand nombre d’emplois qui permettent une insertion urbaine a
plusieurs catégories de travailleurs dans un contexte de chomage important. Les estimations
restent approximatives car le fonctionnement informel du secteur ne permet pas la
connaissance exacte des emplois générés. Une étude menée par la SITRASS"™ sous la
houlette de la Banque mondiale estimait en 2000 que le nombre d’emplois directs créés par ce
secteur était de 12 000 (chauffeurs, balanceurs, garagistes, propriétaires). Le secteur générait
dans le méme temps un chiffre d’affaires de plus de 60 milliards de FCFA (rapport Banque
mondiale 2000)'>. On peut estimer aujourd’hui que ces chiffres sont loin de refléter toute la
réalité sur les emplois que cachent les activités informelles dans le transport artisanal si on
s’en tient aux nombre de véhicules en circulation.

En effet, le parc en circulation & Abidjan est estimé & plus de 22 000 unités'® pour
toutes les catégories de transport (woro-woros, gbaka). Sachant qu’un véhicule est conduit
par deux chauffeurs (le titulaire et le second), alors I’activité aura générée pres de 44 000
emplois de ce type. Le secteur attirant de petits commergants autour des gares, le chiffre
devient encore plus important en tenant compte de ces derniers. Dans une société ou la
solidarité continue d’exister, ce sont des milliers de personnes qui profitent des revenus de ces

chauffeurs et apprentis. Admettons qu’un actif peut faire vivre une famille d’au moins trois a

'3 Solidarité Internationale sur les Transports et la Recherche en Afrique Subsaharienne : http://sitrass-
seminaire.org/
'35 Banque Mondiale : Mobilité Urbaine « Etude régionale sur I’organisation, le financement et la rentabilité des
micro-entreprises de transport urbain en Afrique subsaharienne » Série 1 : Le cas des Gbakas a Abidjan, Mai
2000
136 Selon les estimations de ’AGETU
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quatre personnes et plus, il va sans dire que ce secteur est vital a I’échelle d’une ville qui
compte plus de quatre millions d’habitants. La pauvreté est atténuée grace a ces activités
informelles et il serait difficile de ne pas prendre en compte cette réalité¢ dans les statistiques
officielles. C’est ici qu’intervient la nécessité de disposer d’une autorité organisatrice capable
de prendre en charge I’ensemble du processus dans un cadre global de planification
rigoureuse. L’autorit¢ devra donc étre le lieu d’une réflexion prospective sur le systéme de
transports urbains qui intégrera les multiples dimensions et les nombreux enjeux des
transports notamment :

- Humains (droit au transport en particulier pour les couches les plus défavorisées de la

population),

- Economiques (optimiser les investissements et minimiser les colts de

fonctionnement),

- Environnementaux (réduire les externalités négatives telles que la pollution

atmosphérique, le bruit et la congestion du trafic urbain).
Les espaces occupés par ces transporteurs artisanaux sont les lieux de toute sorte d’activités
génératrices d’emplois et de revenus. Ce sont des lieux ou se concentrent, se rencontrent et ou
quelquefois se confrontent de nombreux acteurs aux statuts divers. On en distingue trois:

- les acteurs appartenant au secteur des transports;

- les acteurs appartenant aux activités informelles commerciales,

- les acteurs institutionnels, trés présents dans les discours a propos de la gare routiere,

mais en fait assez peu présents sur le terrain.

L’installation sur le site de la gare routiére des transporteurs et des commercants se justifie
par I’identification d’un marché potentiel susceptible d’assurer la rentabilit¢é d’un
investissement aussi bien pour les transporteurs que pour tous les autres commergants et
artisans autour de ’activité transports comme les mécaniciens et autres vendeurs de picces
détachées (Steck J-F, 2004). L'offre actuelle de transport a Abidjan apparait insuffisante et
inadaptée aux yeux des usagers. Toutefois, ils apprécient majoritairement la régularité et
I’accessibilité des modes artisanaux de transports, méme si les critiques sont treés séveres en
termes de sécurité, de confort et de respect de la clientele. Presque tous les clients sont
informés de leur illégalité, mais ils sont opposés en grande majorité a I’interdiction de ces
modes dans le paysage des transports urbains. Ils sont favorables a ce que ceux-ci puissent

continuer a pratiquer le transport a condition que le service soit amélioré.
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3.2- Contributions aux budgets communaux

A Abidjan, il ressort que les activités de transports informels constituent un énorme
manque a gagner pour la collectivité et I’Etat dans leurs budgets de fonctionnement et
d’investissement. La tolérance des autorités nationales et locale vis-a-vis des activités des
opérateurs informels s’explique par leur volonté de ne pas se mettre a dos une frange partie de
la population par des mouvements de protestations sociales en supprimant ou en voulant
imposer des régles formelles. Les collectivités locales trouvent leur compte aussi dans les
taxes paralleles qu’elles percoivent. La recherche d’un certain manque a gagner dans la
politique de décentralisation les ameéne a cautionner les occupations anarchiques de leur
territoire et ce type d’activités leur rapporte des sommes importantes. En 2002, le CERTU
estimait pour Iannée 1998 a environ 114 millions de F CFA, les revenus générés par les
«woro-worosy» pour les communes, par le biais des prélévements des taxes de stationnement
et des cartes de cession.

La participation des « ghakas » a la production fiscale du secteur des transports s’¢levait a
pres 159 millions de F CFA (SITRASS, 2001) pour seulement trois types de prélévements :
autorisation, droit de stationnement et patente. Ainsi, en dépit des critiques qu’on puisse
formuler a ’encontre de ce secteur de 1’économie urbaine, il constitue une source de revenu
non négligeable pour les communes. Il convient de rappeler aussi que 1’origine du conflit
institutionnel entre communes est principalement financiére et pécuniaire d’autant plus que
I’ensemble des activités de rue constitue un secteur ressource pour elles. Ces conflits portent
donc sur la revendication de leur autorité respective en tant que gestionnaire des espaces

publics occupés par ces transporteurs artisanaux.

4- Quelles démarches pour la durabilité de la mobilité urbaine a Abidjan ?
4.1- Promouvoir les transports en commun :
4.1.1- Par ’amélioration des services de bus et de bateaux bus de la SOTRA

Les politiques de développement urbain durable préconisent la réduction des dépenses
énergétiques et de la pollution de méme qu’une amélioration du bien-étre et de 1’expérience
de vie des citoyens. C’est 1a le coeur des enjeux de développement urbain d’aujourd’hui: la
recherche d’une ville plus agréable, plus dynamique et plus verte. Ces politiques visent a
promouvoir des déplacements collectifs plutdét qu’individuels car ces transports polluent

moins que la voiture si I’on consideére la pollution par personne et permettent, 1a ou ils
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existent, de se déplacer sans contraintes de stationnement. Ils générent de nombreux
bénéfices liés a I’environnement, a la sécurité et a la qualité de vie et constituent une solution
durable permettant de concilier les besoins de déplacement, la limitation de la pollution
atmosphérique et de ses impacts sur la santé publique. Le citoyen est le premier bénéficiaire
des systemes de transport en commun et de I’amélioration de la qualité de vie résultant d’une
diminution de la congestion. Les entreprises ne sont pas en reste puisqu’elles sont tres
sensibles aux avantages d’un tel systéme. Outre I’importance pour leurs approvisionnements,
elles sont conscientes de I’impact du transport en commun sur 1’attractivité des villes aupres
de la main-d’ceuvre qualifiée. Les communes y trouvent d’ailleurs un intérét économique et
financier important. En somme, ils sont, a service identique rendu, les moins coliteux en
énergie, en investissement, ou en espace nécessaire aux infrastructures (BAVOUX et al.,
2005). 11 va sans dire que ces transports doivent étre favorisés dans leur articulation avec les
modes individuels de transport. Leur développement apparait donc aujourd’hui comme un
volet incontournable d’une mobilité durable a Abidjan. Or, si ce développement peut encore
passer par une augmentation quantitative du service de transport proposé, 1’enjeu actuel pour
les autorités est d’imaginer une amélioration qualitative de ce mode. A ce titre, il n’en reste
pas moins que son acces soit reconnu comme un droit. Dans ces conditions, L’Etat et ses
partenaires financiers et institutionnels, le district et les autres acteurs du privé doivent
s’approprier un plan de modernisation et de redéploiement de la SOTRA sur I’ensemble du
territoire du district d’Abidjan.

La SOTRA doit, au dela de ses obligations de résultat, intégrer dans sa stratégie, la
dimension éthique et du bien étre social de 1’'usager par la qualité du transport, le confort, la
célérité et la régularit¢ des bus et bateaux bus. Pour ce faire, le renouvellement du parc
automobile doit étre planifi¢ en fonction du ratio de la population et du taux de croissance
démographique urbaine a Abidjan. Ses services ne doivent pas étre exclusivement réservés
aux populations a faible revenu mais doivent aussi étre orientés vers les couches sociales
aisées par leur qualité. Avec cette amélioration, 1’'usage de la voiture particuliere pourra étre
limité car le citoyen sera amené a privilégier dans ces déplacements le transport de masse,
moins cher, confortable et moins polluant. Pour en arriver 1a, I’Etat et les collectivités locales
doivent mettre en ceuvre des projets d’amélioration du réseau routier, des dispositions pour
I’extension des sites propres et protégés en vue d’aménager des couloirs aérés de circulation

rapide par le désengorgement des voies publiques. Toute chose qui serait de nature a assurer
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la fluidité du transport et la réduction des accidents. Par ailleurs, le respect du code de la route

doit étre promu davantage dans un souci d’amélioration du comportement routier des usagers.

4.1.2- La mise en place du tramway

L'un des enjeux majeurs du tramway est environnemental. Les projets de tramway
permettent de penser ville et environnement dans la diversité de leurs interactions (Hamman
al. 2011). A Abidjan il n’existe pas encore de réseau de tramway. Toutefois, le choix des
autorités de développer un mode de transport par le rail tient a la volonté de réduire les
émissions de Gaz a Effet de Serre (GES), I’un des principaux problémes environnementaux
de la ville. Le tramway est électrique, il ne rejette donc pas de dioxyde de carbone (CO,)"". 11
repose sur l'efficacité énergétique mais €également sur son attractivité qui encourage une
diminution de l'usage de la voiture et un report vers des transports en commun plus
performants et permet par la méme, de lutter contre la pollution sonore. Le tramway crée le
lien social en mettant en relation les quartiers périphériques et le centre ville d’une part, et en
créant une dynamique dans les quartiers traversés d’autre part. Dans cette perspective, les
projets de tramway urbain sont couramment appréhendés au titre du développement social
urbain. Il est certainement plus qu’un projet urbain, il est a la fois, reproductible, rassembleur,
visible et efficace (Hamman al. op. cit). Pour doter le district d’Abidjan d’un tel systéme, un

appel d’offre'*®

vient d’étre lancé pour la réalisation d’un projet de tramway qui porte sur la
conception, la construction et I'exploitation d'un réseau de 13 gares et 11 ponts ferroviaires.
Le projet devrait permettre d’ici 2017 d’apporter une solution aux problémes de mobilité
urbaine dans la ville et renforcer l'attractivité des transports en commun. Ce réseau aura une
capacité de 300 000 personnes transportées par jour et se déploiera dans un premier temps sur
I’axe nord-sud d’Anyama a Vridi (environ 25 km de Vridi & Anyama) et par la suite, il

s’étendra a d’autres communes comme Yopougon et Bingerville.

137 Mais la source de I’électricité utilisée par le tramway peut rejeter du Dioxyde de carbone et donc contribuer
au réchauffement climatique.
%8 Le consortium qui a été choisi comprend la firme Dongsan Engineering (Corée du sud), Bouygues

Construction (France) et Hyundai Rotem
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4.2- Favoriser I’inter modalité et la multi modalité dans la politique de mobilité

La multiplication des modes de transports utilisés a Abidjan doit étre considérée comme
un phénomeéne positif a intégrer a une stratégie renouvelée des transports. L’objectif doit étre
de faciliter la mobilité¢ et d’améliorer les conditions de sa réalisation en associant plusieurs
modes de transports au cours d’un méme déplacement. Ainsi, les stratégies de développement
des transports doivent étre non seulement multimodales mais également intermodales.

La marge de manceuvre, encore possible pour les acteurs du transport urbain n’est pas
tant de mettre a disposition de nouveaux modes plus performants mais plutot, en réponse aux
pratiques multimodales des voyageurs, de faciliter la transition d’un mode a 1’autre:
I’information, la communication, ’organisation de services, la coordination des différents
acteurs sont aussi importants que les véhicules ou infrastructures utilisés. Dans cette
perspective, I’information posséde une place importante dans le management de la mobilité.
Elle ne forme plus I'unique « mode d’emploi » du systtme de transport ou la simple
signalétique spatiotemporelle qui nous informe ou et quand passe notre bus mais devient un
systéme de transport a elle seule. On parle méme d’«info mobilité» pour insister sur le role de
I’information dans les systemes de transport moderne. L’information n’est donc plus une
donnée statique en amont d’un déplacement mais elle suit le mouvement et, via de multiples
canaux, se réactualise en temps réel. Elle devient un élément indispensable de la mobilité qui
permet de programmer des déplacements intégrés et multimodaux.

L’intermodalité désigne alors I’utilisation de plusieurs modes de transport au cours
d’un méme déplacement. Elle se différencie de la multimodalité qui envisage quant a elle
plusieurs possibilités de déplacements ou plusieurs chaines de transports distincts qui
empruntent chacune un mode ou une combinaison de modes différents. Alors que la
multimodalité s’intéresse a la présence d’alternatives de mobilité, 1’intermodalité se concentre
sur I’enchainement des modes.

Les transports a Abidjan doivent s’organiser autour de lieux d’échanges ou se joue
I’intermodalité qui sont des pdles d’échanges. Ces lieux sont par excellence des lieux de la
mobilité en ce sens ou ils doivent tout aussi bien donner les conditions techniques du passage
d’un mode a un autre que I’environnement nécessaire a une bonne signalétique pour les
usagers. L’enjeu du pdle d’échange est qu’il est tout a la fois un défi technique, institutionnel
architectural et culturel. Les pdles d’échange de ces lieux de la mobilité sont également des

lieux de la ville. L’intermodalité entre les différents réseaux et systémes de transports est un
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élément essentiel des services de la mobilité, assurant leur efficacité, leur attractivité et leur
optimisation économique. En vue d’une promotion de la mobilité durable a ce niveau, il est
essentiel de jouer a la fois sur I’accessibilité (situation géographique des nouvelles gares), sur
I’interconnexion des réseaux (peu de temps d’attente, regroupement de plusieurs modes), le
stationnement de plus en plus des services annexes de type commerces, qui représentent une
vraie valeur-ajoutée de 1’intermodalité. Il faut donc réduire, voire supprimer les inconvénients
potentiels relevés: 1’écartement spatio-temporel entre points de descente et de montée de deux
modes successifs doit étre aménagé (chemins, assistance, indications), la durée des
correspondances travaillée (une durée trop courte étant pénalisante pour les usagers
occasionnels ou a mobilité réduite qui risquent de rater cette correspondance, une durée trop
longue étant assimilée a une perte de temps). Cette nouvelle organisation des transports
nécessite I’implication de nombreux acteurs : opérateurs de transports publics, constructeurs
de bus et surtout pouvoirs publics, seuls capables de déployer I’infrastructure nécessaire au
systéme intermodal.

Les initiatives de report modal constituent un second pas dans la lignée de
I’intermodalité vers une mobilité plus durable. Le report modal consiste essentiellement a
rendre les différents moyens de transport interchangeables en fonction des situations et de
prendre le meilleur de chaque mode. L’intermodalité et la multimodalité¢ visent a répondre
donc aux attentes des usagers en fixant des objectifs a atteindre : la continuité, la
compatibilité, la cohérence, la complémentarité entre plusieurs modes de déplacement selon
leurs domaines de pertinence respectifs. Si 1’on veut bien penser la mobilité dans son
ensemble, il est préférable de définir une stratégie de transport fondée sur la complémentarité
des modes de transport en fonction de ’efficacité de chacun de ces modes pour tel ou tel type
de déplacement, pour tel ou tel type d’espace ou encore pour tel ou tel moment de la journée.
La multimodalit¢ a Abidjan constitue des opportunités. La répartition modale place
aujourd’hui les minibus ou ghakas et les taxis intercommunaux ou woro woro en position
favorable méme si les dysfonctionnements actuels du systeme générent d’importantes
externalités. Cependant il est nécessaire de les réorganiser, de développer de nouvelles
stratégies d’interconnexion des modes et de faciliter le passage d'un mode a l'autre en d’autre
terme, il s’agit de mettre ’accent sur la complémentarité modale en fonction de I'efficacité de

chaque mode.
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5- Quelle gouvernance de la mobilité urbaine durable a Abidjan ?

5.1-  Sensibilisation au changement de comportement

En matieére de mobilité, les maitres mots de la gouvernance sont: coordination entre les
niveaux et inclusion d’acteurs de différents horizons. De ce point de vue, la gouvernance peut
étre un outil utile pour une mobilité durable puisque celle-ci rend les acteurs et les activités
plus interdépendants et nécessite leur mise en réseau. Ainsi, les autorités locales comme les
autorités nationales ont des responsabilités spécifiques pour assurer a toutes les échelles le
droit a la mobilité. Les autorités locales doivent en particulier faire valoir les intéréts locaux,
mais les autorités nationales doivent avoir les moyens de faire valoir les intéréts plus globaux,
a I’échelle du territoire national et chercher toujours un équilibre entre les échelons
territoriaux dans un esprit de justice social. La maitrise par ces autorités de la réalisation et de
la génération de la mobilité, s’impose comme une condition incontournable dans leur
recherche de la durabilité. Les politiques de mobilité¢ durable et les mesures qui les composent
sont en fait tiraillés entre deux exigences: celle de leur efficacité, du point de vue
environnemental avant tout et celle de leur acceptabilité politique, sociale et économique
(Meier 2000).

La gouvernance de la mobilité devrait chercher a inclure les multiples relations
formelles et informelles qui prévalent entre les différents acteurs du développement de cette
mobilité¢ (I’autorité¢ locale, le secteur privé, les associations, etc.). Ce constat illustre la
complexité de la tache a laquelle les autorités sont confrontées. L’acceptabilité des mesures de
mobilité durable se révele en effet essentielle lorsque 1’on vise @ modifier un comportement
individuel surtout si les mesures sont contraignantes. A cette fin, la population doit tout
d’abord se montrer sensible aux enjeux du développement durable et par conséquent étre
convaincue a la fois du bien fond¢é des objectifs visé€s et du fait que les mesures adoptées ne
servent pas a d’autres fins que celles qui sont officiellement déclarées (Button 1993).

La mobilité durable sera donc le fruit d’un changement de comportements issu de la
prise de conscience de la part des individus des externalités qu’ils générent au cours de leurs
déplacements. Ce changement se montre cependant tres difficile a obtenir d’autant plus que le
comportement de mobilité est soumis a des déterminants psychologiques, sociaux et culturels
qui vont bien au dela du simple fait de se mouvoir. C’est pourtant a cette tache que devront

étre confrontées les autorités dans I’élaboration de la politique des transports.
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5.2- Renforcement des compétences des collectivités locales

La gouvernance locale suppose les interactions synergiques entre les acteurs publics,
privés, communautaires et les citoyens. Ce qui suppose au préalable une vraie décentralisation
du pouvoir de I’Etat vers les collectivités locales et une déconcentration administrative et des
services publics. Cette évolution politique correspondant a des attentes fortes mais
hétérogeénes peut entrainer une meilleure adaptation aux situations concrétes au niveau local
ou les citoyens sont en demande de gestion de proximité. Toutefois, il faut reconnaitre qu’en
Cote d’ivoire, la décentralisation n’a toujours pas conduit spontanément aux effets escomptés
(comme par exemple, réduction de la pauvreté¢) ni a une meilleure intégration sociale des
populations exclues. Elle a multiplié le nombre d’acteurs a 1’échelle locale et a complexifié
davantage leurs interrelations alors qu’il s’agissait de parvenir a rétablir des cohérences sur un
territoire. Les résultats ont remis en cause le modele de la politique urbaine qui confiait aux

seules autorités politiques locales la responsabilité de la gestion de la ville.

5.3- L’implication de la population par la démocratie participative

Les différentes lois de décentralisation établissent les fonctions de 1’autorité et instituent
la consultation de la population dans la prise de décision dans la gestion des affaires de la
commune. L’autorité entérine, la population peut proposer. Mais elle reste assez floue quant
aux conditions et moyens a mettre en ceuvre pour cette participation. Ce flottement se fait
I’écho d’une définition de la population tout aussi floue. La population intervient dans la
procédure décisionnelle, mais qui est-elle ? Un riverain, un résident, un justiciable, un
contribuable, un électeur, un citoyen, un consommateur, un usager ? La réglementation ne
tranche pas cette question essentielle a tout processus de concertation dans la mise en place

des conditions d’une mobilité durable.

5.3.1- Conditions a la participation de la population

Qu’est-ce que la participation en général et la démocratie participative en particulier
peuvent apporter aux politiques de mobilité ? Sous quelles conditions et avec quelle
faisabilité? L’idée de la participation dans les politiques de mobilité est de tendre vers un
systtme d’« échange politique» avec une plus grande adhésion/acceptation des politiques

publiques par la participation et une meilleure compréhension de la mobilité par une
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159 , . .. . . .
. La démocratie participative est un outil et non la solution aux

«expertise d’usage»
problémes de mobilit¢é et a la planification des transports. De plus, participation et
gouvernance ne peuvent étre pensées séparément, car la présence des deux dimensions peut
étre garante de la cohérence et de solutions intégrées et durables.

Pour étre utiles a la décision, les scénarios de mobilité durable a construire ne doivent
pas étre des constructions intellectuelles accessibles uniquement a des spécialistes et qui ne
visent que les politiques. Ils doivent avant tout permettre de nourrir un véritable débat
démocratique, préalable indispensable a 1’obtention d’un minimum de consensus social sur la
base duquel les politiques pourront prendre toutes les décisions nécessaires (Camille Kelbel,
2009). Par ailleurs, il est évident que la voie de la mobilit¢é durable demandera une
modification profonde de paradigme dans le mode de production des politiques, du centralisé
au participatif, seule capable de garantir le minimum de consensus social requis.

Face a la complexité de ces enjeux, la démocratie participative peut-elle aider la
décision ? D’un aspect purement pragmatique, la démocratie participative rend accessible le «
savoir d’usage » a l’autorité locale, elle-méme coincée entre I’expertise technique et les
contraintes du marché. Dés lors, la démocratie participative se présente comme un dialogue
triangulaire entre autorité locale, experts et citoyens. D’un point de vue plus normatif, la
démocratie participative viendrait en complément de la démocratie représentative classique'®’.
En effet, les temporalités ne sont pas les mémes que 1’on parle de gestion des politiques
publiques et échéances ¢lectorales. La participation aux politiques publiques et a fortiori aux
politiques de mobilité, ne peut se résumer au vote, participation formelle mais trop rare. Il faut
donc inventer des instruments originaux de participation.

La mobilité est un phénoméne multidimensionnel et doit donc étre envisagé sous
différentes échelles. La participation doit nécessairement inclure un public plus large que les
habitants directement concernés par la mise en ceuvre du projet. L’espace de participation
varie donc selon les champs des problémes et non leur localisation stricto sensu. A ce niveau,
il vaut mieux concentrer la participation au niveau local pour s’assurer une meilleure prise en
compte de toutes les « couches sociales » et de leurs problémes respectifs, ainsi les personnes
sont-ils directement concernées et seraient plus motivées. Dans cette consultation, le citoyen

apporte son expertise en tant que tel. Un citoyen n’est jamais uniquement « usager de », «

utilisateur de », mais il est également habitant, détenteur d’une expertise locale, contribuable,

'3 Asbl Think Tank européen Pour la Solidarité (2009) « Mobilité durable Enjeux et pratiques en Europe » p. 50
' Ibid P 52
237



¢lecteur, riverain etc. L’expertise citoyenne vient donc apporter aux politiques un éclairage

complémentaire de ses autres sources.

5.3.2- Obstacles et limites a la participation de la population

La mise en ceuvre d’une démarche de participation citoyenne peut étre complexe parce
qu’elle requiert une véritable prise de risque. Mais la vraie complexité est le fait que les
politiques et les techniciens doivent changer de paradigme en reconnaissant l’expertise
citoyenne et en ne se mettant plus dans une posture de décision mais dans une posture
d’écoute. L’inclusion des citoyens dans le processus décisionnel demande une certaine
inventivité quant a ses modalités. Elle nécessite du temps et des ressources. Cependant, le défi
est donc celui du poids décisionnel de la participation et de sa traduction en actes concrets, au
risque de transformer le résultat de la démocratie participative en simple liste de doléances ou
en instrument de légitimation du politique. L’une des limites a prendre en compte est celle de
I’inégalit¢ de fait entre les citoyens et le risque de manquer d’une vue d’ensemble et de
s’accrocher a des intéréts trop particuliers.

La démocratie participative est fondée sur le principe du pluralisme or, participer
demande un certain nombre de ressources (Maurice Blanc 2007). En effet, la démocratie
participative nécessite un certain apprentissage de la citoyenneté active, supposant certaines
capacités d’écoute, de compromis, de vision d’ensemble et de compréhension des enjeux,
mais aussi la capacité de s’exprimer et de faire valoir ses droits. La mise en place d’un
accompagnement peut faire partir de la solution. En somme, les méthodes participatives en
matiere de mobilité peuvent avoir les mémes limites que la démocratie participative classique
et comportent des difficultés spécifiques : les gens les plus précarisés sont les plus difficiles a
mobiliser parce que, pour eux, I’'usage des transports en commun n’est pas une alternative et
ils n’ont pas d’autre choix. Ils ne cherchent donc pas a améliorer les transports mais a accéder
au réve de la voiture individuelle. Aussi, pour le citoyen lambda, le degré de complexité pour
faire valoir ses intéréts croit proportionnellement avec le niveau de décision, nécessitant plus

d’organisation et donc plus de ressources et de capital social.

5.3.3- La tension entre participation et décision
Si le territoire est un espace d’expression des conflits d’appropriation, de pouvoir et
d’autorité entre les institutions en charge de la régulation, 1’enjeu majeur est de notre point de

vue la mise en place de mécanismes de gouvernance permettant le traitement de ces conflits et
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la négociation s’impose comme centrale dans les processus de traitement de ces conflits.
Dans cette perspective, les projets de mobilit¢ durable releévent de la transaction sociale
puisque ceux-ci passent par des arbitrages difficiles entre des choix économiques, écologiques
et socio-politiques (Philippe Hamman et Christine Blanc ; 2009 : 222-232). L’analyse du
cadre institutionnel des processus de prise de décision aussi bien que ceux relatifs a I’apport
de la concertation a cette prise de décision met largement en relief des incohérences entre
procédures et décisions. Plusieurs logiques s’affrontent, celle du commandement ou le district
et ses communes garants de « ’intérét général » décident seuls, celle de la planification et de
I’expertise ou la décision est dictée par des impératifs de faisabilité techniques de I’AGETU.
Concrétement, ces logiques se superposent créant des situations de conflits et faisant table
rase de la participation des habitants. Ainsi, les décisions prises dans ce contexte traduisent-
elles souvent une absence de consensus autour des objectifs a atteindre en matiere de politique
des transports. Une situation qui apparait a la fois sous les traits d’une crise de légitimité et

d’une crise d’efficacité opérationnelle.

- Une crise de légitimité. Les collectivités locales ne sont plus les détenteurs de
«’intérét général » et de ce fait, il est de plus en plus difficile de prendre des décisions
légitimes aux yeux de la grande majorité des populations.

- Une crise d’efficacité. L’efficacité des collectivités locales est mise en mal dans
plusieurs domaines aussi bien sur le plan social, économique et environnemental. Les
besoins de base des populations ne sont pas pris en comptes dans la planification du
transport, du moins sur le terrain, ces collectivités éprouvant toutes les difficultés
d’ordre financier, matériel et humain pour satisfaire a ces demandes.

- Et une crise de confiance dans les institutions de I’Etat. Les institutions et leur
fonctionnement sont au cceur de la difficult¢é & mener une politique des transports
durables. Si ce constat est assez finement établi, sa compréhension mériterait en

revanche des travaux beaucoup plus approfondis.
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Conclusion

Il est évident que les modes de transports urbains a Abidjan ne sont pas durables. Les

pratiques actuelles et les tendances de I’évolution ne cessent pas d’étre trés inquiétantes.
Les objectifs pour la mobilité¢ durable telles que décrites dans le présent chapitre démontrent
que cette mobilité est réalisable mais qu'une approche coordonnée et soutenue s’appuyant sur
un engagement politique est nécessaire pour que le développement durable puisse s’installer
dans les habitudes des citoyens. La mobilité étant un besoin essentiel de la vie économique et
sociale, le droit a la mobilit¢ doit étre proclamé pour tous les citadins, ce qui en fera une
obligation pour les collectivités locales et I’Etat en premier lieu pour mettre en place des
politiques qui visent a promouvoir I’accessibilité a tous les citoyens.

Aucun mode de transport n’étant capable a lui seul de satisfaire la totalité des besoins
de déplacement urbain, il faut une complémentarité entre ces modes, qu’ils soient
conventionnels ou artisanaux. Pour le transport artisanal qui est le mode le plus populaire, les
hausses successives de prix se répercutent sur le budget des ménages et pénalisent les usagers,
surtout les couches populaires les moins solvables limitant leurs déplacements. Remédier a
cette situation et garantir I’accessibilit¢ de ces moyens de transport au plus grand nombre,
nécessite une régulation des tarifs de 1’ensemble des modes de transports urbains. En
I’absence de cette régulation, I’inaccessibilit¢ peut encore créer des problémes sociaux.
Aujourd’hui, la mobilité est essentielle a ’insertion sociale, économique et culturelle. Etre
mobile, ¢’est aussi profiter de la vie en ville et les politiques de mobilité peuvent contribuer a
renforcer la ségrégation sociale par leur incidence spatiale. L’ensemble des solutions
envisageables ne peuvent se faire qu’avec une forte capacité de concertation dans un cadre
trés institutionnel qui doit encore étre constitué et non pas seulement comme c’est le cas
aujourd’hui, a la concentration des pouvoirs entre les organes de décisions politiques et les
organes d’expertise. Enfin, tous les efforts des autorités ne doivent pas étre polarisés sur de
grands projets d’investissement. Garantir une meilleure accessibilité est une condition sine

qua non de mobilité durable.
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Conclusion 3™ partie

Au dela de la volonté politique affichée, les analyses de la situation a Abidjan et du
contexte ivoirien ont montré que de profonds obstacles subsistent pour promouvoir la mobilité
durable. A Abidjan, les premiers obstacles a la mobilité durable sont politiques : a la fois pour
la constitution d’autorités organisatrices (conflits de pouvoir entre entités publiques) et pour
I’encadrement des entreprises de transport (grand pouvoir de lobby des syndicats, du fait du
nombre d’emplois du secteur). La principale victime du systéme actuel est paradoxalement le
destinataire final des politiques de transport public, a savoir les usagers. Ceux-ci ne sont en

aucun cas associés a aucune €tape des décisions.
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CONCLUSION GENERALE ET PERSPECTIVES

1- Synthése des résultats de la recherche
Au terme de notre recherche visant a étudier la gouvernance de la mobilité urbaine dans
une perspective de développement durable dans le district d’Abidjan, nous rappelons ici les

principales questions soulevées et les propositions que nous formulons :

1.1- Le concept de mobilité durable

La mobilité urbaine intégrant une problématique de développement durable demeure
un projet a la fois complexe, transversal et multidisciplinaire. La durabilité d’un systeéme de
transport urbain doit étre analysée et définie dans son contexte social, culturel et économique
(d’autant plus que la littérature ne fournit pas une définition de consensus). Ainsi donc,
s’interroger sur les conditions de la mobilité durable, c’est aussi se pencher sur le
fonctionnement de la société a la fois globalement et dans toutes ses dimensions particulicres.
En d’autre terme, il s’agit d’une politique de transport urbain qui cherche a concilier
I’accessibilité, le progrés économique et les objectifs écologiques dans une perspective
d’équité et de justice sociale. La dimension sociale tend a étre sous-estimée dans les politiques
publiques alors qu’elle a des incidences réelles sur le tissu urbain et sur la cohésion sociale en
général. La durabilité de la mobilité urbaine nécessite de ce fait, une forme de gouvernance
participative indispensable a 1’adhésion et a la satisfaction des parties prenantes aux attentes
parfois contradictoires, que celles-ci relévent de considérations écologiques, sociales ou

encore économiques.

1.2-  Les contraintes a la durabilité de la mobilité urbaine a Abidjan

L’¢étude révele qu’en Cote d’Ivoire et a Abidjan en particulier, la politique de mobilité
urbaine durable est confrontée a de nombreuses contraintes et sa réalisation reste un projet
complexe a mettre en ceuvre: congestion du trafic, pollution de 1’air urbain, difficile
accessibilit¢ des populations défavorisées, infrastructures routieres inadaptées, véhicules de
transports publics en mauvais état et trés polluants etc. Aussi, la situation socioéconomique
marquée depuis plus d’une décennie par toutes sortes de crises (crises économiques,
instabilité politique, conflits armés...) n’a pas favorisé la réalisation de projets de
développement dans maints secteurs dont celui des transports urbains. Ces contraintes qui

constituent un frein a la durabilité du systéme des transports sont les suivantes :
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1.2.1- Les insuffisances de la gouvernance

Le role des autorités organisatrices des transports (constitués de I’Etat, de ’AGETU et
des collectivités locales), tel que nous 1’avons constaté tout au long de cette recherche apparait
moins efficace et reste défaillant par rapport a 1’organisation des transports urbains. En effet,
dans le cadre de la gouvernance des collectivités locales, le processus de décentralisation n’a
pas permis la mise en ceuvre des politiques de proximité de mobilité urbaine. Il ressort que ces
collectivités ne disposent pas de tous les moyens appropriés pour [’organisation et le
financement nécessaires en vue d’offrir un service de transport urbain viable et de qualité a la
population. Par ailleurs, les systéemes de régulations du secteur sont sources de conflits de
compétence et d’intéréts contradictoires entre les parties prenantes, ce qui met a mal
I’efficacité opérationnelle du secteur. L hypothese (la premiere hypothese) selon laquelle les
acteurs ont tendance a privilégier leurs intéréts et a renforcer leurs positions se trouve
confirmée dans 1’analyse de leurs relations transactionnelles. L’effet net de ces conflits se
traduit par un manque de coordination et la dilution a tous les niveaux de I’engagement vis-a-
vis de la mise en ceuvre de stratégies de transport au service des besoins de la population.
Les conséquences des conflits de compétence traduisent la réalisation de notre deuxiéme
hypothése a savoir que les dysfonctionnements dans la gouvernance et les transactions
conflictuelles dans la régulation officielle favorisent 1’émergence d’organisation parall¢les et
d’acteurs nouveaux qui ne se privent pas de se substituer a 1’autorité légale. Ce qui
complexifie davantage la régulation, produit un désordre organisationnel dans le secteur et

influence négativement les perspectives de développement des entreprises de transport.

v Propositions

S’il faut encourager une mobilité durable accessible a la population, il faut instituer un
cadre qui favorise le rapprochement des intéréts des différentes institutions qui en ont la
charge. L’amélioration du transport urbain dans la ville d’Abidjan dépendra donc d’une
stratégie de mesures coordonnées visant I’aménagement des infrastructures, la qualité des
services, le développement du réseau et la résolution voire la suppression des conflits
d’intéréts entre les institutions. Le processus de renforcement des compétences des
collectivités locales dans le cadre de la décentralisation devrait contribuer a renforcer la
coordination de leurs actions avec I’AGETU plutot que de créer des conflits nuisibles au bon

fonctionnement du transport urbain. Une telle proposition suppose bien évidemment que leur
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soient transférées toutes les compétences nécessaires dans le domaine des transports urbains
et que les moyens et ressources indispensables soit associés a ces transferts.

La résolution de ce conflit entre les deux institutions est d’ordre politique. Toutefois, nous en
percevons deux alternatives :

- Rattacher ’AGETU au district d’Abidjan, ce qui en fera un organe d’aide a la décision
dans la politique de mobilité urbaine locale. Ainsi cette organisation urbaine aura en
charge, la conception, la réalisation et le suivi de ’ensemble des projets de transport
urbain du district. L’inconvénient principal dans cette proposition est la perte de son
indépendance vis-a-vis de 1’organe politique.

- conforter ’AGETU dans son role de régulateur en mettant a sa disposition les moyens
humains, matériels et financier nécessaires a son fonctionnement. Pour cela, il va
falloir d’une part, redéfinir d’autres sources de financement qui ne soient pas les
méme que celles des collectivités locales, et d’autre part, il faut que le 1égislateur ait le
courage de voter une nouvelle loi afin de renforcer sa légitimité et ses compétences.
Ainsi, elle ne souffrirait d’aucune contestation de la part des ¢élus locaux.

Cette proposition reste objet de discussion car, dans la pratique, aucune mesure ne garantit la
fin des conflits tant que 1’expression de I’opportunisme est grande dans les rapports entre les

acteurs sociaux et que la défiance vis-a-vis de 1’autorité reste forte.

1.2.2- Le transport artisanal et la régulation syndicale

L’insuffisance de la gouvernance et le blocage institutionnelle née de la régulation
officielle a donné lieu a une nouvelle forme de régulation dans laquelle les organisations
syndicales se sont appropriées 1’autorité dans les gares routi¢res informelles. Favorisant ainsi
la prolifération de petites unités artisanales de transport urbain dans le sillage de la défaillance
de la sociét¢ formelle (SOTRA). La situation du systéme de transport collectif urbain telle
qu’elle se présente a Abidjan, atteste du dynamisme du secteur artisanal, de sa capacité
d’adaptation a I’offre de mobilité et de son importance dans le processus de développement.
L’hypothése (troisiéme hypothese) selon laquelle le marché devient incontrdlable lorsqu’elle
est dominé par des opérateurs informelle est ici attesté. L’un des principaux points forts de ce
secteur rendant difficile toute tentative de I’interdire, c’est sa capacité a pourvoir un nombre
significatif d’emplois. En ce sens, sa présence constitue, dans le paysage des transports

urbains d’Abidjan, un mal nécessaire en I’absence d’alternative. Plutdt que de les voir comme
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un obstacle et ceuvrer pour leur réduction ou leur interdiction, ces transports non

conventionnels se présentent comme une solution aux besoins de déplacement a Abidjan.

v Proposition

L’impact de leurs activités sur le plan économique et social suggére la prise en compte de
leur spécificité et de leur utilité comme un dispositif non pas alternatif au systeme formel de
transport mais plutét complémentaire et dont il faudrait faciliter I’intégration dans le registre
des activités légales. Toutefois, la mauvaise qualité de gestion de ces entreprises ne permet
pas a leurs propriétaires de faire des économies et de mieux vivre de leur métier. Il faudra
lutter contre cette informalité en donnant un coup d’accélérateur vers une phase de formalité.
Cela passe inéluctablement par une stratégie de regroupement des propriétaires des véhicules
individuels en vue d’orienter le financement sur des véhicules de grandes capacités et sur des
entreprises crédibles. Cette politique doit étre suivie de mesure d’accompagnement pour
organiser leurs activités et leur donner des formations adéquates. Sachant que le manque a
gagner pour les collectivités locales et pour I’Etat en termes de ressources financiere est
importante, les politiques publiques globales en leur faveur peuvent améliorer leur
contribution au financement de ces collectivités. Sans des reformes institutionnelles et une
révision du cadre réglementaire en vu de la simplification des démarches administrative, ces
micro-entreprises se refugieront et se maintiendront dans le secteur informel car elles n’ont
pas la capacité structurelle a entrer dans le secteur formel. Le colit de leur maintien dans ce

dernier reste exorbitant par la fiscalité.

1.2.3- Le role de la SOTRA dans la politique de mobilité urbaine

Dans le cadre de la convention de concession des services publics de transport urbain, la
SOTRA suit un cahier de charges qui définit un ensemble d’actions a suivre sur le plan
opérationnel. Donc, de maniére globale, la stratégie de ’entreprise est celle qui résulte du
donneur d’ordre qui est I’Etat. En d’autres termes, cette stratégie est dépendante des décisions
relatives a la politique de la ville d’Abidjan. En effet, si le choix d’une stratégie de
développement durable semble justifiable a 1’échelle de I’entreprise, les clés de cette stratégie
appartiennent aux ¢lus locaux, a la politique urbaine. En tenant compte de cette réalité, une
¢tude sur la stratégie de développement durable de I’entreprise SOTRA se révélerait peu

pertinentes a plusieurs égards :
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- d’abords, la SOTRA n’a pas les moyens de toute sa politique, toutes ces activités
dépendent des dotations budgétaires de I’Etat et ce dernier ne respecte pas depuis
quelques décennies tous ses engagements pour les montants alloués aux subventions
d’exploitations a verser a la société ;

- I’Etat et le district d’Abidjan n’ont pas une véritable politique de développement
durable aussi bien sur les plan national que sur le plan urbain, encore moins lorsqu’il
s’agit de mobilité urbaine a Abidjan.

- La SOTRA ne représente qu’a peine 20% de 1’offre de transport urbain a Abidjan, et le
reste, soit 80% est réalisé par les transports artisanaux.

- enfin, toute politique de mobilité durable requiert des actions coordonnées entre tous
les acteurs impliquées, or, ces éléments manquent fortement dans la gouvernance du
secteur et la SOTRA ne dispose pas d’une grande marge de manceuvre pour faire

entendre sa voix aupres des décideurs politiques.

1.2.4- Processus participatif de la population

La question qui ressort de notre quatriéme hypothése est la suivante : comment expliquer
le paradoxe d’une « participation des habitants » présentée comme une nécessité sans que les
modalités de sa mise en pratique ne soient détaillées dans les programmes et dispositifs de la
politique urbaine dans la ville d’Abidjan et en particulier dans la planification de la mobilité
urbaine?

L’étude développée a clairement mis en évidence les difficultés associées a une approche
participative de la mobilité durable car les lois en vigueur ne tranchent pas cette question
essentielle a tout processus de concertation dans la mise en place des projets de mobilité
durable. Nous constatons que la participation se limite a une représentativité dans les
instances de gestion, ou tout simplement la population est censée étre représentée par les élus
dans les conseils municipaux et conseil du district d’Abidjan. Que vise alors en réalité
I’objectif institutionnel ou les discours des autorités de « faire participer les usagers»? Cette
participation reste en perspective en attendant que les instruments et les conditions de leur
réalisation effective voient le jour. En réalité, les procédures qui permettraient d’envisager la
concertation entre la population et les pouvoirs publics ne sont pas pensées. On peut sans
doute affirmer qu’elle reste une vraie utopie dans la gestion de la mobilité urbaine car les

projets de développement ont toujours été €laborés par les politiques en suivant 1’avis des
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experts notamment sur les aspects techniques. Aussi, les associations de consommateurs dans

ce domaine brillent-elles de par leur absence dans les instances représentatives.

1.2.5- Le transport urbain d’Abidjan n’est pas durable mais présente des potentiels de
durabilité

Une réglementation défaillante a tous les niveaux du systéme et une application laxiste des
textes, voila ce que nous pouvons retenir de 1’analyse actuelle de la situation.

Les insuffisances et limites dans la coordination des transports urbains n’offrent pas de
possibilités d’intégration ni de promotion des principes de développement durable dans cette
frange importante de ’activité économique de la capitale ivoirienne. Dans ses différentes
dimensions, environnementale, économique et sociale, le théme de la durabilité intervient
dans les discours officiels sur I'avenir des transports urbains, les actions restent pourtant trés
limitées dans les programmes officiels. Aussi, 1’intégration d’une véritable politique de
développement durable dans le transport urbain n’est possible que si le transport lui-méme
s’intégre dans une logique plus globale de développement durable nationale. Face a toutes ces
difficultés et a tous ces défis, le modele actuel d’organisation et de prestation des services
publics de transport urbain ne suffit plus, il faut maintenant susciter des changements radicaux
d’attitude, de culture en particulier face a la mobilité, aussi bien dans I’organisation que dans
les habitudes de déplacement. Tel est bien un enjeu clé de toute politique de développement
durable. L’une des solutions serait d’agir sur la relation culturelle au véhicule particulier en
mettant en valeur les modes de transport en commun et la mobilité douce. Si les mesures en la
matiere sont tres diversifiées (campagnes de sensibilisation, incitations financieres...), les
initiatives en Cote d’Ivoire et a Abidjan sont inexistantes. Enfin, la question récurrente des
transferts de modeles est soulevée comme c’est d’ailleurs le cas dans bien d’autres domaines
de développement dans les pays en voie de développement (PVD). Doit-on résoudre ce
probléme par 1’appropriation des modé¢les élaborés dans les pays occidentaux a 1’image du
modéle Francais'®' par exemple ? Ou bien existe-t-il une maniére originale de résoudre les
problémes au moyen d’expériences et possibilités locales ? Si les procédés méthodologiques
¢laborés dans les pays occidentaux ont pendant longtemps guidé les politiques de transport

dans les PVD, on se rend de plus en plus compte qu’ils restent trés souvent inadaptés aux

161 En France, le schéma de cohérence territoriale ou SCOT est un document d'urbanisme qui détermine, a
I’échelle de plusieurs communes ou groupements de communes, un projet de territoire visant a mettre en
cohérence I'ensemble des politiques sectorielles notamment en matiére d'urbanisme, d'habitat, de déplacements et
d'équipements commerciaux, dans un environnement préservé et valorisé.
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réalités sociologiques, a la diversité socio-économique. Il conviendra donc de définir des
modeles d’organisation du secteur a partir des réalités et des expériences propres au contexte
ivoirien.

v Proposition : La sensibilisation et I’éducation a « I’éco mobilité »

11 est aujourd’hui devenu essentiel de sensibiliser 1’ensemble des citoyens aux enjeux
du développement durable et de susciter un changement d’attitudes a tous les niveaux et
particuliérement face aux transports. La sensibilisation a 1’éco-mobilité passe par un
apprentissage, celui de se déplacer différemment. Les campagnes de sensibilisation doivent
porter sur les concepts (développement durable et mobilit¢ durable), sur ce que font les
autorités eux méme et éventuellement ce que font d’autres acteurs en la maticre, ce qu’il faut
faire individuellement chacun a son niveau (« les éco gestes »). Cette sensibilisation doit étre
concomitante a I’éducation a la mobilité durable qui a pour but de faire prendre conscience
des questions environnementales, sociales et économiques sous-jacentes afin que chacun
puisse ensuite décider en connaissance de cause d’adopter les comportements quotidiens

nécessaires.

1.2.6- Les nouveaux projets de transport urbain a Abidjan
Confrontées aux choix qu'elles ont a effectuer pour mettre en ceuvre leurs politiques de
déplacements urbains, les collectivités peuvent avoir tendance a privilégier les projets les plus
spectaculaires (tramways, métros) face a des réalisations plus modestes (bus en site propre,
aménagement de pistes cyclables...). Ainsi, il ressort de notre recherche que les autorités ont
pour priorité, la réalisation de projets d’investissement trés importants comme le tramway ou
la construction d’infrastructures nouvelles pour atteindre I’objectif de mobilité durable. Il est
vraisemblable que la mobilit¢ va continuer a croitre a Abidjan avec la croissance
démographique, associée a I’exode rural, et 'usage de la voiture particuliére comme principal
mode de déplacements d’une classe moyenne en construction. Pour I’instant, aucun indicateur
ne permet de penser que ces tendances s’inverseront. Pour tous les abidjanais, au-dela des
inégalités de toutes sortes, le fait de se transporter devrait étre corrélé avec la qualité de la vie.
Dans ce sens, les politiques sociales devraient faire de la mobilité une condition de I’insertion.
Ainsi, 1’accent doit-il étre mis sur des programmes qui viseront a réduire la dépendance
automobile et a favoriser le report modal sur les transports collectifs.
Nous estimons qu’avant de rechercher de nouvelles ressources et de mettre en place de
nouvelles initiatives, il apparait aujourd'hui nécessaire d'optimiser celles qui existent. C’est a
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dire que les collectivités responsables devraient privilégier le renforcement et I’amélioration
de I‘offre existante par quelques mesures complémentaires: coordination des services,
formation professionnelle et renforcement de capacit¢ des acteurs-opérationnels,
développement d’une politique intermodale, investissements dans les infrastructures (gares
routiéres, arréts, amélioration de la vitesse commerciale), synergie entre modes, appui au
financement du renouvellement du parc obsoléte, etc. Cependant, pour étre plus viable
durablement, la réorganisation de ce secteur devrait se faire dans le cadre d’une
restructuration globale des transports publics dans une logique de complémentarité (inter
modalité) des différents modes ou services de transport. Enfin, il nous parait essentiel que la
maitrise des colts et des ressources passe par une amélioration des conditions d’exploitation
et des gains de productivité des opérateurs artisanaux et par une recherche d'une concurrence

pour la délégation de service public de la SOTRA.

2- Les enseignements
2.1- L’apport du systéme «d’action concret» des transactions sociales a la
compréhension de la problématique :

Notre recherche doctorale présente a la fois de l'intérét et des limites pour la
problématique soulevée. Elle s’est focalisé dés le départ sur un domaine particulier, a savoir le
secteur du transport urbain. Néanmoins, elle produit de nouvelles connaissances
interdisciplinaires qui pourraient étre généralisées a d’autres secteurs d’activités.

Notre étude sur les transports urbains a Abidjan dans une perspective de développement
durable et sa lecture a travers 1’approche transactionnelle offrent les premiers éléments de
réflexion quant aux apports et aux limites de notre travail. L’indentification et 1’analyse des
relations transactionnelles entre les parties prenantes ont constitué une démarche utile pour
situer les conflits dans la gouvernance du secteur et la démarche a contribué a nous éclairer
sur les positionnements et les motivations des groupes d’acteurs dans les systémes de
régulation officielles ou informelles dans I’organisation :
- Elle a permis d’incarner, par le truchement des acteurs, les trois piliers du
développement durable;
- Elle a été un outil de diagnostic efficace pour révéler les divergences d’intérét et les
blocages que la gouvernance du secteur a génére;
- Elle a révélé la complexité des imbrications des acteurs d’un territoire, qui doivent étre
mobilisés autour d’une problématique qui est celle de la mobilité durable;
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- Elle a contribué¢ a éclairer les responsabilités des acteurs dans la défaillance du
systeme et donc les solutions envisageables pour dépasser les limites.

- Elle a été I"occasion de cerner les jeux de pouvoir et de contre-pouvoir autour des
projets communs de transport urbain.

- Enfin, elle a permis de comprendre les compromis que les acteurs sont contraints de

négocier entre eux, avec les autres pour résoudre les problémes issus des conflits

2.2- La généralisation de la défiance dans les transactions entre acteurs de la mobilité
urbaine
v' La défiance de I’autorité de I’Etat
- Par les collectivités locales
Les collectivités locales n’ont pas toute la confiance envers I’Etat et ses structures
notamment pour ce qui est des questions financiéres. Elles veulent toujours gérer elles mémes
les sources de revenus. C’est le cas du district d’Abidjan, qui en 2004, dans le contentieux qui
I’oppose a ’AGETU demande aux contribuables assujettis a la taxe de stationnement
d’effectuer le paiement desdites taxes a sa propre régie dans les locaux du district sans passer
par le trésor public comme ’exige la loi de finance.
- Par les transporteurs artisanaux et les usagers
Les transporteurs n’ont pas confiance aux autorités et les usagers se sentent abandonnés
par cette méme autorité face aux dictas des syndicats de transporteurs. Cela montre qu’entre
’Etat et les populations, il y a une crise de confiance qui confirme le niveau assez bas du
capital social. Ainsi, sur le marché des transports non conventionnés, existe-t-il beaucoup de
véhicules illégaux qui n’ont pas d’agréments et qui exercent en toute impunité avec la
complicité des forces de I’ordre qui s’adonnent a une sorte de racket généralisé. Le conflit
entre ’AGETU et les collectivités locales et ses conséquences renforcent encore plus cette
défiance des acteurs du transport envers les institutions.
v' la défiance des chauffeurs vis-a-vis des propriétaires

La violation des accords tacites liés a la recette journaliere et a I’entretien des
véhicules sont responsables des rapports conflictuels entre ces deux acteurs. Et dans ces
rapports, les conflits sont accentués par les comportements de défiances 1’un envers 1’autre, et
le mépris du mandant envers I’agent.

v La banalisation de la corruption

La corruption dépasse finalement le seul cadre sectoriel et est devenue une valeur

sociale et culturelle qui trouve une forme de « légitimité illégale ». Légitime parce que toute
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les parties de la société la pratiquent, parce qu’elle exprime une certaine forme de solidarité,
d’entraide et de générosité mutuelle mais elle est contraire a la loi et a I’éthique. Le secteur du
transport urbain a Abidjan est une illustration parfaite de ce phénomene ou les acteurs
semblent I’assumer en toute impunité et c’est en cela un acte de défiance vis-a-vis de

I’autorité de I’Etat.

2.3- L’informel, une nécessité pour les artisans pour maintenir leurs activités

La grande majorité des opérateurs artisanaux choisissent délibérément de rester dans

I’informel parce que cela leur est plus rentable que d’étre en régle vis-a-vis de 1’autorité. Mais
une nuance de taille est importante a préciser. Ces opérateurs sont soumis de fait a deux
systémes de régulations différentes qui imposent des contraignantes lourdes:
Dans la régulation officielle, le contréle n’est pas automatique, ce qui ne les empéche pas
d’exercer sans aucune autorisation légale. Ils décident donc de ne pas se conformer a la
l1égislation, de rester « clandestin » tant que la corruption des agents des formes de ’ordre le
permet. La régulation syndicale reste la plus contraignante car elle se fait sans concession, la
contrdle est systématique et dissuasif. Ils choisissent donc de coopérer avec cette autorité
syndicale garante de leur maintien dans 1’activité. C’est pour eux, un choix rationnel pour ne
pas étre soumis au paiement de taxes dans les deux régulations.

En outre, il faut noter que plus la taille d’une entreprise augmente, plus le risque d’étre
repérée par 1’administration est forte. Alors qu’une fois dans le registre officiel, I’entreprise
sera soumise au respect des obligations légales. C’est pourquoi les micro-entreprises restent
trés atomisés avec de trés petites unités d’un ou de deux véhicules. N’ayant pas la capacité a
supporter les colts de transaction engendrés par une réglementation trop contraignante, leur
petite taille leur permet de se soustraire au respect des prescriptions légales. Les
réglementations compliquées et non adaptées font que ces derniéres ne sont guerre

encouragées a la création officielle d’entreprises.

2.4- Une politique sociale sélective de ’Etat dans le transport urbain:

L’Etat pratique une politique ciblée de subventions de transport. Sa subvention
s’adresse en premier lieu a ses propres agents, c¢’est-a-dire les fonctionnaires et tous ceux qui
sont appelés communément corps habillés (Policiers, gendarmerie, Militaires, pompiers, etc.)
ensuite les éleves et étudiants. Mais elle exclut d’office toutes les autres catégories de
populations ayant un tres fort besoin social de mobilité. Il s’agit des travailleurs pauvres qui
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ne peuvent pas payer le juste prix des transports urbains, des personnes a mobilité réduites

(comme les handicapés physiques, les personnes agées, etc.).

2.5- L’échec du partenariat public privé (PPP)
Toute 'argumentation tournant autour des PPP repose sur les synergies créées par la
mise en commun des avantages du privé et du public et de la prévention des risques liées a
I’incertitude de I’exécution des contrats. Tout part du postulat de base que dans ce type de
contrat, le risque d’exploitation est transféré au privé. Ce transfert de risque légitime le
surcolt financier pour la collectivité qui est sensé s'y retrouver par la suite. A Abidjan, I’Etat,
a créé la SOTRA dans I’optique de rendre plus efficace le service de transport public urbain.
Ce service ne peut étre effectué que si une infrastructure suffisamment de bonne qualité a tout
d’abord ¢été construite et que le contrat prévoit le plus clairement possible toutes les
responsabilités respectives des autres partenaires, au premier rang desquels les collectivités
locales.
La situation souligne trois risques de défaillance qui se sont réalisés:
- La défaillance de I’action publique, donc de I’Etat. Cette défaillance donne a penser
que les pouvoirs publics ont fait preuve d’opportunisme dans 1’exécution du contrat
(non versement des subventions, ou insuffisance de son volume, manque d’entretien et
d’extension de I’infrastructure, mauvaise planification du transport etc.).
- La défaillance du marché dans le secteur (concurrence déloyale des transporteurs
artisanaux) rend nécessaire une révision des closes du contrat.
- Le climat d’incertitude relative a la situation économique et a I’instabilité politique du
pays.
Les conséquences de cette situation se traduisent par le fait que I’opérateur se trouve dans
I’impossibilit¢ d’offrir un service public régulier et de qualit¢ a la population et que
finalement le PPP n’apporte plus I’efficacité recherchée et les synergies attendues. Dans ces
conditions, tout jugement critique sur la performance opérationnelle de la SOTRA doit étre
nuancée car, en la matiére, il faut tenir compte du fait que ces facteurs exogenes que nous
venons de citer ne sont pas du ressort des responsables de 1’entreprises. Il faut également
noter que dans 1’esprit des citadins, toute la responsabilit¢ de la défaillance des systémes de
transports est du seul fait de la SOTRA. L’Etat se défait ainsi de toute responsabilité dans

I’opinion publique.
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3- Limites, perspectives et questions soulevées par la recherche
3.1-  Limites
- Difficultés d’accés aux premieres sources d’informations

Notre étude de terrain est tombé a un moment critique de I’histoire de la Cote d’ivoire
ou des ¢lections se préparaient et dont I’issue était tres incertaine quand a la stabilité du pays,
mais surtout la stabilité des dirigeants en charge de la régulation de la mobilité urbaine, aussi
bien les €lus locaux que les responsables administratifs. Comme nous 1’avons bien mentionné
dans I’introduction, depuis plus d’une décennie, il n’y a pas eu véritablement de politique de
développement dans mains secteurs de I’économie ivoirienne, il en va de méme du secteur des
transports. La plupart des projets et programmes n’ont pas vu le jour car les préoccupations
liées a la vie politique ont pris le dessus sur les vrais problemes de développement et du bien
étre de la population. Les dirigeants étaient préoccupés a défendre leur poste qui est fortement
dépendant du maintien d’un tel ou tel parti au pouvoir, I’instabilité et les troubles répétitifs ne
cessaient de créer davantage I’incertitude quand a leur propre avenir politique ou
professionnel. Ainsi, pour solliciter par exemple des entretiens et documents sur les questions
de politique de mobilité¢ urbaine aupres des €lus, ceux-ci nous ont toujours renvoye€s aupres
de ’AGETU.

Apres le conflit qui a pris fin vers la fin de I’année 2011. Nous étions amenés a
continuer notre enquéte par des entretiens téléphoniques avec I’AGETU pour actualiser
certaines données recueillies auparavant, a défaut de retourner sur le terrain. La progression
des investigations empiriques nous a amené a identifier plusieurs pistes d’approfondissement
et de prolongement de nos conclusions. Néanmoins, cela supposait des itérations, retours plus
fréquents sur le terrain ou 1’acceés a d’autres sources de données. Ce qui n’était pas possible

compte tenu de notre position et de la disponibilité des acteurs du terrain.

- Mesure de la rentabilité financiére du transport artisanal

Dans notre analyse, nous ne donnons pas d’indicateurs chiffrés sur le niveau de rentabilité
des opérateurs artisanaux de transports a 1I’exception de la moyenne des recettes journalieres
réalisées. Nous montrons que ces recettes journalieres subissent plusieurs prélévements
légaux et illégaux sans toutefois donner le niveau monétaire ou le pourcentage de chaque
prélevement.

Ceci se justifie par trois éléments :
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- au départ de notre enquéte de terrain, 1’objectif était de recueillir les différents
¢léments permettant de caractériser les relations transactionnelles dans le secteur.
Donc I’analyse était beaucoup basée sur le contenu des discours et le comportement
observable.

- Au vue de la réticence des acteurs a nous fournir des informations sur la rentabilité de
leurs activités, nous n’avons pas été assez convaincu des chiffres fournis par ceux-ci,
tant les écarts étaient grands d’une personne a I’autre. La grande majorité pensait que
nous €étions des agents municipaux ou des enquéteurs de I’Etat ou du district d’Abidjan
pour pouvoir les identifier et évaluer ce que 1’activité pourrait rapporter.

- L’¢échantillon choisi ne saurait prétendre a une représentativité au sens statistique du
terme des acteurs du transport. C’est pour cela que nous avons envisagé 1’extension ou
la généralisation des chiffres recueillis en complément avec d’autres sources que nous
évoquons également dans le travail.

- De méme, les outils empiriques recueillis ne permettent pas de caractériser d’une
maniére fine les colits de transactions chiffrés dans le secteur.

Toutefois ce défaut de coopération des acteurs a divulguer des chiffres crédibles n’entache pas
véritablement la nature des informations recueillies. Ces informations permettent bien
évidemment de faire une analyse objective sur I’apport et le poids du secteur dans I’économie
urbaine a travers leur contribution aux budgets des communes, a la création d’emplois et a

I’insertion socioprofessionnelle des acteurs.

3.2- Des questions soulevées par la recherche

- Quelle place pour la régulation syndicale dans la gouvernance de la mobilité
durable ?

Au-dela des pistes d’approfondissement précédemment évoquées, les contributions
développées dans le cadre de cette thése nous semblent ouvrir un ensemble de perspectives en
termes de pilotage d’actions collectives pour la mobilité durable.

Si notre travail a pu établir que les acteurs artisanaux peuvent jouer un grand réle dans
la politique de mobilit¢ durable, il faut encore montrer les mesures et les actes
d’accompagnement a prendre pour que cela se réalise. D’abord comment, les sortir de
I’informalité et ensuite quels sont les approches a privilégier pour rétablir la confiance entre
eux et les autorités organisatrices des transports ? Ensuite, une autre question demeure et qui

doit trouver une réponse, a savoir I’avenir de la régulation syndicale ? Peut-elle avoir une
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place légitime dans la régulation officielle et en faire un outil de coordination entre les
opérationnels et les institutionnels ? Dans cette perspective et comment faut-il changer le
paradigme transactionnel en ceuvre dans cette régulation syndicale basée sur la violence afin

qu’elle soit basée sur la concertation et le dialogue entre acteurs ?

- Quels indicateurs de mobilité durable dans le contexte d’Abidjan ?

Alors que les questions de développement durable sont considérées comme majeures
dans la communication politique et les nouvelles orientations du développement urbain, les
incitations a la mobilité durable sont modestes. Pour nous, il était difficile de traiter la
question de la gouvernance, de la stratégie de développement durable sans prendre en compte
cette réalité du contexte aussi bien sectoriel et territorial compte tenu du caractére émergent
du sujet et de I’étendue des chantiers a aborder. Les acteurs, aussi bien institutionnels
qu’opérationnels n’ont pas une véritable approche claire du concept de mobilité durable.

Par ailleurs, cette difficulté devient plus évidente dans la mesure ou, dans ce contexte, des
indicateurs ne sont pas établis. Les outils d’évaluation de ces politiques manquent encore dans
un pays comme la Cote d’Ivoire ou la problématique du développement durable n’est pas
encore entrée véritablement dans les moeurs. Si notre travail donne des pistes de réflexion, il
mérite aussi un approfondissement pour établir clairement les conditions d’élaboration

d’indicateurs notamment sociaux de mobilité durable a Abidjan.

3.3- Perspectives

Ce travail ouvre sur les perspectives suivantes:
- Etablir des indicateurs spécifiques de performance (sociale, financiére) du secteur
artisanal de transport

Il convient de prolonger cette €tude par une approche quantitative pour établir des
indicateurs de performances financieres des entreprises artisanales du transport urbain a
travers des cas de simulation. Il est intéressant de pousser davantage les connaissances afin
d’étudier le modéle de gouvernance propres a ces organisations, les analyser a la lumiére des
références théoriques de gouvernance d’entreprise, et enfin élaborer des structures de gestion
plus adaptées dans le but de rendre ces activités pérennes et durables.

- Etendre ’analyse a d’autres secteurs dépendants des transports urbains
Un autre axe de prolongement et de complément des perspectives ouvertes par ce travail

consiste a ¢largir cette recherche a d’autres secteurs d’activités et a d’autres types
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d’organisations ou la problématique du développement durable se fait sentir, comme les
coopératives de commercialisation de produits alimentaires, des secteurs qui patissent des
conséquences des transports urbains.

- Dans la perspective de I’économie sociale et solidaire

La genese du transport artisanal remonte a un moment ou la situation économique du pays
se détériorait, ou la crise urbaine s’accentuait et ou les ajustements structurels comprimaient
les dépenses étatiques avec des licenciements massifs. A cette époque, la valorisation de
I’entreprenariat entrait dans le vocabulaire du gouvernement. Notre travail de recherche a
montré 'utilité sociale assez forte de ce secteur avec des valeurs de solidarité et d’entraide.
Les revenus tirés des activités sont destinés en premier lieu a sortir de I’extréme pauvreté, a
aider la famille et les proches et a assurer un revenu quotidien et stable des acteurs. Il serait
donc intéressant de mener des recherches afin de faire des propositions pour que cette activité
s’inscrive dans une approche d’économie sociale et solidaire. Celle-ci permettra ¢galement de
sortir de I’informalité et tendre vers la formalité avec des régles de gestion assez simple et une
fiscalit¢ mieux adaptée. Cela reste une perspective de recherche qui s’ouvre a nous au dela de

la présente étude.
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FICHE DE PRESENTATION GLOBALE DE LA COTE D’IVOIRE

Cote d’Ivoire : Pays d’Afrique de I’ouest

Nom officiel : Cote d’Ivoire

Superficie 322.462 km2

Capitale : Yamoussoukro depuis 1983 (Abidjan reste toutefois le centre économique, administratif et
politique du pays)

Langue officielle : Francais

Monnaie : Franc CFA*

Féte nationale : 7 ao(t (indépendance en 1960)

Population : 22,7 millions d’habitants (Commission de 'UEMOA: juillet 2012)
Croissance démographique: 2,3 % (Banque Mondiale, 2009)

Espérance de vie : 57,4 ans : (Banque Mondiale, 2009)

Taux d’alphabétisation : 48,7% (PNUD 2009)

Indice de développement humain : 163¢me/ 182 pays (PNUD, 2009)

Données économiques

PIB : 23 Mds USD (Banque Mondiale, 2009)

PIB par habitant : 1 093USD (Banque Mondiale, 2009)

Taux de croissance : 8,2 % % (Commission de 'UEMOA: juillet 2012)

Taux de chémage : NC'®

* Le franc CFA (franc des Colonies francaises d'Afrique et aujourd'hui franc de la Communauté
financiére africaine, est le nom de deux monnaies communes a plusieurs pays d'Afrique constituant
en partie la zone franc d'Afrique centrale (CEMAC) et la zone franc d'Afrique de I'Ouest (UEMOA).

- L'Union économique et monétaire ouest-africaine (UEMOA): comprend huit Etats d’ Afrique de
I’Ouest : le Bénin, le Burkina Faso, la Cote d'Ivoire, la Guinée-Bissau, le Mali, le Niger, le Sénégal et
le Togo dont I'institut d'émission est la Banque centrale des Etats de I'Afrique de 1'Ouest (BCEAO),
pour ce groupe, franc CFA est désormais désigné par franc de la communauté financiére d’ Afrique.

- La Communauté économique et monétaire de I'Afrique centrale (CEMAC) : comprend six Etats
d’Afrique centrale : le Cameroun, la République centrafricaine, la République du Congo, le Gabon, la
Guinée équatoriale et le Tchad, dont l'institut d'émission est la Banque des Etats de I'Afrique centrale
(BEAC) ; pour ce groupe, franc CFA est désigné par franc de la coopération financiere d'Afrique
centrale.

"2 Nous ne disposons pas de chiffres officiels du taux de chomages. Toutefois, la population active qui ne

travaille pas est trés importante et selon certaines estimations, elle atteindrait 25% 2012.
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CARTE DE LA COTE D’IVOIRE EN AFRIQUE
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IMAGES DES BUS BATEAUX BUS DE LA SOTRA
Bus classique Bateau bus Bus ligne express

11

Source : SOTRA
IMAGES DES TRANSPORTS NON CONVENTIONNES

EXEMPLES DE GARES INFORMELLES

Stationnement sur trottoirs (route du zoo : Stationnement sur aire nue . Cocody saint jean
carrefour 2-plateaux)
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LES PRINCIPAUX RESEAUX DES TRANSPORTS ARTISANAUX DANS LE DISTRICT

D’ABIDJAN.

Cartel: Réseau de transport des types informels de transport public dans les communes périphériques
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Source : Marie Richard Zouhoula Bi (2010) p. 10
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Carte2 : Localisation et hiérarchie des nceuds de transport populaire

Port-Bouét

Conception et réalisation : Iréne Kassi et Marie-Louise Penin, ADES-DyMSET 2005

Source : DEPU/DCGTX, 1993; enguétes personnelles, 2005

Nombre de véhicules par gare

~~..-" Limite de commune 100 et plus ® Gare gbaka

entre 100 et 50 -
: Equi . moins de 50 @ Gare woro-woro intercommunal
. qQipemen @ Gare woro-woro communal
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Carte 3 : Réseau de lignes « GBAKAS »
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QUESTIONNAIRE DU GUIDE D’ENTRETIEN
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I- GUIDE D’ENTRETIEN : AUTORITE ORGANISATRICE DES
TRANSPORTS (AOT)

¢ Quel role joue ’AGETU dans le secteur du transport urbain a Abidjan ?

« Quelle sont les missions principales de ’AGETU dans la gestion du transport urbain a
Abidjan ?

¢ Quelles sont les champs d’actions concrétes de I’AGETU dans le secteur du
transport urbain a Abidjan ?

¢ Quels sont les projets réalisés, en cours ou a venir en lien avec le transport urbain ?
¢ Quel est votre appréciation du fonctionnement du transport urbain a Abidjan ?
« Quels sont selon vous, les problémes du secteur du transport urbain a Abidjan ?

[J Mauvaise gouvernance du secteur

[ Inefficacité du cadre réglementaire

[0 Existence d’un conflit d’intérét

[J Mauvaise définition des missions des différents organes en charge de la
gestion du transport urbain

[J Infrastructures routieéres défaillantes
[J Manque de volonté politique
[J  Autres problémes (a préciser)

* Quelles sont les propositions que vous pouvez faire en vue d’une amélioration de ce
secteur ?

« Quelle est la nature et le contenu des négociations avec les partenaires du transport
urbain ?

s Comment jugez-vous la collaboration avec les autres acteurs ?

Avec les transporteurs

Avec le district

Ave ¢ les communes

Avec votre ministére de tutelle
Avec d’autres

% Y a—t-il un dialogue social permanent entre tous les acteurs de la mobilité urbaine a
Abidjan?

¢ Quelles sont les solutions envisagées par I’AGETU pour mettre fin aux conflits
récurrents entre les différents acteurs ?

% Comment ’AGETU envisage encourager les transporteurs informels a s’inscrire dans
la 1égalité ?
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Si oui,

K/
L X4

Quelle est votre perception de la corruption galopante (notamment en ce qui concerne
les forces de ’ordre par le racket) dans le secteur des transports urbains et quelles
solutions envisagez-vous ?

Quelle est la nature de vos rapports avec les syndicats des transporteurs ?

Pensez-vous qu’il existe un lien de causalité entre 1’insuffisance de la gouvernance du
secteur et la récurrence des conflits dans le secteur.

Comment concevez-vous la notion de mobilité durable ?
Quelles sont les axes majeurs de vos projets en matiere de mobilité durable ?

Comment traduisez- vous, vos engagements en la maticre ?

Quelles sont les modes de participation des autres acteurs (ceux qui ne sont pas
présents dans le conseil d’administration) aux projets de mobilité?

Adoptez-vous une charte ou un code de bonne gouvernance ?
lequel des codes adoptez-vous ?

Parmi les fonctions suivantes, quelles sont celles exercées par le conseil
d’administration de ’AGETU?

Définition de la stratégie

Approbation des budgets annuels

Définition d’une politique globale

Contrdle des principales dépenses d’investissement
autres

[ O B B

Existe-t-il un code de conduite et déontologique adopté par les administrateurs ?
Y a-t-il une situation de conflit d’intérét pour les institutionnels présents dans le
conseil d’Administration ?

Sioui:
Comment cette situation est-elle gérée ?

Quelle est votre conception du développement durable ?

Pour vous, quels domaines sont concernés par le développement durable ?

Quelle est I'importance des enjeux environnementaux suivants dans le transport urbain
a Abidjan? (merci de cocher les cases correspondantes)
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Sans
importance

Peu
important

Important

Assez
important

Suivi de la réglementation
environnementale

Réduction des émissions polluantes

Optimisation de la consommation des
ressources (matieres, énergie...)

+» Comment jugez-vous, le secteur du transport urbain au regard des principes du

développement durable ?

¢ Sensibilisez-vous les opérateurs de transport urbain a la problématique du

développement durable ?

Si oui, par quel(s) moyen(s) ?
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GUIDE D’ENTRETIEN : USAGERS

Possédez-vous un véhicule/une moto pour vos déplacements?

Quel est le mode de déplacement que vous empruntez le plus souvent et pourquoi?

WOro-woro
Autobus

gbaka

bateau bus

taxis

véhicule personnel
la marche

deux-roues (vélo, moto...)
Quels sont les problémes de transport que vous rencontrez fréquemment?

Absence de moyens de transports
irrégularité¢ des moyens de transport
I’accessibilité

les frais de transport

autre
Que pensez-vous de la récurrence des conflits dans le transport urbain a Abidjan ?

Quelles sont selon vous les raisons qui expliquent ces conflits?
Connaissez-vous l'existence de 1'Agence des Transports Urbains (AGETU) ?

Si oui, que savez-vous de ses missions?

Opérateur de transport comme la SOTRA
Administration chargée de collecter les taxes auprés des transporteurs
Autorité chargée de l'organisation des transports urbains

Autre
Etes-vous satisfaits des conditions dans lesquelles vous effectuez vos déplacements ?

Quelle est votre appréciation de la qualité de service fourni par :

La SOTRA

Les taxis-compteurs
Les minibus

Les taxis communaux

Les woro-woro intercommunaux
Savez-vous que les woro-woros intercommunaux sont illégaux

Quelle est votre opinion sur ces transporteurs illégaux ?
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Pensez vous que les autorités prennent en compte vos aspirations pour améliorer les
conditions de mobilité a Abidjan ?

Avez-vous I’impression que des efforts sont faits pour favoriser de meilleures
conditions dans les transports urbains ?

Connaissez-vous des associations de défense des droits des consommateurs/usagers
des transports urbains?

Que pensez-vous des actions de ces associations?

Avez-vous entendu parler du développement durable ?

Si oui, quels domaines sont concernés par le développement durable ?
Avez-vous une connaissance de la notion de mobilité durable ?

Si oui, comment définissez-vous la mobilité durable ?

Pensez vous vous que la mobilité¢ a Abidjan est-elle durable ?

Quelle sont selon vous, les actions a mener pour une mobilité durable a Abidjan

III- GUIDE D’ENTRETIEN : CHAUFFEURS/PROPRIETAIRES

X/
**

*
L X4

Quel est votre statut ?
1 chauffeur simple
1 chauffeur-propriétaire

[] autre

Etes-vous propriétaire de véhicule de transport?

Si oui de combien de véhicules ?

X/
L %4

X/
L X4

Quel est I’age de votre véhicule ?

Quels sont vos moyens de financement ?
| Banque

1 Votre propre économie

'] Famille

L] Autres (préciser)

¢ Pensez-vous que I'exploitation actuelle de vos véhicules est rentable?

* Qu’est ce qui vous a amené a faire du transport ?

% Quels sont vos principaux frais d’exploitation ?
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[]

Carburant

Pieces de rechange
Assurance

Patente

Vignette

Controle routier
Mécanique

Visite technique

Autres

+»+ Pratiquez-vous le transport clandestin ?

Si oui, pourquoi ?

++ Combien et comment étes vous rémunérez?

0
[
0
[

Par jour
Par semaine
Par mois

autre

¢ Quelle est votre recette journaliére

¢ Quelles sont vos horaires de travail ?

¢ Quels sont les principaux problémes que vous rencontrez?

0
0
[
0
[

¢ Exercez-vous d’autres activités que celle de chauffeur?

« Quel est le nombre de jours d’activités dans le mois de votre véhicule ?

« Combien de voyages effectuez-vous par jour ?

Etat des routes

Vétusté du parc
Manque de financement
Corruption

Autres précisez
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Si oui, lesquelles ?
Etes vous syndiquez?

Oui
Non
Si oui a quel lequel ? et sinon, pourquoi ?

Selon vous, quelles sont les combats que votre syndicat mene pour vous ?
Votre syndicat est-il compétent dans la gestion de vos activités ?

Quelle est la nature de vos rapports avec les responsables syndicaux ?
Avez-vous déja été victime des tracasseries au niveau policier ou syndical ?
lesquelles ?

Combien avez-vous dépensé?

Connaissez-vous l'existence de I'Agence des Transports Urbains (AGETU) ?
Si oui, que savez-vous de ses missions?

Opérateur de transport comme la SOTRA

Administration chargée de collecter les taxes aupres des transporteurs
Autorité chargée de 1'organisation des transports urbains

Ne sait rien

Quelles est la nature de vos relations avec les autorités ?

AGETU

Forces de I’ordre

Mairies

District

Etes-vous satisfait des prestations de service public fourni par I'AGETU?

Vos conditions d'exploitation se sont-elles améliorées depuis I'avénement de
I'AGETU?

Oui

Non

Si oui, comment ?
Vos difficultés actuelles d'exploitation ne seraient-elles pas dues a votre dispersion et
au manque de professionnalisme des chauffeurs?

Quels reproches formulez-vous a l'endroit de I'AGETU ?

Pensez-vous que les procédures d'obtention des pi¢ces afférentes aux véhicules de
transport public ont été améliorées avec I'avénement du régulateur AGETU?

Avez-vous I’'impression que vos représentants syndicaux défendent vos droits vis-a-vis
des autorités ?

Avez-vous I’impression que les décisions prises par les autorités répondent a vos
problémes quotidiens ?

Que pensez-vous de la récurrence des conflits dans le transport urbain a Abidjan ?

Quelles sont selon vous les raisons qui expliquent les conflits?
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Pensez vous qu’il existe une sorte de dialogue ou concertation entres les autorités de
tutelle et les transporteurs?

Pensez vous que les autorités prennent en compte vos aspiration pour améliorer les
conditions de mobilité a Abidjan ?

Pour l'amélioration du systéme des transports urbains a Abidjan, quelles
recommandations souhaiteriez-vous faire a l'endroit des entités ci-apres:

Etat

AGETU

District d’ Abidjan

Usagers

Avez-vous entendu parler du développement durable ?

si oui, quels domaines sont concernés par le développement durable ?
Avez-vous une connaissance de la notion de mobilité durable ?

Si oui, comment définissez-vous la mobilité durable ?

Pensez vous vous que la mobilité¢ a Abidjan est-elle durable ?

Quelle sont selon vous les actions @ mener pour une mobilité durable & Abidjan
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IV- GUIDE D’ENTRETIEN AVEC LES CHEFS DE GARE (RESPONSABLES SYNDICAUX)

o o o o

A quel syndicat appartenez-vous ?

Combien de véhicules enregistrez-vous par jour ?
Quelles sont les horaires de travail dans votre gare ?
Comment gérez-vous la gare ?

Connaissez-vous le nombre de chauffeurs de votre gare ?

Oui ; combien ?

Non ; pourquoi ?

quel est le montant des revenus journaliers de la gare ?
Combien étes vous rémunérez et comment ?

Quels sont les principaux problémes que vous rencontrez?

Que pensez-vous de la récurrence des conflits dans le transport urbain a Abidjan ?
Quelles sont selon vous les raisons qui expliquent les conflits?

Pensez vous qu’il existe un réel dialogue ou une concertation entres les autorités de
tutelle et vous ?

Etes-vous satisfaits des conditions dans lesquelles vous travaillez ?

Pensez vous que les autorités prennent en compte vos revendications pour améliorer
les conditions de mobilité a Abidjan ?

Avez-vous I’impression que des efforts sont faits pour favoriser de meilleures
conditions dans les transports urbains ?

Quelle est votre opinion sur la qualit¢é du service des modes de déplacement en
commun?

Connaissez-vous l'existence de I'Agence des Transports Urbains (AGETU) ?

si oui, que savez-vous de ses missions?

Opérateur de transport comme la SOTRA
Administration chargée de collecter les taxes auprés des transporteurs
Autorité chargée de 1'organisation des transports urbains

Ne sait rien

Y a-t-il un lien entre vous et les autres acteurs du transport urbains (comme la
SOTRA, par exemple) ?

Si oui, quel est la nature de vos rapports ?

Pour l'amélioration du systéme des transports urbains a Abidjan, quelles
recommandations souhaiteriez-vous faire a l'endroit des entités ci-apres:

Etat
AGETU
District d’ Abidjan

Usagers
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Avez-vous entendu parler du développement durable ?

Si oui, quels domaines sont concernés par le développement durable ?
Avez-vous une connaissance de la notion de mobilité durable ?

Si oui, comment définissez-vous la mobilité¢ durable ?

Pensez vous vous que la mobilité a Abidjan est-elle durable ?

Quelle sont selon vous les actions @ mener pour une mobilité durable a Abidjan
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DOCUMENTS RELATIFS A L’ORGANISATION DES TRANSPORTS URBAINS A
ABIDJAN
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REPUBLIQUE DE COTE D’IVOIRE
Union - Discipline - Travail
MINISTERE D’ETAT, CHARGE DES INFRASTRUCTURES ET DES
TRANSPORTS

Décret N°2000-99 du 23 février 2000 Portant création et organisation de la société
d’Etat dénommée « Agence des transports Urbains », AGETU
LE PRESIDENT DE LA REPUBLIQUE

Sur le rapport conjoint du Ministre d’Etat chargé des Infrastructures et des Transports et
du Ministre de ’Economie et des Finances ;

Vu TD’acte constitutionnel n°01/99-PR du 27 décembre 1999 portant suspension de la
constitution et organisation provisoire des pouvoirs publics ;

Vu la loi n°64-294 du 01 aolt 1964 organisant la coordination et I’harmonisation des transports
routiers ;
Vu laloi n°80-1180 du 17 octobre 1980 relative a I’organisation municipale ;

Vu la loi n°95-609 du 03 aott 1995 déterminant le régime particulier des Villes ;

Vu laloi n°97-519 du 04 septembre 1997 portant définition et organisation des sociétés d’Etat ;

Vu I’ordonnance n° 2000-67 du 09 février 2000 déterminant les principes fondamentaux
du régime des transports terrestres ;

Vu le décret n°66-538 du 17 novembre 1966 fixant la réglementation et 1’harmonisation
des transports routiers ;

Vu le décret n°82-140 du 27 janvier 1982 portant délégation des pouvoirs et attributions
de ’autorité de tutelle a I’égard des communes de la ville d’Abidjan ;

Vu le décret n°2000-02 du 04 janvier 2000 portant nomination des membres du Gouvernement
de transition, tel que modifié et complété par le décret n°2000-09 du 13 janvier 2000 ;

Vu le décret n°2000-13 du 21 janvier 2000 portant attributions des membres du Gouvernement
de transition ;

Vu le décret n°2000-83 du 16 février 2000 portant organisation du Ministéere d’Etat chargé
des Infrastructures et des transports ;

Vu le décret n°2000-101 du 23 février 2000 portant organisation des transports Urbains et

non Urbains de Personnes ;
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LE CONSEIL DES MINISTRES ENTENDU DECRETE
TITRE PREMIER : DISPOSITIONS GENERALES

Article 1ler : En application des dispositions de D’article 32 de I’Ordonnance n° 2000-67
du 9 février 2000 susvisée, il est cré¢ une société d’Etat dénommée Agence des transports
Urbains, en abrégé « AGETU ».

La société est régie par laloi n°97-519 du 04 septembre 1997 portant définition et
organisation des sociétés d’Etat, les dispositions du présent décret, les statuts annexés
et subsidiairement par les dispositions législatives et réglementaires applicables aux
sociétés anonymes.

Article 2 : L’Agence des Transports Urbains a pour objet sur le territoire d’activité défini
al’article 7 ci-dessous I’organisation, la coordination et le contrdle des services de
transport public urbain de personnes tels que définis a Darticle 1 du décret n°2000-
101 du 23 février 2000 portant organisation des transports urbains et routiers non urbains de
personnes. Elle ¢élabore et met en ceuvre la politique des transports urbains sur son
territoire.

Article 3 : 3.1 L’Agence des transports Urbains a pour missions principales dans son
territoire d’activité :

a) La définition des réseaux des services de transports urbains, leurs modalité
techniques d’exploitation ainsi que 1I’¢laboration des plans de transports urbains ;

b) La délivrance des autorisations relatives aux services de transport urbain de
voyageurs et la tenue du registre des transporteurs agréés (inscriptions, modifications et
radiations) ;

¢) L’approbation et I’harmonisation des tarifs ;

d) La coordination et I’arbitrage de la répartition des recettes des titres de transport en cas
d’intégration tarifaire entre les opérateurs ;

e) L’¢laboration et le lancement des dossiers d’appel d’offres en vue du choix des
prestataires du service public de transport urbain de personnes dans le périmetre défini,
I’évaluation des offres, la rédaction des conventions et des cahiers des charges, la passation et
le controle de I’exécution de ces conventions ;

f) L’¢tude et la programmation des infrastructures spécifiques au transport public urbain
notamment les couloirs réservés, les gares routieres, les aires de stationnement et les
stations de taxis ;

g) La coordination du stationnement et de la circulation ;
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h) L’identification des contraintes de service public éventuelles et la proposition le cas échéant
des compensations financiéres ;

i) L’¢laboration des criteres d’accés a la profession de transporteurs publics de
personnes ;

j) Lamise en place et la gestion d’un suivi statistique sur les transports urbains ; 2

k) La contribution a la lutte contre la pollution atmosphérique générée par les transports
motorisés.

3.2 L’ensemble des missions définies a I’article 3.1 ci-dessus constitue une mission de service

public qui fera I’objet conformément aux dispositions de I’article 31 de la loi portant

définition et organisation des sociétés d’Etat susvisée d’une convention entre I’Etat et
I’AGETU.

Article 4 : Le sicge de la société est fixé a Abidjan.

Article 5: La durée de la société est fixée a quatre-vingt dix neuf ans a compter de son
immatriculation au registre du commerce, sauf les cas de dissolution anticipée ou de
prorogation prévus par les statuts.

Article 6 : En vue de réaliser les missions qui lui sont dévolues, I’AGETU diligentera des études,
des actions de formation et toute activité visant le fonctionnement harmonieux du
systéme des transports urbains.

Article 7 : L’Agence des transports Urbains exerce ses compétences sur le territoire de la ville
d’Abidjan et des Communes environnantes d’Anyama, de Bingerville, de Grand-
Bassam, de Dabou, de Songon et de Jacqueville.

Article 8 : L’AGETU est préalablement consultée pour avis par I’Etat ou les collectivités
territoriales pour tous les projets d’intérét urbain ou ayant des implications sur les
transports urbains dans son territoire.

TITRE II : ORGANISATION ADMINISTRATIVE ET FINANCIERE
Section 1. / Le Conseil d’Administration

Article 9 : La sociét¢ est administrée par un Conseil d’Administration de douze (12)
membres qui sont choisis en fonction de leur notoriété et de leur compétence dans le domaine
des transports.

Le Conseil d’Administration comprend :

- deux représentants du Ministére chargé des transports ;

- Un représentant du Ministere de I’Economie et des Finances ;

- Un représentant du Ministere chargé de la Sécurité ;
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Trois représentants de la Ville d’Abidjan et des Communes du territoire ;

Un représentant des concessionnaires de transports urbains ;

Un représentant des consommateurs (usagers) ;

Deux représentants des organisations syndicales de transporteurs ;

Un représentant de la chambre de commerce d’industrie.

Les membres du Conseil d’Administration sont nommés par décret en Conseil des
Ministres sur rapport conjoint du Ministre chargé des transports et du Ministre de
I’Economie et des Finances.

Les administrateurs ne peuvent €tre liés a la société par un contrat de travail.

Article 10 : Le Conseil d’Administration exerce de fagon continue, son autorité et son
controle sur les activités de la société. Il exerce ses attributions dans le respect de
celles expressément réservées a 1’Autorité de tutelle ou au Directeur Général par les
dispositions législatives ou réglementaires en vigueur, par celles du présent décret et par ses
statuts.

Le Conseil d’Administration peut déléguer au Directeur Général tous pouvoirs qui ne
lui sont pas exclusivement réservés par les dispositions législatives ou réglementaires en
vigueur, par celles du présent décret ou par les statuts.

Article 11 : Sans préjudice de l’exercice de ses attributions propres telles que définies par
les dispositions législatives et réglementaires en vigueur et par le présent décret, le
Conseil d’Administration exerce les attributions ci-aprés qu’il ne peut déléguer :

a) Il approuve les orientations générales de la politique des transports urbains dans le territoire
d’activités qui lui sont soumises par la Direction Générale ;

b) Il approuve les plans de transports urbains étudiés par la société, et se prononce sur toute
mesure entrant dans le cadre des missions définies aux alinéas c), d) et 1) de ’article 3.1 ci-
dessous. Il approuve les conventions de services publics visées a I’alinéa e) de I’article 3.1 ;

¢) Il détermine la politique générale de la société et donne au Directeur Général les instructions
nécessaires a la stricte exécution de la politique générale définie ;

d) 11 arréte le budget de I’exercice a venir, il vérifie périodiquement en cours d’exercice
son exécution ; il arréte les comptes et bilan en fin d’exercice avant transmission pour
approbation au Ministre chargé de I’Economie et des Finances ;

e) Il autorise dans le respect du budget de la société pour I’exercice considéré, les
investissements d’un montant supérieur a un montant qu’il fixe ;

f) 1l fixe le cadre organique de la société et le tableau des effectifs.
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Section II. / La Direction Générale

Article 12 : La Direction Générale de la société est assurée par un Directeur Général nommé
par le Conseil d’ Administration parmi ou en dehors de ses membres.
Le Directeur Général est une personne physique distincte du président du Conseil
d’ Administration.
Toutefois, le Conseil d’Administration peut confier la gestion a son président pour une
durée déterminée dans les seuls cas prévus a Dlarticle 23, alinéa 3 de la loi n°97-519
du 04 septembre 1997 susvisée.

Article 13 : Le Directeur Général veille a la mise en ceuvre par la société des
délibérations du Conseil d’ Administration.
Il définit et soumet a I’approbation du Conseil, la stratégie de développement de la
société.
I assure la coordination et la cohésion de I’ensemble des activités des différents
services de la sociéte.
I1 représente la société dans ses rapports avec les tiers.
Il informe le Conseil d’ Administration de la nomination au poste de Directeur.

Article 14 : Le Directeur Général peut éEtre assisté dans ses fonctions par un ou deux
Directeurs
Généraux Adjoints qu’il nomme apres avis du Conseil d’ Administration.

Article 15 : L’étendue et la durée des pouvoirs ainsi que la rémunération du Directeur

Général sont fixées par le Conseil d’ Administration.

Section II1. / Le Personnel et ’organisation de la société

Article 16 : Le personnel de la société est composé d’agents contractuels de droit privé. A
titre exceptionnel, des fonctionnaires ou des agents contractuels de I’Etat peuvent étre
détachés aupres de la société.
Les fonctionnaires et agents contractuels de I’Etat, détachés aupres de la sociéte a
compter de son immatriculation au registre du commerce, sont régis par les
dispositions du code du travail, dans leurs relations avec la société et pendant toute la
durée de leur détachement. Ils percoivent les mémes traitements et indemnités que ceux
accordés au personnel de la société relevant d’un statut de droit privé.
Les fonctionnaires et agents de 1I’Etat, détachés aupres de la société, restent soumis au
régime de retraite de leur corps d’origine, conformément au statut général de la fonction
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publique. En cas de cessation de leurs fonctions au sein de la société, pour quelque cause
que ce soit, ils sont remis a la disposition de leur structure d’origine, sans droit ni
indemnité a la charge de la société.

Article 17 : Les services de ’AGETU sont organisés conformément aux dispositions de ses
statuts.

Section IV. / Les Dispositions financieres

Article 18 : Les ressources de la société sont constituées par :

a) Les recettes relatives a I’inscription au registre des transporteurs urbains ;

b) Le produit des redevances versées par les sociétés concessionnaires des services publics de
transport urbain ;

¢) Les recettes provenant de la délivrance des autorisations d’exploitation du service public
de transport urbain de personnes ;

d) Les produits de cession de ses travaux et prestations ainsi que les revenus éventuels de
ses biens, fonds et valeurs ;

e) Les subventions et dotations de I’Etat ;

f) Les subventions, dons ou legs des organismes publics ou privés nationaux ou
internationaux ;

g) Et plus généralement toutes autres ressources qui pourraient lui étre affectées ou résulter de
son activité.

Article 19 : Les ressources de la société sont affectées prioritairement a la couverture des
charges de fonctionnement de la société.

Elles peuvent également étre affectées :

a) au financement d’études et d’expertises nécessaires a 1’accomplissement de ses missions;

b) au financement d’investissements visant a améliorer le fonctionnement des transports
publics urbains dans son territoire d’activité ;

c) a des mécanismes financiers visant a promouvoir et développer les services de
transports publics urbains dans son territoire d’activité ou a harmoniser les tarifs entre les
différents opérateurs de transport public urbain.

TITRE III : TUTELLE ET CONTROLE
Article 20 : La société est placée sous la tutelle technique du Ministre chargé des transports et la

tutelle financiére du Ministre chargé de I’Economie et des Finances.
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Article 21 : La société est controlée par deux commissaires aux comptes nommeés par arrété
du Ministre chargé de ’Economie et des Finances. Ils sont choisis parmi ceux inscrits au
tableau de 1’ordre des experts comptables.

Ils exercent leurs fonctions dans le respect des dispositions Iégislatives et
réglementaires en vigueur.

Article 22 : La société est soumise au contrdle de la Chambre des Comptes de la Cour
Supréme conformément aux dispositions législatives et réglementaires en vigueur.

TITRE 1V : DISPOSITIONS TRANSITOIRES FINALES

Article 23 : Sur le territoire de compétence de I’AGETU les attributions des services des
transports urbains dévolus a la Direction des transports Terrestres, a la Ville d’Abidjan
et aux Communes sont transférées a I’AGETU.

Article 24 : Le Personnel de la société relevant du statut général de la fonction publique
pourra étre détaché auprés de la société par un arrété du Ministre chargé de la
Fonction Publique a compter de I’immatriculation de la société au registre de commerce.

Article 25 : Les statuts de la société annexés au présent décret sont approuves.

Article 26 : Le Ministre chargé des transports, le Ministre chargé de I’Economie et des
Finances sont chargés chacun en ce qui le concerne de 1’exécution du présent décret qui

sera publi¢ au Journal Officiel de la République de Cote d’Ivoire. /-
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MINISTERE D’ETAT CHARGE DES REPUBLIQUE DE COTE
D’IVOIRE
INFRASTRUCTURES ET DES TRANSPORTS

Union - Discipline — Travail
Décret n°2000-101 du 23 février 2000 portant organisation des transports publics
urbains et routiers non urbains de personnes

LE PRESIDENT DE LA REPUBLIQUE
Sur rapport du Ministre d’Etat, chargé des Infrastructures et des Transports ;

Vu Dacte constitutionnel n°1/99 PR du 27 décembre 1999 portant suspension de la
constitution et organisation provisoire des pouvoirs publics ;

Vu la Convention portant réglementation des transports routiers inter-Etat de la
Communauté des Etats de I’ Afrique de Ouest signée a Cotonou le 29 mai 1982 ;

Vu la loi n°63-526 du 26 décembre 1963, portant fixation des peines applicables en maticre
de contravention, et des textes pris pour son application ;

Vu la loi n°63-527 du 26 décembre 1963, portant fixation des peines applicables a certaines
infractions commises en matiére de police de la circulation routiere ;

Vu laloin 80-1180 du 17 octobre 1980 relative a 1’organisation municipale ;
Vu laloi n°95-609 du 3 aoit 1995 déterminant le régime particulier des Villes ;

Vu I’ordonnance n°® 2000-67 du 9 février 2000 déterminant les principes fondamentaux du
régime des transports Terrestres ;

Vu le décret n°64-212 du 26 mai 1964 portant réglementation de 1’usage des voies routieres
ouvertes a la circulation publique ;

Vu le décret n° 66-538 du 17 novembre 1966 portant réglementation et harmonisation des
transports routiers ;

Vu le décret n°2000-02 du 4 janvier 2000 portant nomination des membres du Gouvernement
de transition, tel que modifi¢ et complété par le décret n® 2000-09 du 13 janvier 2000 ;

Vu le décret n°2000-13 du 21 janvier 2000 portant attributions des membres du
Gouvernement de transition ;

Vu le décret n°2000-83 du 16 février 2000 portant organisation du Ministere d’Etat, chargé
des Infrastructures et des transports ;

Vu le décret n°2000-99 du 23 février 2000 portant création de la Société d’Etat dénommeée «
Agence des transports Urbains (AGETU) ».
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LE CONSEIL DES MINISTRES ENTENDU,
DECRETE
TITRE I
DISPOSITION GENERALES
Chapitre 1 : Définitions

Article 1 : Constitue une activité de transport public urbain de personnes le transport
de personnes effectué a titre de profession habituelle au moyen d’un véhicule d’une

capacité¢ de plus de trois (3) personnes, non compté¢ le conducteur du véhicule, a
I’intérieur d’un périmétre tel que défini a I’article 3 de 1’ordonnance n°2000-67 du
9 février 2000 susvisée.

On distingue parmi les transports publics urbains de personnes :

1./ Les transports en commun de personnes effectués avec un véhicule de plus de neuf
(9) places y compris le conducteur ;

2./ Les transports publics de personnes pouvant transporter plus de cing (5)

personnes et au maximum neuf (9) personnes y compris le conducteur sont désignés
sous le terme « taxis collectifs » ;

3./ Les transports publics de personnes effectués au moyen de véhicules d’une capacité
de cinq (5) places y compris le conducteur sont désignés sous le terme « taxis-ville » ;

4./ Les services de taxi ;
5./ Les services de transports de personnes par voie d’eau ;
6./ Les services de transports de personnes en site propre, notamment ferroviaire.

Article 2 : Constitue une activit¢ de transport public routier non urbain de personnes
le transport de personnes effectué a titre de profession habituelle au moyen d’un véhicule
d’une capacité de plus de neuf (9) personnes, y compris le conducteur du véhicule et

qui sort des limites d’un périmetre tel que défini a 1article 3 de 1’ordonnance
n°2000-67 du 9 février 2000 susvisée.

Chapitre 2 : Domaine d’Application

Article 3 : Les dispositions des articles qui suivent s’appliquent aux transports publics
urbains de personnes, et aux services de transport public routier non urbain de
personnes. Il n’est pas applicable aux ambulances, aux voitures de pompes funebres, et
aux transports effectués dans le cadre d’une activité touristique qui sont soumis a des
réglementations particuliéres.
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TITRE II
EXERCICE DE LA PROFESSION DE TRANSPORTEUR DE PERSONNES

Article 4 : Les personnes physiques et morales qui exercent une activité de transport
public urbain de personnes ou de transport public routier non urbain de personnes
doivent étre inscrites a un registre tenu par les services de I’Etat compétents en
matiere de transport dans la région ou se trouve leur domicile ou leur si¢ge social.

Article 5 : Cette inscription entraine, dans le cas des personnes morales, 1’inscription
de leurs autres établissements.

Article 6 : Dans le cas des coopératives d’entreprises de transport public de personnes,
les entreprises membres sont inscrites au registre susmentionné. La coopérative 1’est
¢galement et son inscription comporte la liste des entreprises membres.

Article 7 : L’inscription au registre est prononcée par le Ministre chargé des transports et
donne lieu a la délivrance d’un certificat d’inscription ; elle est subordonnée a la remise d’un
dossier dont le contenu est défini par arrété du Ministre chargé des transports.

Article 8 : Nonobstant les dispositions de I’article 4 du présent décret et conformément
aux dispositions de I’article 32 de I’ordonnance n°2000-67 du 9 février 2000 susvisée,
I’inscription au registre des transporteurs pour les opérateurs de transports urbains de

personnes dans le territoire d’activité de 1’Agence des transports Urbains (AGETU)
s’effectue auprés de cette Agence. La délivrance du certificat d’inscription est
subordonnée aux dispositions de ’article 7 ci-dessus.

Article 9 : Les transporteurs inscrits aux registres des transporteurs existants a la date
d’entrée en vigueur du présent décret sont réputés inscrits aux nouveaux registres des
transporteurs.

TITRE III
TRANSPORTS URBAINS DE PERSONNES
Chapitre 1 : Modalités d’établissement des périmétres de transports urbains

Article 10 : En I’absence de décret définissant un périmetre de transports urbains tel
que prévu aux dispositions de 1’article 3 de 1’ordonnance n° 2000-67 du9 février 2000
susvisée, toute commune et toute ville est réputée constituer un périmetre de transports
urbains.

Chapitre 2 : Autorisations de transports pour les services de transports urbains de
personnes

Article 11 : Pour chaque type de service de transports urbains de personnes défini a
I’article 1 du présent décret, I’Autorit¢ en charge de 1’organisation des transports
urbains sur le périmetre délivre des autorisations de transports suivant des modalités
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qu’elle définit et communique pour information au Ministére chargé des transports. La
délivrance d’un document autorisant le service est obligatoire pour tout transport urbain
de personnes et est subordonnée a la délivrance du certificat d’inscription au registre des
transporteurs. Ces autorisations peuvent se limiter a un itinéraire, ou porter sur
I’ensemble d’un territoire. Elles sont affectées a un véhicule. En 1’absence de modalités
définis par 1I’Autorité en charge de 1’organisation des transports urbains sur le périmetre,
celle-ci applique des modalités définies par arrété du Ministre chargé des transports.

TITRE IV
TRANSPORTS ROUTIERS NON URBAINS DE PERSONNES
Chapitre 1 : transport public routier régulier et a la demande

Article 12 : Est transport public régulier de personnes tout transport public routier non urbain
de personnes offert a la place et dont I’itinéraire, les points d’arrét, la fréquence et les
tarifs sont fixés et publiés a I’avance.

Est transport public a la demande de personnes tout transport public routier non urbain
de personnes offert a la place et déterminé en partie en fonction de la demande des usagers, et
dont les régles de tarification sont fixées a I’avance.

Article 13 : Les transports définis a D’article 12 ci-dessus font 1’objet d’une autorisation
de transport délivrée par les services régionaux de I’Etat en charge des transports.

L’autorisation relative aux transports réguliers doit mentionner 1’itinéraire desservi.

L’autorisation relative aux transports a la demande doit comporter un itinéraire
principal et les autres zones éventuellement desservies. Une autorisation est remise pour
chaque véhicule mis en circulation par le demandeur.

Les ¢léments nécessaires a 1’obtention d’une autorisation sont définis par un arrété du
Ministre chargé des transports.

Article 14 : Les autorisations de transport régulier ou a la demande sont accordées pour une
durée de deux ans. Elles sont incessibles et renouvelables.

Chapitre 2 : transport public routier occasionnel

Article 15 : Les prestations suivantes sont soumises a autorisation, a 1’exclusion de celles
entrant dans le cadre des exclusions de ’article 3 ci-dessus :

- les transports qui comportent la mise a disposition exclusive d’un groupe ou de plusieurs
groupes de plus de dix (10) personnes, non compris le ou les conducteur (s) d’un ou
plusieurs véhicule (s) de plus de neuf (9) places, pour une durée déterminée ;

- les circuits vendus a la place et ramenant, sauf dispositions particulieres, les
voyageurs a leur point de départ.

301



Ces services ne peuvent étre effectués que par des transporteurs inscrits aux registres
mentionnés a ’article 4 du présent décret. Le régime d’autorisation pour ces derniers est
défini par arrété du Ministre chargé des transports.

Article 16 : Les services de transports routiers internationaux de voyageurs sont soumis
aux dispositions de la convention portant réglementation des transports inter-Etats de la

Communauté des Etats de I’Afrique de 1’Ouest signée a Cotonou le 29 mai 1982
susvisée.

TITRE V
CONTROLE, DISPOSITIONS FINALES

Article 17 : Le controle du respect par les entreprises de transports de la
réglementation sociale, des régles de sécurité et de controle technique mentionnés a
I’article 17 de I’ordonnance n°® 2000-67 du 9 février 2000 susvisée est exercé par les services
habilités de I’Etat.

Les documents qui doivent figurer a bord des véhicules effectuant les transports de
personnes visés au présent décret sont déterminés par arrét¢é du Ministére chargé des
transports.

Les documents établis en application de la réglementation antérieurement en vigueur

restent valables jusqu’a la date d’application de D’arrété visant le second alinéa du
présent article.

Article 18 : Il est mis fin a I'inscription sur le registre lorsque cesse ’activité de transport
public de la personne physique ou morale inscrite.

En cas de refus par I’administration de délivrer un certificat d’inscription ou une carte de
transport, le demandeur peut adresser un recours a une instance arbitrale régionale qui sera
définie par arrété du Ministre chargé des transports et du Ministre chargé de 1’Intérieur. Cette
instance aura pour objet de proposer a 1’administration des mesures visant a régler tout
différend surgissant de 1’activité de transport public routier de marchandises.

Article 19 : Le présent décret abroge toutes les dispositions antérieures et contraires,
notamment celle du décret n°66-538 du 17 novembre 1966 susvisé.

Article 20 : Le Ministre chargé des Transports est chargé de I’exécution du présent décret qui
sera publi¢ au Journal Officiel de la République de Cote d’Ivoire.
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DOCUMENTS RELATIFS A LA RESOLUTION DES CONFLITS ENTRE L’AGETU
ET LES COLLECTIVITES LOCALES
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Objet : Cihsrrvalions &f comemantalms di Minlgtére des Transports
g tarrtoriains

ralulifs & la déctaration conjerite das colactvilie
sur Is pestion deg iransports urbaing de personnes par FAGETU.

Monsiaur le Ministre,

Las collectivites territorinles du Pénmétre des Transports Urbains (FTU)
Mhmﬂ'ﬁhﬂm.hmﬁﬁummmiﬂ
Grand-Bassam, da Dabou et de Jacqueville ont une Déclaration en
date du 03 |anvier 2008 relative a la gestion des urbigine de
parsonnes par 'Agence des Transports Urbains 3 ; |

Par courlar n°265/0APT/2006 en data du 15 février 2006, cette Déciaratior,
vous a éte adrassés gvec ampliation au Ministre des Transports. |

le bilan da la gestion des rhaing. par PAGETU, sufjia base Ol
protecole d'accord du 22 gl est négatif. Aussi; rec
de corfiner [AGETU dans sa d'autarilé organisatic 8| |
mmﬁm.umﬂnmyﬂnum aun bureau

d'dtudes et de conseil.

En autre, ces collectivités décident unilatéralement de reprendre. ' .1
Wmﬁumm.mm;nw o ane de
tranaport, comma por le pases, co qui privarall TA roes
mmwumﬁmmﬂMMEm: : A

ks mmﬂmmmwimmmﬂmhthnmd
::mmmmm&ammnﬂmlwﬁhmhmmﬂmmpmm

gl Qui 8 résument aux points sulvants .

- |a mission de régulation confiée a FAGETU |
- hmﬂhmmmw&wﬂmﬂnﬂ@?:
. tes difficultés ¢'application des dispositions du protocole | !
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- I'impact du prolocobe sur le secleur des transports urbains ;
- o bilan financier de la défivrance des autorisalions de transporis par

pas garantis.

Les instruments de la régulaion per lesquels Jes Elals Inmrmm‘ﬂ
MmmwﬂmhmﬂmmmaﬂHHMI
au moyen de laulorisalion de transporl, l'allocation de la

volrta par le contingentement, Ia gestion de Ia circulation et du stationnement,
Pour e cas spécifique de 'AGETU, autorité organisatrica el régulatrice des
transports urbains, les instruments opérationnels mis en place par 'Etat sonl
ies sulvants .

- le registre d'inscription ;

- Vbt (UL e o) de Fanspor,
Ces choix découlent du diagnostic des lransports urbains établi en 1995 par

le Gouvernemant et les ballaurs de fonds, lors de la prédparation du Cl-FAST.
Ce diagnostic & relevé un cerlain nombre de falblesses et de

dysfonctionnements & savoir, |a désorganisation du secteur et Mabsence d'un
cadre institutionnel el réglementaire adégual (mangue de coordination
Institutionnelie avac un éparpilement des responsabilités).

En clair, | était impossible au Gouvernement d'avolr une vision d'ensemble
cohéronte du secteur pour an planifier le développemant.
Les conséquences sont
- absence de régulation el de contrle dens I'attribution des liccncoe de
lransports |
- mise sur le marché de véhicules vieillissanis, en mauvais élals
techniques |
- désordre, anarchie el qualité de servies médiocre au niveau du marché,
malgré des tarifs rémundrateurs .

- Inexistersoe d'une base de données technigues el financiéres fiables.
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C'est donc dans ce contexte oue 'AGETU a été créds el un parimétre urbain
a étd defini,

- F il Bt B ]

mmimﬁmmmmmaumm

e radevEnreETay

profit dé TAGETU ARE 0e Taur cié de on entre calle
acciitt of lee Lulleulivilds errtontsles concernees.

WhWﬁthMﬂan.
mrmﬂmmmﬂhmmilﬂ
admenistrative des taxis urbains par FAGETU, entrainant d'énormes lés
de gastion du secteur par celle structure dlatique ef méme des troubles suf e
terrain.

C'est ainsi que sous l'autorité du Ministre d'Etal, Ministre de ['Adminisieation
mem,mm-fmmmmmmum
fmmhMﬂmm.dwmmmmamn
demidre, s dd stre concly le 22 avril 2005 ontre FAGETU et les collectivilés
m,mmmmrmmmmwmm.

ummmm.mrm-mumﬂumwm
MﬁmwhmmmmMW-hﬁw
des difficultds de gestion du secteur par 'AGETU, esl arrivée & échéance
depuis le 31 décembre 2008,

umwmmmmmmmmmmM
collectivités el non & FAGETL. En effel, 14 od I'AGETU mettait au plus une
journde pour instruire, produlie et remettre |a care aux iransporleurs,
lapplication du protocole qui implique I double signature des fitres
(collectivités’ AGETU) a conduit aux dérives suivantes :

- rallengement des délais dinstruction des dossiers © en moyenne, 28
lours pour Abobo, 11 jours pour Adjamé, 10 jours pour Cocody, 9 jours
pour Koumassi, 7 jours pour Yopougon, of 2 semaines a plusieurs
miois pour le District :

- mﬂwwduﬂhhdammmmhmduﬁw: Ia
signature informatisée automalique nécessaire a ['édition des carles, &
Hmwhﬁmnumuurmmﬂﬂ’mnmdgﬂﬂm
manuelle, carle par carte. A fitre dexemple, 525 cares soumises au
vammﬂmm.ﬂfrmmmmm:
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- hﬂmﬂnmhcuirhrnprmpnanmuﬂmm
& lMactivité ;

- hhmndu:ﬂrmﬁnndumn’mpﬂhnﬁm:hn
HﬁmﬁmmrTWﬁMMﬂm[mqu}dm
mhmm%mwﬁmﬂﬂﬁ;mm.lwnm
dm:hhiduﬂnmzmmhumdaTﬁdHMMHMt

compleurs,

Mh&fwﬁiﬂﬁ,iﬁﬁﬁ“ﬁudm&nﬂmd&mam
Hmml‘m.mummﬂﬂdﬂﬂﬂamMEdﬁ
631 THMFEFAMH!HHEHFEFANHMNET
mmﬂﬁ.ummmﬁﬁmmwmmn'ma
197 B53 700 FCFA, n'est pas encore mgularisé pour les raisons suivantes -

- !ﬁﬂwﬁnmmﬂﬁm‘hmjﬂniﬂﬂﬁdmﬁﬁﬂm!
retoumsaes & FAGETY mi-décombre ef 525 carips fransmises sy
District en juillel, octobre et novembre 2005 attendent toujours la
signature du Gouverneur - soit 101 millions de FCFA & dédulre du salde
restanl di pulsque ce montant ne peul dire recouvré pour Gtre
raverse ;

. rmmmmm&mmmmm
mwwmummmmrmm
es! de 01 an calendalre.
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CONCLUSION

L'm-wmmmmhﬂmmhmmﬁpﬂ-
préoccupation des collectivités visant & délivrer elles-mdmes les
autorisations de transport est d'ordre purement budgeétaire. C'est le
sans quiil faut donner & la contradiction contenue dans cette déclaration
m.mm:mm'ﬂ-marmmmwdﬂm 3
_arganisalrice et réguigirice mscommands qua. [l EBIEHE refifdes— leur profit—
au regisire el la déliveance des aulorisatione qui sont les
ing unwﬂ:lmimlﬂuuﬂm&mtlmhdabun.ﬁaﬂummﬁdml’ﬂﬂt.da
l'exéeution desdites missions,

Pour le Ministére cles Transports, I'enjeu essentiel que 'AGETU alt toute
hm:ﬁindiﬂmmmmtd-m:mmm
parvenir rapidement & Vassainissement durable du marché des
transports urbains gue la gestion fragmentaire des collectivités a
mmnﬁﬂim,fm&nmﬂdﬂm.

C'est pourquoi une bonne lecture du bllan de FAGETU sur lexercice 2005 ne
doit pas consister principalement, comme l'ont fail ces collectivités, &
sinterroger essantiellement sur lours evantages financiers, mais en
particulier sur la satisfaction des opérateurs du secteur et des usagers,
car la mission principale de FAGETU est de parvenir a I'assalnissemant
et au diveloppement du secteur des transports urbains,

La principale legon & tirer de cette déclaration conjoinle des collectiviles
iermitoriales est que la mission de regulation est incompatible avec lours
préoccupations budgétaires. D'oil la nécessi tle dissocier la question
des recettes bucgétaires des collectivitds de la délivrance des
autorisations de transport qui n'est qu'une opération technique do
regulation, dont "TAGETU doit nécessairement avoir la maitrise totale,

En conséquence, une seule alternative so prasents désormals pour s
résolution définitive de ce problame . Il faut lalsser & I'autorisation de
fransport le scin de jouer pleinement son réle d'instrument technigue
de régulation auguel il est desting, pour se donner les mellieures
Humnd’nﬂnhmmtdhdmwmmﬂuuhhdu secteur.

Dwmmms,bMiﬁﬂmdanmnbmdu:F#ﬁnmmmmram
MHantMMMmmmmmu
m&wnmﬂudﬁridﬂl’ﬂﬂmthﬁdammm,mm&
resoudrall leurs probléres do ressources,




me-lmwmum“mh
Gouvermnement & metire en place avec I'appul des balleurs de fonds, les
rédormes dont il esl question, Il n'est pas envisageahie de revenir an arriérs.

En defnitive, Monsieur Ie Ministre, i serail souhaitable qu'une renoonire soit
organisée, au plus haul niveau, entre nos deusx Ministdres, pour améter ung
nmpﬂnﬂmmimmﬁummmm:hw____

BN

———— T . TRl ———

e e e T et

Amphiaticns -
+ Son Excalance Matsisur e Prissdan e in Reputiioes
Son Exooliencs Morssur le Prmaks kitizime
Monsiowr e Minlabne Déligus de fEconnmie el des Firsnoes
Plnshmur e Do rearmseur du A" A bk

Tabloma symoplicues das commentmsines
Relevid des autorisations des Iransparts 2005
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MIMISTERE DES TRANSPORTS REPUBLIGUE DE GOTE DIVOIRE
et el L Linkan — Miscpina — Travail

LE MINISTRE Abidjan, ke ()7 (LT 2008

=f' EO7 ar

. A Monsiour le Sacrétaire Géndral
Agengin ilan Tebni@udls Uriralia du Gouvernemant
AGETU

Objet : Cibservations sur ke projet de décrel d'appiication de la Iol portant transfert des
compétences de Btat aux collectivités termtonates.

Mongewut & Secrataire Ganera:,

D e cadre de (Slaboraton des pojets ferd ke emodalibés d'apphcation de 8 joi 203-2008 du 07
juiliet 2003 portant transteet et répartition des compétences de FEEt aux cofectivités lerritonales, je
mutw:mimmmmmmmmmn
désacoonds antre ies entitls déceniraiisées et MAGETU.

Four aplonir ces divergences, b Mirdlie 02 IInReraue & Bhen voull melire o Pl wie (OMMISSon
mixle O rifiedon sur ces « conflits =, Cetie commissian a eu une séance je 02 julllet 2008, présidde par
ke Directeur Géndral de |a Décantralisation o du Dével apoement Local dudit Ministére,

Catte sancontre & falt Fobjet de deux procks verbaux dont Fun pone sur les cbservations du Destrict et
da MAGETU, et Mautre, sur je projet dans son ensembie.

5 # In Iecture du §e0ond procés verbe, 'on constate que le projet diabord par ies servoes du Ministéne
de ntériewr o 6 enrichis des observations des sutres partenwres, Hen va pas sinsi de celle du
premier procés verbal qui entdring les dwesgances raspelies pus Naul

Dmns ces conditions, [Bvals proposd une rencontre d'arhfrage B niveau ministénel sur ges divergences.

hmmmhwmum&mhlﬂhumh
wumﬂmhmmlﬂEmmmum

uwmmuwmﬂﬁmﬂ!ﬂwuwmﬂmtmls

nﬂihhiﬁi&ﬁﬂﬂﬂﬂﬁﬂw“ﬁﬁlﬂmhhmmlﬁhim

deux principslkes fablesses
mmwﬁﬂﬁmmMWMHﬂgm
#:mﬂ.hﬂ#ﬂiﬂﬂ#ﬂbﬁwmmwmm
coniradictoings |

_ & désorgansation du secteur, aporéhendé comme « mande » Bl SeTIS SCONOMIGUE du terme, du
falt dun manaue de normalisation et de régulatan,

——— e T ———————————SNNN
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Les réponses apportées par ke Gouvernement hairien & ces deus principsux dysfortionnements, et qui
st comlenues dans s dispositions pertinentes de Farticle 32 de Pocdonnance n"200-67 du 09 Svrier

mmnmmwmnmmﬂ1

~ |a crdation d'un périmétre des transports whains (FTU) le Districy oabidian, les
communes qui la composent girsi gue celes de Grand-Baesarr, de Dabou et de Jacqueville

s création, per b décret n"2000-99 du 23 fivrier 2000, de & socétd dEiEt dinommee = Agence

nmm-mnmmwuw des transports
uirbains dans e FTL,

i toritorsaies car ede porte sur des flux, Le
mais sur des critres techaigues ©

d'Abidan

Al poUr aSSUREr AU LTENSPORS urbdins toute I'efMicacité nécessaire recherchde (culls optimisés et
MMHMHMWMMﬁﬂm
#:m:muhummmmmmﬂ
fiadt fe fondemenl ef le sens oe la création dme dulorlé pour pousair mettre en eavre cette polftique
des rarmports de fagon cohdrente ot intégrée.

mmmMMumWMhMumm
m#mmtm“hmmnmmm_m
st

_ '

transport CouVTE éCesEalrEmant
ﬁﬂﬂﬂlﬂ.“h

it dévelnpoement viritable des transports urbwins dins une perspective o dune par @
dibidjan soccupe isolermend des tads-comprewrs, chague municipathd gere b lads
COmTUNaLE werd-worn, et que diauire part, les services de Tampart conventonngs (la SOTRA
stugiement) el 185 miribus « goakas » solent, eux, du ressort de 'Flat ou de ses sruchies

Si o réquiation des vansports ubains st une des missions de [Awtorité reguiatrice, comme e
#ﬁﬂmﬁﬁﬂhmlmmtpﬁw"mhmwu
citte pguintion est |s licence ou lautorisation de trensport qul permet notamement dfessurer
“-Mhnmummmhmm-mmﬁnﬁhm

évolution pour F'adapter 4 la demende de dépacemarnts des populations.

pmmummmmmHHMﬂ
:mhhmﬂmmwbmm#ﬁMﬂlm
motivés (Encombrement orandissan! des veles de croulaion off & la non maftrise des flux de

déplacements, pollition atmosphérique due sux gaz diichappement des wéhicules Sumomatiles,
masances # fisgues scoris Facciderts dus & fa non normalisation ded vhicules de transport public
sutorists par des adminisrations aux IntdeBts disparates, etr.). On dolt en outre regrefier les rsgues
importanis die renchérissements des codts des Offérents modes de ransport du fait de ls multiplication
de twes fon hemonistes déridées par les Consells des collectivitds tervitoriales, eccasionnant par
alleurs des déperdilions fiscales importantes pour (Trat.



C'est dans oe cadre, que I'Fiat de Cite dlvaire & crid et organisé, par décret n*2000-99 du 23 févriar
2000, la société dTiat dénommée Agence des Trensports Urbaing en abrégé AGETU, dont les missions
sont définies & 'article 3.1 de ses shtuts ainsi qud Fartice 11 du deceet précike.

Lar mrission de FAGETY, quarsiide par fes coffectivités territoriales du Grand Alvdian

Dis messions de Service public, ont &hé aftribudes & catte sockétd, attribubion qui s'anatyse, #st-§ besain
de |p signaler on un trensfert de compétences de FMEtat & une persorne morsle de drcit prive, au capital
de kayuete, |'Etat participe entisrement, '

Entrz autres misslons confides & cefte soodtd, § faut inscrire en bonne place, la déliviance des
aulorssations rolatives aux services de Trarsport urbain de voyageurs ot fn tevee du registre des

Clest |& misgion de défiveanos des autorsstions de transport urbaln, qui apparalt dans ie tede de le ol
n® H13-208, portant transfert et répartition de compétences de |'Tiat aux collectivités territoriates, qul
o5t dans une Interprétation feusse des dispositions de Tartide 21 de |adite ioe, contestée par les
coliecyvites temitonakes du Grand Abigien.

I ne sere pes mutlle de noter que conformiment sux diposkions de Mamide 3.2 oo déoet
A“2000-9% gy 23 féwrier 2000, les missions de AGETU Feront lobjet dute comvention de concession de
sarvice public antre cette soridté et [Fiat de Cite dlvolre.

d'Amyama,
Debou, Songan sl Jacuevils, qui corstitue le pénmitre dos transpons urbeins i Grand Abictjar,

0l suit de op qui précéde gue s compdtences de 'AGETU, ne couviont pas towles les villes &
eommunes de Clle divoire, de sorte que |8 portde spéclale des mbssions confices & FAGETU est
mianifeste, face 4 la portée géndrale de b ol portant transfeet de conpétences oe I'Etat aun collectivitts
territnriabes 2n 25 dispodtions realives au lranspar.

LILJ LA LOI N* 2003-208 DU 07 JUTLLET 2003

Cette lol porfant ransfert el répartition de compétences de I'Etal au collectvites termionales, et une

ﬁm;w- rapporiant powr slns gie, & Pensernble des collectvités. territorinhes créées par
e Fe.

Clesl pourgual, en verty d prindpe de diolt qui veut gue i i e portée spécale déroge & & ol de
portée oénérale, il faut conveni quo cette lol n's pis vocation elle, § déroger & Ie Mordonnance précitée
de février 2000, déterminamt les princpes forcamentaux du régiine des Transports terestres, tede
qu'adopés par IEtat de Chte o Ivoire.

gil et et gue 'Etat de Cite dlvwoire 3 entendy tronsferer aux collecthibés lerflonaies, es
m-mmnmmm“mﬂummmﬂﬂwmm
oles-i, A Maxclusion de colles dish exercées par des personnes morales privées, en flocturrence, i,
I'Agence des Transports Urbains. Cala sdpond bien, faut-i |6 soulignet 4 la maxime gul veut quion ne
peut donrer phas quion ne posside,

Fage 3
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IV./ AUTRES ARGUMENTS EN FAVEUR DE L'AGETU
Cala dit, il = dalr gue les compdlences ou es missiors gul sont celles de PAgence des Transpors
Urbains qui métatent ddja plus cslisy de Pt de Cloe dTvoire, ne peyvent &ive comprises dans celies
que cat Etat transfére aux collectivites,

Par alsurs, || faut observer que lors de la séance de travadl du 02 jullet 2008 présidée par le Directeur
fiendral de la Décentrafsation ef du Développemernt Local, kes participants représentant respoctivament,
|ees Manestres de IInbdnieor, e la ville, ot des Trarsports, sins gue s personnes ressouroes présentas,
ant vaids e disposiions du projet de odoret. ce gul Fe mBnouera pes de ressert du procés-verbal de
reuniion &n

Ur, nombre des dispositions de ce projet de oécret, Mautonsent plus le contestation soulewée par kes
cobectivites terrtonaes du périmetre de compétence de TAGETU,

Presmbsrement, la poriee du détcret dapplication de la lol de 2003 & #¢ admise per tous ks
participants, |aquels génbrale se rapports @ Fensemble des collectivitds territoriales ot &
I'erseinible des competences ransférdes par Tt Un tel texte de portée génerale, n'autorsai pas une
mdivadualisation gui aurait 608 refaste & 'esont ef & économie ou teste.

Deuxiémement, ke participants & la rercontre nitite e présdée par Morsiews be Directeur Géwdral de
la Dedcentralisation e du Développoment Locol, ont veldé les dspositions des articles 12 ot 35 du
projet de décret tel que soumis en séance, lesouelles disposibons, sont ains Bliées

« Arbicie 12 : am-nmwmmmm-m
mHhm#ﬂHm N BN QN

#int
gl € VIGINOLH,
Co mate indigue quil segste bien, des oriertatiors et des presoriphions de la politique ~etionals en
matiées de transports en CBte dlvoire et que I'exercice et | gestion des compétences transféres
dutviad shifclenent e eanfarmen & elles,
Or Il est connu que Monentation o les prescriptions de la politique asbonale voifienne de transpors
terestres résulten? tris clairement de I'ordonnance n® 2000-67 du 9 février 2000, cétermingnl lag
prircpes fondamentae du régime des ransports terrestres.
Les participents sont tous dacmord pour Gue fes compétences transférdes soient exerodes & géndes
ponformément & cotte crdonnance.
« Artiche 35 LELsr met & [ disposition dos colfectiviteés territoriales les ressources
financidres ndcessaines 3 V'exercios des compdtences transfinfes »
Cea taxte indioue que C'est IBlal gui met b disposition kes ressources fmanciéres, ce qul Bmitke en état, la
possbilité powr les collectivitds tormrisies de porcewesr dos fonds affiérents aus compitences en
militie de transporis & e= conforme # ol de finances tefle guiadoptée depuis 2009 en &85 Eariies
fiscales.
Miggee, les disposhons du projet de décret talles que préotées, invitent au respect scrupulees: des ols ot
reglements en vigeeur, s rombre desquals, i Faut dber

- g ot v B0-1180 dg 17 octobre 1980 relnthee & l'organisation municipale modifids per les s 1o§S-
578 du 29 julliet 1985, 95-608 ot 95-611 du 09 aodt 1995, notermment on ses dspositions de [Bticke
24, quil prevolt que -

w Le Consadl municipal régle les affaires de ia Commune,

Err Barmonie avec les onentations nationales, i programme el mat an opuvre Ins operations
et fes actions de développerment de by Comimisne en vie d assurer ias meaillewres conditions
de vie 4 Fensembie de la population..., »

U s'ivince de ce lexde que lexercine de queigues compétences que cf soil, ransférdes aux coliectiviias
refritodiales, ne peuvent Btre mises en ceunTe gu'En farTEnie avec les prientations nationales.

e ——— e EEY}E}EEE}EREREREE  E  E EEEEE———————
Page
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@mmmmummmmnwum
qui 4 donné noMsance & 'AGETU et peul donner nalssance @ d'outres sociélés susguelies missions
peuvent Btre donndes par [ELat sur d'autres périmdires oonnes.

- Fordonrance n°2007-488 du 31 ma 2007, porant Budget de [Ftel pour \a gestion 2007 fal de
fnances 2007

E'article 43 de cette Ini de finances, insttue une teoe de transport urbain (TTL) dans |e périmetre des
trarsports wrbains défini par Fartide 32 de lordonnance de fivwier 2000, laguele fait l'objet de
repartition entre PAGETU et le District o'Abidian, les communes qui la composent et celies de Dabou,
Jocoueville gt Grand-Bassam.

B g'agt dune ki en vigueur qul simpose 3 Mevercice et Ls gestion per les collectivitids territoriales de
toutes les compéterces qui keur sont transfénres.

Cast pour tout 08 quI précide et dars |e soud d'iviter § Pavenir toutes Interprétations ce nature & nier &
Thisl 08 STPPIORUE s puillgue en mEbin e Pamgunis whans, que le Miniskne des Transpofts

du 2
terrestres of gw foront Fobjet d'une converstion de concession antre [ERE of une persatiineg

mrarale de drod? pobiie o peive, »

En oure, b= Ministére des Trarspons, propose que la rubrigue des visas comporte ks medition oes |

ddoret n*2000-101 du 23 féwrier 2000 portarit arganisation des transports urbaing &t routers non
urbiins de personnes ; ce texte définil o8 quii est convenu dappeler les périmétes de tRENSPOTS
urbaing

Dérret n® 2000-102 &y I3 fivvor 2000 portent orgenisation des transports publics houtiers
e i Ll arndsas,

Telles sofil les abserations gu'sppelle notre lecture du projet de décret
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WIMISTERE BE | TNTERIEUR REPUBLICLE BE COTE BIVOIRE
Broatde. ST Linige - Diacipline - Trowsid
MIMNISTERE DES TRANSPORTS DK

des Travaus de lo commission minte dexamen du projet de ditcret

fucamt en matikre de transpert, hes modalités 4'opplicotion de |o ioi
2008208 du OF juller 2003 portant tronsfert et réportition de
compétences d¢ IErat oux coflectivirés rerritorales,

i ummm.mmuem de 10 heures 10 minutes d 13 heures
30 minures, se sent Terus, & lo solle de conféences de i Direitn Sodeie de g
Décertralisation &1 du Développement Local et sous i pedsidence se mawsze | Lefal
Sohouroy, Directeur Sénéra! de la Décentralisation et du Déwelapoement Lecol, & Trovous
de lu commiggion mixte desamen Sy prajet de déeret fixant, en matiére de tronsport les
madaiitds dapplication de o lnl n"2003-208 du OF juillet 2003 portant fransfert ef
FiEpar?ition de compétences de IEtet oux collectivités territoriales.

Siom pete 1ort & e Prowau i Wwagsent & heemorises ks paints de vie des
SEparteme s n gl <o Loncernés pot @ carterd du décret précitd, les persocrnes

* hant len fe oo subaent

T- ou tHre du Ministére de Interiedr

o Parfait Bohoorou, Directewr Séndral de o Décemtrolisation et du
' cseloppement Lacal |

2- ou titre du Minitine det Tromepeste
Monsigur METE Bouckd, Conseifier Technigee |

B- pa fiire du Ministéres de Econamie &1 des Finonces
Madame Kooomé Sdmevidve, Consealler Techmgue |

4- gu Titre du Ministére de o Ville et de lo Salubrité Urbaine
Maodeme | v v Carise, Directewr des Affaires Juridiques -
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ol o = -
B ou rivre du Disrricr J Abid lon

Docteds Abour Bell, Directeur Séndral de Fadministration du District
. AuSiyiive des dchonges, il o @18 corvams de 68 qui St ¢

1- aw titre des weas - T TR
P jeart de la foi n261-348 du OF novernbee 1981 poctan? insTitution du code oo o
Morine Morchonde

-F-ju#hi'nﬁmn‘!ﬂm—i?dutﬂfﬁﬁrmﬂmh
procipes fonsamentoux di régime des Tronsports ferrestres .

- Fajout du décreft ACPOOT-466 du 08 moi 2007 porfent erganisation du
m-du‘rwﬁ

£- s'ogissant du chapitre premier @
—EJWHMEItﬂ—wﬁhwﬁmﬂ
des infrostructures @ caroct@-e notiohowd 87 IRTErnoTionsLm, 2

- o regcriture de farfecle 16 en ces Termeas

JMJ[-:dLucﬁrhrmdﬂmmm.wtmwh
caltectiv: e doriales  e5T  sioordonmée 8  Uirseription  préalable  des
troEporteurs au registre des tronsper-ts de leur cardgorie. carformément oux
dispositiont lBgisiatives &f réglemenfalres en wigueur notamment cellss oe
wgan Fordennence r2O0G-4ET du OF Ffévier 2000 détermmant les principes
“fondamenraus duy reEgime des Transports ferresTrmEs =)

3- s'egissant dw chagstre I ¢

In:'- Lariiarg di peint & de forticle 21 en ces Termes | = B réglementer o
mwl&-mm

il'w,lrﬂi&ﬂ.mmimﬂu't:ﬂi.mﬁ'-lﬂ-;-"ﬂ
Communes implarréss  Sur  som  tereitoice, sn motiére  de  cdalizotion
dinfrestructures d'accastage des petits navires =,

Minigtrire do FKIntéraeors Menrstdre
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BECTRESTERD |0 | 104 TER IR REFUBLIQUE OE COTE T IWOIRE
iy et s lhion - Discipling - Trawail
, —ybamp e an

-----------

MINTETESE D L BRCOROWIE - s = P —

PROCES -VERBAL
dag travaux de la commistish mste d'exomen des ohservotions
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GOUVERNANCE DU TRANSPORT URBAIN ET MOBILITE DURABLE DANS LE
DISTRICT D’ABIDJAN (COTE D’IVOIRE)

Résumé

A Abidjan, I’offre de transport urbain, dominée par de petites unités artisanales aux
cotés des modes de transports de masse de la société publique reste insuffisante pour une
population urbaine sans cesse croissante. Le systéme de transport urbain se caractérise par des
infrastructures peu adaptées et dégradées avec un niveau important de pollution de I’air.
L’analyse des relations transactionnelles entre les parties prenantes met en lumiere des
conflits de compétences dans la gouvernance de la mobilité urbaine. Ces conflits, constituant
des sources de blocage dans la régulation officielle, conduisent a une mauvaise coordination
des actions et donnent lieu a la mise en place spontanée d’une régulation parallele (menée par
les syndicats de transporteurs) dans les gares urbaines.

Malgré ces contraintes et limites, cette mobilité peut s’inscrire dans une logique de
durabilité et répondre a un besoin social de déplacement de la population d’autant plus qu’elle
présente des potentiels de développement que seule la volonté de I’ensemble des acteurs peut
faire émerger.

Mots clés : Développement durable - mobilité urbaine - mobilité durable - transports urbain-
District d’Abidjan - Gouvernance - Régulation - Parties prenantes — transactions-
Transport artisanal:

Abstract: Urban transportation governance and sustainable mobility in Abidjan Urban
District (Ivory Coast)

In Abidjan, the supply of urban transport, dominated by small -scale units alongside
modes of mass transit public company remains insufficient for a growing urban population.
The urban transport system is characterized by low adapted and degraded infrastructure with a
high level of air pollution. Analysis of transactional relationships among stakeholders
highlights conflicts of jurisdiction in the governance of urban mobility. These conflicts, which
constitute sources of blockage in the official regulation, lead to uncoordinated actions and
give rise to the spontaneous creation of a parallel regulation (by the transport unions) in urban
stations.

Despite these constraints and limitations, this mobility can be part of a logic of sustainability
and meet a social need for movement of people especially as it has development potential that
only the willingness of all stakeholders can emerge

Keywords: Sustainable development - urban mobility - Sustainable mobility - Urban transport
District of Abidjan - Governance - Regulation - Stakeholders - Transactions- Para
Transit



