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INTRODUCTION GENERALE

Les littoraux ouest-africains sont I'objet d'enjeux croissants au niveau politique,
économique, écologique et social. Le poids démographique ne cesse d'augmenter du
fait des mouvements migratoires des populations de l'intérieur vers les cotes, des
processus d'urbanisation en priorité au bénéfice des villes cotieres et de l'attrait des
activités (Cormier-salem, 1998). Long d’environ 566 Km de cote, I’espace littoral
ivoirien est délimité par les Latitudes 4° et 5°30 Nord et les Longitudes 2°25 et 7°30
Ouest. Il est limité au Nord par la c6tiere a I'Ouest d'Abidjan et a I'Est par la route de
Noé contournant la ville d'Alépé. Le littoral ivoirien couvre environ une superficie de
23 253 km2 soit 7% de la superficie de la Cote d'lvoire (Livre Blanc du Littoral
Ivoirien, 2004). Son peuplement est principalement composé de deux grands groupes
qui sont : ceux de I’intérieur comprennent les Abbey, les Krobou, les Abidji et les
Attié, qui ne font pas de la péche une activité privilégiée, et les peuples lagunaires
proprement dits, qui se composent des Avikam, Alladian, Ahizi, Odjoukrou, Ebrié ou
Kyaman, Abouré ou Abou, Mbatto ou Gwa, Essouma, Ehotilé et N’zima ou
Appoloniens dont 1’exploitation des eaux lagunaires constitue ’activité principale.
Drailleurs, ces derniers se localisent sur les pourtours immédiats des lagunes (Anoh,
2010). La répartition de la population selon les régions administratives, révéle que les
régions du littoral (San Pedro, Gboklé, Sud-Comoé, Grands-Ponts et district
d’Abidjan) concentrent prés de 1/3 de la population globale de la Cote d’Ivoire.
Aujourd’hui, 30,58% de la population habite sur le littoral cotier et plus de 50% de
I’activité économique du pays s’y exerce (RGPH, 2014).

Au plan culturel, pendant longtemps, la seule évocation du littoral a réveillé dans
I’esprit de nombreux Ivoiriens et Africains le mythe de Mamie- Watta, la déesse des
eaux. Dans le sud de la Cote-d’Ivoire, on la représente sous les traits d’une femme trés
belle, aux cheveux longs. Elle a un corps de femme jusqu’a la taille, mais le « bas »
n’existe pas, le bas appartient a une autre nature, celle du poisson par exemple.
Mamie-Watta est, selon la mythologie populaire, un génie de la mer, une sorte de
siréne qu’on pourrait volontiers imaginer partager la cote ivoirienne avec les lamantins
ouest africains, Trichechus senegalensis, résidents notamment dans toute sa partie
ouest. Elle combat I'injustice, défend le pauvre et I’opprimé, mais n’hésite pas a
conduire a sa perte ’homme pervers et cupide. Elle peut donner la richesse a ses

dévots ou a ses époux hommes. Mediatrice entre le monde des hommes et le monde
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invisible des étres surnaturels, Mamie-Watta joue un role de bienfaiteur et d’initiateur.
Elle est vue comme I’esprit protecteur des peuples autochtones du littoral. (Anoh &
Pottier, 2008).

Au plan socio-économique, il joue aussi un role déterminant dans la structuration de la
vie économique du pays (Ministeére de 1I’Environnement, 2003). Il dispose donc d’un
potentiel économique remarquable par I’envergure des infrastructures économiques et
de la densité des activités économiques. L’évolution du littoral ivoirien, ces dernieres
années, se caractérise par des crises multiples et multiformes. En effet, les villes
littorales qui ont constitué les tétes de pont de la pénétration européenne au cours des
siecles passes, enregistrent les chiffres de population les plus importants eu égard au
niveau de I’activité économique et au potentiel d’attraction dont elles disposent. Il se
trouve étre le siege des activités industrielles et agroindustrielles et est I’espace ou I’on
observe une forte pression démographique a cause de son ouverture sur la mer.

Le dynamisme économique du littoral ivoirien serait a la base d’une immigration ouest
africaine qui induit une mosaique de populations tant ivoiriennes qu’étrangeres.
En effet, tous les grands groupes ethniques du pays y sont représentés, notamment
Akan, Krou, Mandé (nord et sud), de méme que les ressortissants Maliens, Ghanéens,
Béninois, Togolais et Burkinabés (Anoh & Pottier, 2008 Op.cit.). L’empreinte actuelle
de l’occupation humaine de cet espace est dominée par la concentration des
populations et des enjeux économiques liés a 'urbanisation et au développement
rapide du tourisme.

Le littoral ivoirien est un espace restreint d'une richesse exceptionnelle. A cet effet,
plusieurs activités économiques sont pratiquées ou rencontrées. Les principales
activités sont : le transport, les agro-industries, la péche, le tourisme, I'exploitation de
I'énergie et des mines et I'agriculture.

Des littoraux favorables au transport

Les transports sont possibles grace aux ports d'Abidjan et de San-Pedro qui constituent
les poumons de I'économie ivoirienne. Le Port Autonome d'Abidjan (PAA) traite pres
de 90% des échanges du pays et son trafic global des marchandises en 2021 est de 28,3
millions de tonnes, en hausse de 11,7 % par rapport a I'année précédente (M. Desse,
2023).
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Une forte concentration de ’agro-industrie

Les agro-industries sont une caractéristique industrielle du littoral. On rencontre des
plantations de palmier a huile, d’hévéa, des bananeraies, des cocoteraies, etc. En 1994,
la zone du littoral a fourni 77% de la production de la banane conditionnée en carton et
211 686 tonnes nettes de I'ananas a I'exportation (Diabagaté, 2008).

La péche, activité traditionnelle du littoral

L'une des activités importantes sur le littoral ivoirien reste la péche. Elle est pratiquée
aussi bien par les ivoiriens que par les étrangers. En 1996, c'est 3 500 pirogues qui ont
été dénombrées le long du littoral. En 2000, ce sont 14 774 pécheurs artisans qui
travaillaient en mer et dans les lagunes (Livre Blanc du Littoral ivoirien, 2004 Op.cit.).
La péche sur le littoral demeure l'une des principales sources de revenu des
populations autochtones et allogenes. En 2000, il y a eu 79 000 tonnes de prises soit
plus de 70% de la production totale nationale. Ces prises ont généré un revenu de 33
milliards de F CFA (Livre Blanc du Littoral ivoirien, 2004 Op.cit.).

Le tourisme, vecteur du développement littoral

Le littoral correspond a la zone a fort potentiel touristique du pays. En 1989, le Bureau
National d'Etudes Techniques et de Développement (BNETD) a indiqué dans le Plan
National du Développement Touristique (PNDT) que sur environ 130 centres d'intérét
touristiques sur le territoire national, 59 sont concentrés dans la bande littorale
(Diabagaté, 2008 Op.cit.). L’espace littoral, si¢ge d’activités industrielles, agro-
industrielles, artisanales, touristiques, halieutiques et aquacoles dont le dynamisme est
soutenu par la proximité des ports d’Abidjan et de San Pedro et entretenu par
I’important flux migratoire en provenance des régions Centre et Nord. Cette forte
mobilit¢ des populations depuis D'intérieur des terres vers la cote induit un
développement urbain tres rapide et généralement non contrélé (Anoh & Pottier, 2008
Op.cit.). Les deux plateformes portuaires (Ports d’Abidjan et San Pedro) coordonnent
toute la logique de la mise en valeur du territoire et contribuent au développement des
échanges avec I’extérieur. Leur fonctionnement est parvenu a faire du littoral un pdle
de premiére importance dans le tissu économique national (Tape, 2004 in Loba, 2015).
En effet, la population urbaine du littoral est passée successivement de 1105 913
habitants en 1975 & 2 217 570 en 1988, ensuite a 3 426 665 en 1998 (Institut National
de la Statistique, 1998) et en 2007 était estimée a prés de 5500000 (Estimations Institut
de Géographie Tropicale, 2008). Aujourd’hui, elle est a 5427 395. Elle représente
environ 24 % de la population ivoirienne (RGPH, 2014). Cette population se concentre
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pour la plupart dans les grandes agglomérations dont les plus importantes (plus de
50000 habitants) sont Abidjan, San Pedro, Grand-Béréby, Sassandra, Grand-Bassam,
Bingerville, Grand-Lahou, Bonoua et Dabou (RGPH, 2014). Et le reste de cette

population dans les villes moyennes comme Jacqueville, Fresco, Grand-Béréby, Tabou

etc.
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Aussi, les différents flux migratoires ou de pratiques de mobilité semblent offrir des
possibilités de développement socio-économique pour ces villes, mais force est de
constater des inégalités et des disparités en termes de développement socioéconomique
au sein de cet espace. La ville de Jacqueville tout comme les autres villes de cet espace
littoral ivoirien, n’échappe pas aux contraintes liées aux inégalités et aux disparités de
choix d’aménagement structurel des politiques publiques. Et ce, en dépit de son
rattachement au reste du pays par la construction du pont, encore plus de son
rapprochement a Abidjan (capitale économique). Alors que celle-ci (Jacqueville) fait
office aujourd’hui de ville périphérique d’Abidjan, par la construction du pont qui
devrait apporter des espoirs de développement local par la facilité¢ d’accessibilité et de
mobilité des personnes et des biens dans un schéma cohérent de développement avec
le reste du littoral ivoirien.

Ainsi, pour apporter des éléments de réponse a nos questionnements sur 1’effet pont et
des pratiques de mobilité quotidienne depuis et vers Jacqueville dans le développement
socio-economique de la ville depuis la mise en service du pont, nous avons realise une

enquéte de terrain dans laquelle nous avons pu interroger 623 individus dans les
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ménages a Jacqueville et 773 individus usagers résidents ou non a Jacqueville. Ce qui
fait un total de 1396 individus enquétés.

A. PROBLEMATIQUE, OBJECTIFS ET HYPOTHESES DE RECHERCHE

En Cote d’Ivoire, certaines villes appartenant au grand espace cotier et proches des
grands poles phares de cet espace, tardent a connaitre un réel développement socio-
économique. Parmi celles-ci, on peut citer Jacqueville, ville littorale située a I’ouest de
la métropole Abidjanaise a environ 60 Km, est confrontée a de nombreux problémes
d’ordre structurels au niveau socioéconomiques et infrastructurels.

La morphologie de son site fait suite aux travaux de construction du port d’Abidjan.
L’ouverture du canal de Vridi le 23 juillet 1950, lors de la construction du port
d’Abidjan en eau calme pour mettre en relation la lagune Ebrié et ’océan Atlantique, a
provoqué le détachement de Jacqueville avec le continent (Kablan, 2011).
Anciennement reliée a la terre ferme, la population de la ville pouvait rejoindre les
autres contrées sans aucune contrainte de traversée lagunaire. Avant donc 1’ouverture
du pont Philippe Grégoire YACE en 2015, elle était franchie grace a des bacs
automoteurs et des bateaux de transport artisanaux qui offraient des services tres peu
satisfaisants. Les bacs enregistraient réguliérement des pannes qui les immobilisaient
pendant plusieurs jours, occasionnant ainsi de longues files d’attentes de véhicules au
niveau des deux rives. Ce mode de franchissement constituait un obstacle réel a la libre
circulation des personnes et des biens, et ipso facto, freinait le développement

infrastructurel, économique et social de Jacqueville.

Photol:Les moyens d'acces et sortir de Jacqueville avant la construction du pont

Le bac de traversé de la iagune pour avoir Un bateau de transport artisanal pour avoir acces et
acces et sortir de Jacqueville en 2009 sortir de Jacqueville en 2010

Source . Web, 2022
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L’inauguration en 2015 du pont Philippe Grégoire YACE (PGY) reliant la ville de
Jacqueville au reste du pays et surtout a Abidjan, a permis le désenclavement de cette
cité balnéaire coincée entre lagune et océan. La construction de cette infrastructure
prévue par le Schéma Directeur d’Urbanisme du grand Abidjan (SDUGA) dont les
stratégies comprennent :

e L’occupation du Sol a I’horizon 2030 pour les 10 unités urbaines de la ville
d’Abidjan, incluant les zones d'expansion (Villes environnantes : Jacqueville,
Grand-Bassam etc...)

e Les Plans d’Urbanisme de détail pour les zones de croissance périphériques,
comprenant des orientations de I’occupation du sol par zone.

En effet, par la construction du pont, la ville de Jacqueville sur le « cordon littoral » est
désormais inscrite dans le nouveau périmétre du Grand Abidjan dans le schéma
directeur d’urbanisme 2030. Dans ce schéma il est prévu I’augmentation de I’emploi
par la redynamisation des activités économiques de la ville en la positionnant en tant
que destination touristique pour les visiteurs locaux et étrangers.

Ce positionnement géographique nouveau depuis la mise en service du pont est une
opportunité pour son développement. Mais force est de constater que Jacqueville, dans
le contexte de la décentralisation, est une ville confrontée a de nombreuses difficultés
réelles d’aménagement et d’équipement. Ainsi, elle tarde a amorcer son
développement socio-économique attendu et souhaité en dépit de son désenclavement
qui permet son intégration au programme de construction du grand Abidjan. (Rapport
final SDUGA, 2015).

La construction du pont qui permet aujourd’hui la liaison de Jacqueville au continent

nous donne de dresser trois constats majeurs :

Le premier constat est celui d’une ville aux potentialités socio-€conomigues et

touristigues importantes.

Au niveau des potentialités socioéconomiques, la ville de Jacqueville compte 218 km
de route dont 35 km bitumées et 183 km non bitumées. L’économie du département
repose sur les ressources halieutiques a travers la péche en mer et en lagune, ainsi que
la pisciculture ; sur le commerce qui se résume a la vente des produits de péche
artisanale et la production de I’attiéké a travers la transformation du manioc cultivé

dans la zone.
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On y trouve également les cultures de rentes tel que : le coco, 1’hévéa, le palmier a
huile, le café et le cacao. L’existence de deux usines de transformation du coco et de
palmier a huile. Le sous-sol du département renferme de riches dép6ts de minerais, de
pétrole et de gaz au large et a I’intérieur de ses cotes.

Quant au tourisme, avec ses nombreux atouts naturels, Jacqueville devrait étre le lieu
d’une foule d’activités touristiques intenses et variées car elle est une zone assez
privilégiée pour mettre en valeur ses sites et curiosités, bien que sensible et fragile
comme espace du point de vue environnemental (B. Tape, 2008 In Monsan, 2012).
Mais force est de constater que les réalités de cette zone littorale aux fins touristiques
ne sont pas développées ou ne sont pas identifiées réellement.

Cependant, les produits touristiques du département restent trés variés et riches. En
plus de sa riche biodiversite, Jacqueville dispose de 75 Km de cdte maritime, 150 Km
de cote lagunaire, de lacs de Jacqueville et d’Abréby sur lesquels pourraient
respectivement se développer les tourismes balnéaires, lagunaires et endogenes. Les
perspectives de développement du tourisme sportif avec des possibilités de péche
sportive et du tourisme culturel avec des batisses coloniales et un patrimoine

traditionnel de danse, pourraient étre envisagées.

Ensuite, le deuxiéme constat est celui des pratiques de mobilité de populations de plus

en plus importantes depuis et vers la ville de Jacqueville.

Les pratiques de mobilités de populations sont devenues un enjeu majeur pour la ville
de Jacqueville. Les populations jacquevilloises depuis la construction du pont se
déplacent massivement vers les villes environnantes (Abidjan, Dabou, Grand-Lahou,
Bingerville etc..) pour leurs différentes activités quotidiennes.

Egalement, lieu de villégiature de plus en plus fréquenté par les populations des autres
villes du Grand-Abidjan et celles venues de la diaspora. Ce dynamisme de mobilité
quotidienne est encore plus perceptible au niveau des populations extérieures venant
pour des activités de tourismes et de loisirs. La ville accueille aujourd’hui pres de 2 a
3000 veéhicules supplémentaires le week-end entrainant ainsi une explosion
démographique qui constitue un facteur majeur sur lequel les autorités Etatiques ou
locales pourraient s’appuyer pour amorcer le développement socioéconomique de la

ville de Jacqueville.
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Enfin, le troisiéme constat se rapporte au probléme de retard de développement socio-

économique de Jacqueville.

Avec la fin de la construction du pont qui a ouvert cette région au reste du pays, il
souffle un vent nouveau dans le département de Jacqueville. Ainsi, Konan (2015)
indique que le pont PGY marque la renaissance de la ville de Jacqueville et partant le
reste de la région. Suite a son ouverture sur le monde extérieur, c’est son
environnement ordinaire propre qui va connaitre un bouleversement.

Ce nouvel environnement devrait donc imposer un ordre nouveau de la structure
urbaine de la localité dans la mesure ou le désenclavement va attirer de nombreuses
populations de tous genres dans la ville. Les activités économiques devraient connaitre
une redynamisation dans la ville de Jacqueville.

Dans le souci d’analyser et d’évaluer I’impact de ce phénomene démographique (les
pratiques de mobilité quotidienne de populations) dans le développement
socioéconomique de Jacqueville, la connaissance approfondie de celui-ci s’avére
indispensable.

C'est donc dans cette perspective que I'étude des caractéristiques socio spatiales,
urbaines et démographiques, de 1’impact socio-économique de la construction du pont
Philippe Grégoire YACE et celui des pratiques de mobilité quotidienne s’ impose.

A la lumiére de ces constats évoqués plus haut, la question centrale peut étre libellée
comme suit :

Pourquoi la ville de Jacqueville tarde-t-elle & amorcer son développement
socioéconomique, malgré les pratiques importantes de mobilité depuis et vers celle-ci
aprés la construction du pont et les possibilités de développement liées a ces

pratiques ?

D'ou lintérét de notre sujet intitulé : « MOBILITES QUOTIDIENNES DE
POPULATIONS ET DEVELOPPEMENT SOCIO-ECONOMIQUE DANS L’ESPACE
LITTORAL IVOIRIEN : LE CAS DE JACQUEVILLE » qui se veut une étude de
mesure des effets pont et des mobilités quotidienne de populations depuis et vers

Jacqueville.

De ce fait le probléme qui fonde notre travail est que malgré les pratiques de
mobilité quotidienne importantes de populations et les possibilités de
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développement liées a celles-ci, la ville littorale de Jacqueville tarde a amorcer son

développement socio-économique.

Ainsi, pour définir des options stratégiques, il serait nécessaire de débattre et de se

poser des questions fondamentales suivantes :

- Comment a évolué la tache urbaine de Jacqueville depuis la construction du pont ?

- Quelles sont les différentes formes de mobilité pratiquées depuis et vers celle-ci ?

- Quel est I’impact du pont Philippe Grégoire YACE et des pratiques de mobilité de
populations depuis et vers Jacqueville ?

- Quels sont les facteurs limitants qui entravent le développement socio-économique

de la ville de Jacqueville ?
OBJECTIFS DE L’ETUDE
Objectif général

L’objectif général de cette étude vise donc a connaitre les raisons pour lesquelles la
ville de Jacqueville tarde a amorcer son développement socio-économique, malgré la
construction du pont PGY et les pratiques de mobilité quotidienne importantes de
populations depuis et vers Jacqueville et des possibilités de développement liées a

celles-ci.
Objectifs spécifiques
1- Analyser I’évolution de I’espace urbain de Jacqueville.

2- Identifier les différentes formes de pratiques de mobilité de populations depuis et

Vers cet espace.

3- Analyser I’impact de la construction du pont PGY et des pratiques importantes de

mobilités quotidiennes de populations depuis et vers Jacqueville.

4- Relever les facteurs limitants le développement socio-économique de la ville de

Jacqueville.
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HYPOTHESES DE L’ETUDE
Hypothése géenérale

L'hypothese générale de notre étude est :

Le retard de développement de la ville de Jacqueville suite a la construction du pont
Philippe Grégoire YACE est d0 a une planification qui prend moins ou mal en compte
les possibilités de développement socio-économique liées aux pratiques importantes de

mobilité quotidienne de populations depuis et vers Jacqueville.
Hypotheses spécifiques
De celle-ci émanent des hypothéses subsidiaires qui conduiront notre travail :

1- Jacqueville connait une évolution importante de son espace urbain et des pratiques

de mobilité multiformes de population depuis la construction du pont.

2- La construction du pont Philippe Grégoire YACE a permis une croissance
importante de mobilités quotidiennes et de fin de semaine depuis et vers Jacqueville.
Et ces pratiques de mobilité quotidienne seraient une source de développement local.

3- Si la ville littorale de Jacqueville tarde a amorcer son développement, c’est parce
que 1I’économie repose sur des bases socio-économiques fragiles et que les politiques
économiques développées autour des opportunités liées aux importantes pratiques de

mobilité quotidienne de populations depuis vers Jacqueville seraient encore limitées.
B. APPROCHE THEORIQUE ET METHODOLOGIQUE

MODELE THEORIQUE DE L’ETUDE

La géographie au sens étymologique signifie écriture ou dessin de la terre. Aujourd'hui
avec I'évolution, elle est la science qui décrit, localise et explique tous les phénoménes
qui se manifestent a la surface de la terre. C'est aussi la science de différenciation, de
I'organisation de l'espace et d’étude de phénomeéne de mobilité de populations
(Diabagate, 2012).

Le phénoméne de mobilité de populations est I'option qui a motivé la réalisation de la

thése que nous souhaitons mettre a votre disposition.
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Les théories utilisées pour expliquer la mobilité spatiale des populations, foisonnent et
sont a la croisée de plusieurs sciences dont I’économie, la géographie, la sociologie, la
démographie etc.

Cette theése s’appuie donc sur la théorie de la mobilité spatiale soutenue par les auteurs
Bassand et Brulhardt (1983). L analyse de leurs recherches relatives a cette théorie fait
ressortir cing conditions majeures indispensables pour faire progresser la connaissance
de ce phénomene.

La premiére condition, c'est l'interdisciplinarité. Il est impossible de comprendre et
d'expliquer la mobilité spatiale si les contributions de la géographie, de la
démographie, de I'économie, de la science politique, de la psychosociologie et de la
sociologie ne sont pas prises en compte.

La deuxiéme condition, c'est de reconnaitre a la mobilité spatiale deux niveaux
irréductibles : le niveau macro-social et le niveau micro-social. Le premier est
notamment celui des structures, des institutions et des organisations. Le second
concerne les acteurs qui communiquent, prennent des décisions, s'influencent, se
déplacent, etc.

La troisiéme condition, consiste & considérer non seulement les flux de la mobilité,
mais encore ses déterminants et ses conséquences. Il n'est plus possible de cantonner la
mobilité spatiale a I'un ou l'autre de ces termes. La mobilité spatiale doit étre congue
sous l'angle des flux, de ses déterminants et de ses conséquences, aux niveaux macro et
micro social, dans les multiples domaines de la réalité sociale.

La quatrieme condition, consiste & ne pas réduire la mobilité spatiale aux migrations,
ce n'est pas seulement pour des questions d'importance ou de hombre, mais c'est que
les divers types de mobilité forment un systeme ; la compréhension d'un type de
mobilité spatiale passe par la prise en compte de la globalité de ce systéme. Les
migrations internationales, les migrations interrégionales (rurales-urbaines, urbaines-
rurales, urbaines-urbaines), la mobilité résidentielle, les mouvements pendulaires, la
mobilité de loisir, pour ne citer que ces cinq types, s‘articulent, s'engendrent
mutuellement, se complétent, s'opposent, se remplacent l'un par l'autre, selon
notamment les conjonctures.

La cinquieme condition, fait état de ce qu’elle est formée de deux facteurs
particulierement importants : I'organisation et l'espace et le systéme des transports et
des communications. Il y a mobilité spatiale parce que I'espace est structuré en

fonction de la division du travail social et technique.
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Pour cette théorie, il est certes utile et l1égitime d'étudier un type de mobilité spatiale
pris isolément, pour en comprendre les tenants et aboutissants, car chacun des types
présente des particularités en termes de distance, de retour ou pas, de durée, ainsi qu'en
termes de leurs déterminants liés au travail, a la résidence, aux loisirs (Bassand &
Brulhardt, 1981).

En effet, le terme de « mobilit¢ », méme entendu dans sa seule acception
géographique, regroupe des phénomeénes de nature distincte : migrations, mobilités
résidentielles, déplacements (mobilités) quotidiens. Longtemps laissées au regard des
géographes, les mobilités quotidiennes font depuis une quinzaine d’années I’objet
d’investigations éparses dans la sociologie francophone, en particulier francaise et
suisse (Geslin & Authier, 2015)

Pour Kaufmann (2012), les travaux de I’Ecole de Chicago, dans les années 1920-1930,
situent les mobilités dans un cadre d’analyse dynamique. Si les interactions entre la
ville, sa morphologie et les relations sociales sont au cceur des travaux de I’Ecole de
Chicago, D’attention des chercheurs se porte avant tout sur le systéme social, son
fonctionnement, son organisation et ses transformations. La mobilité géographique
(spatiale), qu’elle soit résidentielle ou quotidienne, est considérée comme partie
intégrante du mode de vie urbain. L’originalité de cette approche tient au fait que les
mobilités sont pensées comme des facteurs de désorganisation ou de rupture
d’équilibre, donc des vecteurs de changement. Plus loin les mobilités dans leurs
manifestations spatiales et quotidiennes vont pourtant progressivement apparaitre
comme objet d’¢tude en sociologie. La mise a I’agenda scientifique de cet objet se
construit au travers de la convergence de traditions distinctes vers la question des
mobilités quotidiennes, depuis la fin des années 1970 et jusqu’au tournant des années
2000. (Geslin & Authier, 2015 Op.cit.). Bien que la mobilité soit un concept large,
cette recherche se positionne d’abord dans une perspective géographique qui méle
espace, temps et pratiques. En outre, la mobilité quotidienne qui est I’une des quatre
formes de la mobilité spatiale définie par Kaufmann selon 1’espace et le temps dans un
bassin de vie interne est donc percu comme une pratique individuelle et un
déplacement physique dans le temps (sur 24h) et dans un espace géographique donné.
Elle se déploie en fonction des activités quotidiennes a réaliser et des lieux a rejoindre
pour les realiser. Ainsi, la mobilité quotidienne peut étre définie comme un « bien

intermédiaire », c’est-a-dire un bien qui permet d’accéder a d’autres biens de
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consommation, a des activités et des services essentiels pour les individus (Scherrer,
2018).

Ainsi, Ravalet (2009), dans ces travaux de these dit que la mobilité quotidienne résulte
dans un premier temps de la mobilité résidentielle. En effet, pour chaque citadin, le
point de départ de ses déplacements quotidiens est son logement, et ce logement est le
point final.

Figure 1:Représentation du mode de vie spatialisé

Ecole;
Visite ;

Loisir ete...

Travail ;
Affaire;

Commerce etc...

Auteur - B GNANBE, 2020, adapté de G. Deyron. 2014

Ainsi donc notre étude intitulé « Mobilités quotidiennes de population et
développement socioéconomique dans [’espace littoral ivoirien . le cas de
Jacqueville » épouse cette théorie, en ce sens qu'elle rassemble dans une ambiance
pluridisciplinaire des sociologues, des démographes, des urbanistes, des économistes et

des géographes.

Dans le cadre de cette thése, la réflexion est plus portée sur la mobilité quotidienne,
qui est I'une des quatre formes de la mobilité spatiale définie par Kaufmann selon
I’espace et le temps dans un bassin de vie interne. Ce modele a eu pour avantage de
nous indiquer et de nous instruire a la diversité des approches, plus ou moins centrees
sur I’individu.

En outre, ce modeéle est d'un appui considérable dans la réalisation de cette étude en ce

sens qu'il nous a permis de cerner les différentes formes de mobilité mélant espace,
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temps et pratique ; la compréhension des raisons liées a chacune de ces formes de
mobilité ; la différence entre migration et mobilité de population.

Aussi un pan de cette ¢tude est consacré a l’analyse de la contribution du
développement démographique et de 1’évolution des mobilités quotidiennes,

notamment au travers des aspects sociodemographiques et socioéconomiques.
CADRE GEOGRAPHIQUE DE L’ETUDE

Localisation et présentation de la zone d*étude

Distant d’Abidjan d’environ 65 km, et se développant sur une longueur de 75 km de
cotes, elle se situe entre Dabou au Nord, I’Océan Atlantique au Sud, Abidjan a I’Est et
Grand-Lahou a 1’Ouest. Jacqueville s’étant sur le cordon littoral qui se caractérise par
une c6te sablonneuse isolant la mer de la lagune. Devenue péninsulaire en raison de
I’ouverture du canal de Vridi (Abidjan) le 23 juillet 1950 (Kouakou, 2022). Elle fait
partie de ’un des chefs-lieux de département de la région des grand-ponts selon le

nouveau découpage des régions administratives de la Cote d’Ivoire.

Carte2:La région des Grands ponts
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[ Limite_Région Source: CIGN In KOUAKOU N'Goran Norbert, 2022 Réalisation: D.R GNANBE

Espace urbain balnéaire d’une superficie de 521 km2 (Kouakou, 2022 Op.cit.), pour
32.288 habitants (INS, 2014). Sa population est encore fortement rurale estimée a

21.182 habitants et une population urbaine de 11096 habitants, pour un taux
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d’urbanisation de 19,7% (INS, 2014 Op.cit.). Elle est aujourd’hui accessible grace au
pont Philippe Grégoire YACE (PGY). Ainsi, Jacqueville peut donc tirer profit de ses
écosystemes marin et lagunaire, de sa diversité culturelle et de ses activités
commerciales et touristiques en s’orientant désormais vers le reste du pays et

singulierement vers les territoires voisins en vue d’une meilleure distribution des

richesses générées.
Carte3:Le département de Jacqueville

%

DISTRICT
D'ABIDJAN

£ Vers Abidjan

GRAND - LAHOU

Lagune Ebrig

y
Aftoutou 8 2 /(.,—-‘ — { — } L

— i L JAd@UEVILLE
Grand Jack” |

Sassako
Begnin

Bahuama _____

100 Km
Ocean Atlantique

. ——————— Limite administrative — Route bitumée
®. Viiage de la zone d'étude

e -3
_ Route non bitumée msmmmmmmmm FPont Philippe Grégoire
E] Centre urbain YACE (PG

Scource. INS. 2015 et enquéles des auteurs, 2015 Réassation. KOULAI A & DAKOURI G, 2015

DEMARCHE METHODOLOGIQUE ADOPTEE

Identification des variables de I'étude

Les variables sont des indicateurs de données permettant de verifier les hypotheses afin
d’atteindre les objectifs fixés. En fonction de nos objectifs dans le cadre de cette étude,

nous avons déterminé des variables d’analyse relatives :

» Au dynamisme spatial et démographique de la ville de Jacqueville
> A I’identification et & I’analyse des types de mobilité de population.
> A I’impact socio-économique des mobilités quotidiennes des populations.

» Aux facteurs limitant le déeveloppement socio-économique.
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¢ Les variables relatives a la dynamique spatiale et démographique de la ville de

Jacqueville.

Dynamique spatiale et démographique de Jacqueville.

Variables qualitatives

Variables quantitatives

-L’évolution urbaine

-La typologie de I'nabitat et des quartiers
-La qualité du bati

-La répartition par sexe

-La structure socioprofessionnelle de la
population

-Les types d'activité

-La superficie de la ville

-Le nombre de quartiers

-La densité d'occupation de la ville

-Le rythme d'évolution de I'espace urbain
-Le nombre des ménages

-La structure de la population (Pop Jeune ou
vieillissante etc...)

%+ Variables relatives a I’indentification et a I’analyse des pratiques de mobilité.

Les variables d’identification et d’analyse nous permettrons d’identifier les types de

mobilités pratiqués, de décrire les pratiques et leurs évolutions, mais aussi de

construire un cadre interprétatif situant les pratiques de mobilité dans les

transformations globales de la société, portées par les évolutions socio-économiques.

Identification et analyse des pratiques de mobilité de population.

Variables qualitatives

Variables quantitative

-Les raisons (motif) de déplacement

-Le mode de transport utilisé

-La distance parcourue

-L’accés aux moyens de transport
(équipement en véhicules de transport du
ménage, acces individuel aux véhicules,
disponibilité d’abonnements en transport
collectif...)

-Le budget temps (la durée passée dans la journée
pour se déplacer)

-Le budget distance (somme totale des distances
parcourues dans la journée)

-Le colt monétaire des déplacements

-La durée de séjour en déplacement

¢+ Les variables relatives a I’impact socio-économique

Ces variables nous permettront d'avoir une connaissance de [’impact socio-

économique des mobilités quotidiennes entrant et sortant des populations dans le

processus de développement socio-économique.

Impact socio-economique des pratiques de mobilité quotidienne de populations.

Variables qualitatives

Variables quantitatives

-Le mode d’accessibilité a la ville

-L’acces aux moyens de transport

-Le niveau de fluidité de la route

-Le mode d’organisation du secteur du
transport

-Le colt moyen de déplacement

-L’état du trongon routier pour Jacqueville
-Etat des recettes des espaces hoteliers et de
loisirs

-Le nombre de compagnie de transport

-Le nombre de véhicule dans les parcs autos des
compagnies de transport

-Le nombre moyen de passager par compagnie de
transport

-La fréquence de passager par compagnie de
transport

-La fréquence de voyage par compagnie de
transport
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-La position dans le cycle de vie
(informations sur les caractéristiques
démographiques des personnes et des
ménages...)

-La position dans I’échelle sociale (revenus,
niveau d’instruction, activité, type d'habitat
et statut d’occupation, statut matrimonial...)
-Le systeme de localisation résidentielle et
des activités (caractéristiques du logement et
son équipement, caractéristiques d’offre
Urbaine de ’environnement immédiat. . .)
-L’état des infrastructures socioéconomiques
-Le type d’activités socioéconomiques
redynamisées

-Le Niveau d'éguipement de I'habitat

-Le nombre d’équipements socioéconomiques
-Le nombre des espaces hoteliers et de loisir
-Le rythme de création d’espace de loisir

s Les variables relatives aux facteurs limitant le développement socio-

économique.

Ces variables permettront de connaitre les facteurs qui entravent le developpement

socio-économique. Elles seront donc importantes pour comprendre les causes du retard

de développement de la ville littorale de Jacqueville.

Facteurs limitants le développement socio-économiques.

Variables qualitatives

Variables quantitatives

-La base de 1’économie de la ville

-Les orientations de développement

- Le niveau du budget (Mairie)

- La nature et la typologie des
investissements

- Les procédures administratives de
Mobilisation (stratégies de collecte des fonds
et de décaissement des fonds)

- Les secteurs de la vie socio-économique
ciblés par les investissements (les
affectations

Budgétaires de la mairie)

- Le niveau de la subvention de 1’Etat

-Le niveau d'autonomie financiére de la ville
-Dispositifs de gestion des ressources
économiques

-Le niveau de mise en valeur de I'espace
urbain

-Le mode d’incitation des investissements
privés

-L’état des recettes fiscales

-L’état des investissements

-Les montants des recettes fiscales, des

Recettes de prestation et du revenu du patrimoine

- La part de la subvention de 1’Etat dans le
Budget

- La fréquence d’exécution des programmes de

développement
-Le temps de décaissement des fonds
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Technique de collecte de données

Dans le cadre de cette these, cing techniques ont été utilisées pour la collecte des
informations. Nous avons eu recours a la recherche documentaire, a 1’observation
directe de terrain, a l'inventaire et enfin a des enquétes conduites a I’aide de
questionnaires et de guides d’entretien. La recherche sur internet a aussi été
abondamment utilisée et elle nous a permis de consulter les ouvrages de plusieurs

spécialistes sur les questions de mobilités quotidiennes.
v Recherche documentaire

Cette méthode renvoie a toute source de renseignement déja existante a laquelle nous
avons eu acces. Ce sont des données secondaires recueillies dans les bibliotheques,
dans les archives, les cartes et les photographies. Cette méthode a consisté, d'abord, a
faire l'inventaire des différents documents relatifs a notre sujet et a notre espace
d'étude. Ainsi donc nous avons eu a consulter plusieurs types d'ouvrages portés en
bibliographie a savoir :

- les ouvrages généraux ;

- les ouvrages traitant de I'économie urbaine ;

- les ouvrages traitant les mouvements des populations

- les ouvrages de géographie urbaine ;

- les documents administratifs et communaux ;

- les ouvrages relatifs a 'aménagement et au développement urbain ;

- les mémoires et theses se rapportant a notre zone d'étude (Jacqueville) ;

En outre, des données statistiques (démographiques et économiques) et
cartographiques ont complété cette recherche documentaire. A partir des données des
recensements nous avons pu acquérir des informations démographiques, économiques
et sociales de la ville de Jacqueville. Celles-ci nous ont été utiles dans I'analyse de la
structure de la population par sexe et par age, par nationalité et par milieu d'habitat.
Elles ont permis d'étudier la taille et la répartition spatiale de la population. Les
données cartographiques ont permis de localiser les quartiers de la ville, de connaitre
les phases d'évolution, la densité d'occupation et la surface de ces derniers. A travers
les cartes nous avons apprécié I'état de I'existant a savoir les différents reseaux, les
équipements et les types d'habitats. Cette étude documentaire s'est faite dans plusieurs

bibliotheques, dans les centres de documentations des institutions (Banque Mondiale,
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Union Européenne), dans les bureaux d'études (BNETD, INS), dans les ministéres et
dans les services municipaux de Jacqueville (financier, technique, administratif).

Les bibliotheques et centres de documentations visités sont : la Bibliotheque
Universitaire Centrale de Nantes Université ; la bibliothéque de I’institut de
Géographie et Aménagement (IGARUN) de Nantes Université ; la bibliothéque de
I'Institut de Géographie Tropicale (IGT) ; la bibliothéque de I'Institut de Recherche et
de Développement (IRD); la bibliothéque de I'Institut Nationale de Développement
Social (INADES); le centre de documentation du Centre de Recherche Economique et
de Développement Social (CREDS) et sur internet notamment sur google, mémoire

online, google map, google earth et bien d’autres.
v" Enquéte de terrain

Nous avons realise 623 enquétes individus dans les ménages a Jacqueville et 773
individus usagers résident ou non a Jacqueville, puisqu’il s’agit de 1'une des approches
méthodologiques prisées par le géographe. Elle correspond a une méthode de collecte
des données consistant soit a interroger des individus qui appartiennent a une
population choisie, soit a faire l'inventaire de l'existant d'un espace, soit a faire

I'observation d'un certain nombre de phénomenes dans un espace déterminé.
v' L'observation directe sur le terrain

L’observation sur le terrain constitue I’une des principales sources d’acquisition de
données en géographie. Notre méthodologie de recherche s’appuie en grande partie sur
ces informations qui ont €té¢ 1’occasion de nous confronter a la réalité¢ du terrain. En
effet, grace a des visites récurrentes sur le terrain, nous avons pu observer plusieurs
endroits de I’espace littorale de la ville de Jacqueville. Ces visites ont été
principalement effectuées pendant ma période de mobilité en Cote d’Ivoire (de Février
2020- Aolt 2020) pour des besoins de collecte données primaires et secondaires. En
effet, la ville de Jacqueville est soumise ces derniéres décennies a une importante
pression fonciere et surtout a la multiplication des grands projets de I’Etat. Les
principales entités observables sont essentiellement les mouvements des populations,
les équipements, les infrastructures de base et I’habitat. Pendant plusieurs mois, nous
avons arpenté les rues de ces différentes localités afin de nous imprégner du quotidien

des populations et toucher du doigt les réalités de I’espace urbain. Cette prospection de
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la ville a permis de mieux appréhender I’importance des mobilités des populations
sortante et entrante quotidiennement. Aussi, ces différentes visites ont-elles été pour
nous, 1’occasion de nous rendre compte du potentiel économique lié au mouvement

quotidien des populations que pourrait bénéficier cette ville.

v" L 'inventaire

Un inventaire de I'existant dans notre zone d'étude a été réalisé en vue de faire I'état
des lieux, de voir la dynamique de ces éléments et d'apprécier le niveau d'évolution de
I’espace urbain de la ville de Jacqueville. Pour ce faire, nous avons eu recours aux
services de la Direction des services techniques de la Mairie de Jacqueville qui nous a
donné une documentation qui présente 1’état des lieux des infrastructures et des
équipements. Cette documentation présente également les ceuvres en cours de
réalisation.

Nous avons été amenés a sillonner quelques quartiers de la ville pour vérifier
I’existence de certains(es) équipements et infrastructures énumérés(es) par la direction
des services techniques.

Cette technique a permis de confronter les informations collectées au cours de la
recherche documentaire et lors de I'enquéte par entretien vis-a-vis des réalités du

terrain.
v Le comptage routier

Le comptage routier a consisté a faire le pointage de véhicules sortant et entrant, afin
de quantifier le flux de véhicules en circulation depuis et vers Jacqueville. Pour ce
faire, le recours a des fiches de comptage ont été nécessaires soit : pour connaitre le
trafic moyen journalier de tous types de véhicules, le taux de trafic de chaque type de
véhicules, les heures de trafic les plus chargées.

Pour effectuer ce comptage routier, nous nous sommes installés juste au seuil du pont
Philippe Grégoire YACE (PGY) a N’djem, le premier village du département de
Jacqueville. Cette position était pour nous la meilleure afin de pouvoir pointer les

vehicules entrants et sortants qui passeraient ce seuil.
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v L'enquéte par entretien

L'entretien a été une phase importante de I'étude. Il nous a permis de recueillir des
données aupres de certains interlocuteurs. 1l s'agit des autorités administratives, les
responsables de compagnies de transport, les responsables des espaces hoteliers et de
loisir. Ces entretiens ont permis d'appréhender les procédures de mobilisation des
ressources, les moyens de financement de I'aménagement et du développent urbain de
I’espace cotier de Jacqueville, les problémes de développement et de gestion de la ville
de Jacqueville. Cette technique a été utile pour évaluer I’impact de développement
socio-economique dd aux différents flux de mobilités quotidiennes des populations
liées aux différentes activités dans cet espace cotier. Au total, les entretiens réalisés ont
permis soit d'infirmer, soit de confirmer ou de compléter les informations recueillies

lors de la recherche documentaire.
v’ L’enquéte par questionnaire

Elle a concerné les chefs de ménages, les clients des compagnies de transport, des
espaces hoteliers et de loisirs. Les critéres retenus pour le questionnaire ménage sont :
le sexe; I’age; la religion; le niveau d’instruction; le type d’activité; le type
d’habitat ; le statut matrimonial ; le statut d’occupation de logement ; le niveau de
revenu du ménage ; le niveau de dépense du ménage ; les biens du ménage ; le nombre
de personne dans le ménage; I’emploi des membres du ménage; les services
communautaires dont bénéficie le ménage. Ceux retenus pour le questionnaire de
populations en mobilité sont: le mode de déplacement ; le mode de transport; le
niveau de fluidité de route ; la dépense en transport ; types d’activité ; la distance et la
durée du déplacement ; le motif du déplacement. Pour cette étude, nous avons procédé
par un sondage aupres d’une partie de I’ensemble (échantillon). La détermination de
I’ensemble constitue I'outil de référence ou sont extraits les sujets. La détermination de
I’ensemble-cible est commandée par notre sujet de recherche et par les objectifs vises.
Notre unité statistique pour cette étude s'est reposee sur les données du recensement de
la population et de I'habitat (RGPH) de 2014 réalisé par I'Institut National de la

Statistique (INS) et des données primaires recueillies a travers 1I’enquéte terrain.
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LA METHODE D’ECHANTILLONNAGE

La méthode d’échantillonnage ou technique d’échantillonnage est I’ensemble des
opérations permettant de sélectionner un sous ensemble d’une population en vue de
constituer un échantillon.

Elle consiste a choisir de maniere judicieuse les enquétés a partir de certains critéres

que nous jugeons pertinents en fonction des objectifs a atteindre.

Echantillon de I’étude

Dans le cadre de cette étude, deux types d’enquétes seront menés selon les sites
prédéfinis. Il s’agit de I’enquéte ménage a Jacqueville et de celle d’usagers résidents
ou non & Jacqueville. Concernant I’enquéte d’usagers résidents ou non a Jacqueville,
les lieux privilégiés pour le recrutement des personnes interrogées sont les espaces de
loisir et les gares routieres.

La population totale de la zone d’étude est connue mais nous ignorons la proportion ou
le taux des personnes soumises a notre phénomene d’étude. La formule suivante du
calcul de la taille de I’échantillon est donc appliquée pour obtenir le nombre de

personnes a enquéter.

tiN
t2 4 (2e)3(N—1)

nl =

Pour cette étude, la taille de base de 1’échantillon a été fixée de maniére a obtenir des
statistiques fiables. Le nombre de répondants devrait ainsi permettre d’obtenir une
bonne précision. Sous [1’hypothése que 95% des enquétés répondraient au
questionnaire, le nombre de répondants requis pour [’atteinte des objectifs est
déterminés avec une marge d’erreur de 5%. En prévision du refus éventuel de
participer a I’enquéte de la part de certains enquétés, cette taille d’échantillon a été
haussée a 10% afin d’atteindre les objectifs de précision ciblés.

Dans ce qui suit on appelle :

v" N : Taille de la population-mere (ou population de référence).

v" n: Taille de I’échantillon pour une population mére trés grande (infinie).

v" s : Seuil de confiance (ou Niveau de confiance ou encore Taux de confiance) que I’on

souhaite garantir sur la mesure. Nous nous fixons un niveau de confiance a 95%.

v’ t: Coefficient de marge déduit du Taux de confiance « s » (t=1,96).
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v e : Marge d’erreur que I’on se donne pour la grandeur que I’on veut estimer (par

exemple on veut connaitre la proportion réelle a 5% pres).
Finalement avec un taux de non réponse (10%), la taille finale de 1’échantillon est
estimée a :
t2N

n=—-——-——+10%*n;
2 +(2e)3(N-1)

Site 1 : Enquéte ménages

Le Recensement Général de la Population et de I’Habitat de 2014 a dénombré 6398
ménages dans la commune de Jacqueville. En appliquant la formule précédente et les
parametres considérés, nous obtenons une taille d’échantillon de 662 ménages ou chefs
de ménages a enquéter.

Tableau 1:Ensemble enquéte ménage a Jacqueville

Cible Echantillon Taux de
Prévu Réalisé réalisation
Ménages 662 623 94%

Source : GNANBE, 2021

Stratégie de sélection des ménages

Sous contraintes budgétaires et du temps qui nous est imparti, nous ne disposons pas
de la liste des zones de dénombrement (ZD) dans lesquelles on devrait tirer les
ménages. Cependant, dans un souci d’hétérogénéité de I’échantillon, nous avons
calculé le pas de sondage qui nous permettra de fagon raisonnable, d’espacer les
ménages a enquéter. Le pas est donc obtenu en divisant le nombre de ménage par la
taille de I’échantillon des ménages obtenue. Ainsi, on trouve un sondage de 9,66 soit
10. Apres donc le choix du premier ménage, il nous faudra compter 10 ménages et
enquéter le dixiéme ménage, ainsi de suite jusqu’a ce qu’on atteigne la taille de

I’échantillon des ménages.

Site 2 : Espaces de loisir et gares de transport

Pour le recrutement des personnes a interroger dans les différents espaces, nous avons
fait recours a 1’échantillonnage espace-temps. L'échantillonnage espace-temps est une
méthode probabiliste qui permet de produire des estimations probabilistes pour les
populations difficiles a joindre quand il n'existe pas de bases de sondage pour les
membres de ces populations ou si leur établissement est difficile. Pour cette technique,

les unités de lieu-jour-heure (LJH) (par ex. un lieu donné, samedi, 11h - 15h), qui
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représentent I'univers des lieux, jours et heures de rassemblement forment la base de
sondage. La technique TSS a permis de recruter des travailleurs du sexe de différents
pays dont le Congo (Kayembe et al., 2008) et le Kenya (Geibel et al., 2008), puis de
recruter des chauffeurs de camion dans le nord-est du Brésil (Ferreira et al. 2008). Ce
choix se justifie par le fait que dans le cadre de notre étude, les personnes a interroger,
non seulement se réunissent dans les lieux déterminés (les plages et gares routiéres) a
certaines heures mais aussi, sont mobiles sur les dits lieux. Nous considérons donc
cette population comme difficile a interroger.

Comme le recommande la procédure, nous avons estimé I’effectif de la population
cible pour chaque lieu et déterminer I'allocation proportionnelle de I'échantillon entre
les différentes strates (par exemple, strate professionnelle) des LJH. Pour la collecte de
données, dans un premier temps, nous avons tiré un échantillon aléatoire simple et
dans un second temps, nous avons choisi des répondants disposés a répondre au
questionnaire, afin d’atteindre la taille voulue de 1’échantillon. L.’échantillon de chaque

site est présenté dans les tableaux ci-dessous.

Espaces de loisir

Quatre espaces de loisir ont répondu favorablement a notre demande de collaboration a
cette étude. Le nombre de personnes estimé par (An? Mois ? Semaine ?), et par
espace est consigné dans le tableau ci-dessous. Chaque espace de loisir est considéré
comme une grappe et la taille de I’échantillon de chaque grappe est proportionnelle au
nombre de personnes ou clients fréquentant le site. Le tableau ci-dessous présente le
nombre de personnes fréquentant les espaces de loisir et la taille de 1’échantillon total
et de chaque site.

Estimation par année

% des
Nom de Nombre de | clients dans .
. Echantillon
I’espace clients/an la
population
Allaho 960 0,84 4
Elysée plage 39840 35,02 147
La terrasse 63360 55,70 235
Cannan plage 9600 8,44 37
Total 113760 100 422
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Estimation par mois

% des
Nom de Nombre de | clients dans Echantillon
I’espace clients/mois la
population
Allaho 80 0,84 3
Elysée plage 3320 35,02 142
La terrasse 5280 55,70 226
Cannan plage 800 8,44 35
Total 9480 100 406
Estimation par semaine
% des
Nom de Nombre de | clients dans Echantill
I’espace clients/Sem la chantillon
population
Allaho 20 0,84 3
Elysée plage 830 35,02 127
La terrasse 1320 55,70 203
Cannan plage 200 8,44 31
Total 2370 100 364

Compagnies de transport

Deux compagnies de transport sont retenues pour cette étude. En appliquant la méme
formule précédente, nous obtenons la taille de 1’échantillon a interroger dans chaque
compagnie ou gare routiere qui fait le trajet Abidjan-Jacqueville, Songon-Jacqueville
et Jacqueville-Songon ou Abidjan, ainsi que la taille de 1’échantillon total des
voyageurs (An ? Mois ? Semaine ?).

Estimation par année

% des
Compagnie et Gare Nombre de Passagers | e ohantillon
passagers/an dans la
population
Compagnie N’guessan et freére 54000 1,3 5
Gare Songon carrefour Jacqueville 4214784 98,7 418
Total 4268784 100 423
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Estimation par mois

Nombre %6 des
Compagnie et Gare de passagers pgzzasgle;s Echantillon
/mois population
Compagnie N’guessan et frére 4500 13 5
Gare Songon carrefour Jacqueville 351232 98,7 417
Total 355732 100 422
Estimation par semaine
Nombre % des
Compagnie et Gare de passagers pgzsniggs Echantillon
/semaine ;
population
Compagnie N’guessan et frére 1125 1,3 5
Gare Songon carrefour Jacqueville 87808 98,7 416
Total 88933 100 421

Réalisation de I’enquéte quantitative de I’étude

Le tableau 2 ci-dessous présente la répartition de I’échantillon de I’enquéte
quantitative de I’étude. Trois cibles sont visées dans le cadre de cette recherche. Il
s’agit du comptage des véhicules au passage du pont a Jacqueville, I’enquéte des
ménages a Jacqueville et des usagers résidents ou non a Jacqueville. Les taux de non
réponses sur les échantillons des usagers résident ou non et des ménages a Jacqueville
sont acceptables. En effet, on note un taux de réalisation de 94% (623 individus
enquétés) pour les ménages et de 98% (773 individus enquétés) pour les usagers

résidents ou non a Jacqueville. Ce qui fait un total de 1396 individus enquétés

Tableau 2:Répartition de I'échantillon par cible

Cible Echantillon . Tayx Qe
Prévu Reéalisé réalisation
Comptage routier - 6459 -
Ménages 662 623 94%
Usagers remdgnts ou 785 773 98.48%
non a Jacqueville

Source : GNANBE, 2021



TRAITEMENT DES DONNEES

Apres le processus de collecte des informations qui a permis de recueillir des
renseignements et données nécessaires graces aux différents instruments ou techniques
choisis a cette fin, il importe de procéder a un traitement. Cette méthode de traitement
des données a consisté a organiser et a deépouiller celles-ci afin de faciliter leurs
interprétations et leurs utilisations. Ce traitement s'est fait par l'utilisation de l'outil
informatique. Il nous a permis de réaliser soit des tableaux statistiques pouvant servir a
I'élaboration de figures soit a la confection de cartes. L'élaboration de ceux-ci nous a

permis également de nous familiariser avec certains logiciels.
v Traitement statistique

Les données recueillies aupres des différents services administratifs et sur le terrain ont
été traduites sous forme de matrice et de tableaux statistiques a une ou double entrée.
Egalement, nous nous sommes inspirés d’un nombre important de données statistiques
provenant de diverses sources, a savoir : le service technique de la Mairie de
Jacqueville le conseil régional des grands ponts et les différents recensements de la
population de I’INS (RGPH 1975, 1988, 1998, 2014). Apres la réalisation de ces
tableaux statistiques, une analyse fine a été faite afin de les exprimer en graphiques a

travers le logiciel Excel.
v' Traitement cartographique

Le traitement cartographique nous a permis de produire des cartes : de présentation de
la zone d'é¢tude, de 1I’évolution de 1’espace urbain de Jacqueville avant et apres la
construction du pont PGY, de flux des pratiqgues de mobilité quotidienne de
populations depuis et vers Jacqueville selon la période et le sens de circulation depuis
la construction du pont. Nous avons également eu recours a des cartes réalisées par
d’autres personnes pour illustrer notre travail. Ces cartes ont été tirées des Atlas et
autres documents pour étre modifiées et adaptées a nos besoins avant d'étre scannées.

Divers logiciels nous ont été indispensables pour la realisation des cartes thématiques
contenues dans ce travail. Ce sont entre autres : Qgis, Adobe Illustrator, ces différents
logiciels qui nous ont permis de convertir en données cartographiques certains résultats

obtenus par les différentes données dans la documentation et sur le terrain.
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v' Le traitement qualitatif

Les informations recueillies auprés des différents interlocuteurs dans les services de
I’administration, au sein de certains espaces de loisir, de certaines gares de transport en
commun ont été ordonnées, reparties et analysées selon leurs spécificités. Nous avons
pu obtenir une série d’informations relatives aux activités des populations qui fondent
I’économie de Jacqueville, 1’évaluation des activités avant et aprés 1’ouverture du pont,
I’impact socio-économique des pratiques de mobilité quotidienne de populations
depuis et vers Jacqueville, enfin aux facteurs limitants le développement socio-
économique de Jacqueville. L’on a aussi pu relever les préoccupations, les besoins et
les attentes des élus locaux, des tenanciers des espaces hételiers et de loisir et des
compagnies et gares de transport.

Vu I'importance des variables a étudier, nous avons eu recours au logiciel NVIVO

pour I’analyse des données qualitatives.

Figure 4: Etapes de I'analyse qualitative sur Nvivo

) P Entretien (interviews)

S Transcription des données

3] L’encodage des transcriptions sur NVIVO

4] Analyse et interprétation des résultats

Réalisation : Enquéte GNANBE, 2021

e Transcription des données

Lorsque la phase de terrain (interviews) est terminée, les données recueillies a
I’aide des enregistreurs téléphoniques et des prises de notes ont été transcrites
pour chaque personne interviewée. A ce niveau, la transcription a consisté a
écouter puis a saisir pour chagque enquété les enregistrements et les prises de

note.
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e L’encodage des transcriptions

Suite a la transcription de toutes les données recueillies, nous sommes passés a
I’analyse qui a consisté dans un premier temps a encoder toutes ces données transcrites
dans le logiciel Nvivo. En effet, les données transcrites sont encodées dans le logiciel
Nvivo en fonction du plan d’analyse préalablement défini sur la base des guides des
entretiens individuels. Ce qui nous a permis de gagner du temps dans le traitement des
données transcrites de fagcon rapide et de faire chaque fois des retours dans 1’analyse
quand nous le souhaitons.

De I’encodage des données transcrites, nous sommes passées a 1’analyse proprement
dite a partir des schémas d’analyse (entretiens individuels) qui ressortent dans le
logiciel Nvivo. Enfin nous avons fait ’analyse de contenu par thématique selon le plan
d’analyse prédéfini.

Les résultats ressortis de ces analyses sont donc confrontés aux informations
quantitatives recueillies, ainsi que celles contenues dans la littérature relative a notre
problématique. Cette démarche a permis de faire une typologie des problémes releves

durant nos investigations.
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Figure 7:Schéma de la méthodologie
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Réalisation : GNANBE, 2021

C. LES DIFFICULTES RENCONTREES

La rédaction de ce travail n'a pas été chose facile. Au cours de la phase de collecte des
informations, nous avons été confrontés a diverses difficultés. Ces obstacles tiennent
aux procédures administratives, au comportement de la population cible et au
probléme de documentation. En effet, le délai d'approbation et de délivrance de
l'autorisation de recherche par les autorités compétentes locales a été trés long. La
lenteur observée a impacté notre calendrier de travail. La cherté des données dans les
structures techniques a limité lI'acces a un plus grand nombre de documents. Cela n'a
pas permis d'approfondir lI'analyse de certaines questions de notre recherche. Malgré

les autorisations de recherche en notre possession, nous avons été confrontés sur le
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terrain a la méfiance des responsables de compagnies de transport et d’espaces de
loisir, quand il a fallu répondre a nos questions et/ou mettre la documentation a notre
disposition. Tres souvent, les rendez-vous n'ont pas été respectés. La défaillance et le
mangue de données souvent a I'échelle de la ville nous ont poussés a prendre en
compte certaines analyses a I'échelle du département. Le manque d'archives dans la
plupart des compagnies de transport et espaces de loisir a rendu difficile la collecte
d'informations, surtout en ce qui concernent les documents relatifs a la gestion. La
coincidence de notre phase d'enquéte avec la crise sanitaire liee a la COVID 19 nous a
ameneé a suspendre notre travail de terrain a un certain moment suite aux consignes de

sécurités sanitaires imposées par les autorités gouvernementales ivoiriennes.

D. STRUCTURE GENERALE DE LA THESE

Afin de répondre a la problématique générale et aux hypotheses de recherche, nous
avons structuré cette thése autour de trois parties.

La premiére partie s’attache a faire 1’état de 1’art en appréhendant le concept de la
pratique de mobilité de populations. Au chapitre 1, nous apportons un éclairage global
sur la définition de la mobilité dans une approche inter urbaine en appréciant les
différentes perceptions du concept de mobilité et en identifiant les différentes formes
de pratiques de mobilité de populations. Le chapitre 2 s’applique a étudier les enjeux et
les effets des pratiques de mobilité de populations. Le chapitre 3 s’articule a définir la
ville moyenne notamment celles en Afrique au sud du Sahara. Est également abordé
dans ce point, la question des pratiques de mobilité de population dans les villes
moyennes et pour finir présenter dans une analyse comparée les différentes
caractéristiques démographiques, socio-économiques et fonctionnelles des villes
moyennes littorales ouest africaines : de Grand-Popo au Benin, Mbour au Sénégal,
Grand- Bassam et Jacqueville en Cote d’Ivoire. Il s’agit donc dans ce chapitre de faire
le lien entre mobilité et villes moyennes et d’appréhender si les variétés des fonctions
renforcent ’attractivité de ces villes moyennes. Le chapitre 4 s’applique a étudier les
effets de I’amélioration ou de la construction des infrastructures routicres de
désenclavement (ponts, autoroutes, ports etc...) dans le développement des villes
moyennes.

La deuxiéme partie est consacrée a I’analyse de 1’impact de la construction du pont sur
I’espace urbain de Jacqueville et des pratiques de mobilité¢ de populations. Le chapitre

5 est dévolu aux effets de la construction du pont PGY et des pratiques de mobilité
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quotidienne dans le processus de développement socio-économique de la ville de
Jacqueville. Ensuite, identifier les facteurs limitants qui entravent le développement
socio-economique de la ville de Jacqueville, chapitre 6. Le chapitre 7, dernier des
chapitres est consacré¢ a faire des propositions d’orientations stratégiques ou des

recommandations stratégiques pour le développement de Jacqueville.
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PREMIERE PARTIE : APPREHENDER LES CONCEPTS DES
PRATIQUES DE MOBILITE

La mobilité telle qu’abordée dans la littérature académique selon D’intérét de
différentes disciplines, telles que la géographie, 1’économie, la sociologie ou encore
I’anthropologie, témoigne ainsi de la place qu’occupent les sciences humaines et
sociales dans le champ de la mobilité (Gallez & Kaufmann, 2008).

Dans le méme sens, Carpentier (2007), affirme qu’elle est une notion présente dans
différentes disciplines appartenant aux sciences sociales et plus particuliérement en
géographie, en sociologie ou encore en économie, a propos des rapports que les
sociétés urbaines entretiennent avec leurs espaces. Mais, jusqu’a une période récente,
ces approches ont été développées parallélement plutdét qu’en collaboration, ce qui
explique certaines divergences épistémologiques fortes. Ainsi, Le roux et Sierra-
paycha (2021), définissent «les migrations internes, la mobilité temporaire, les
navettes » comme des composantes interconnectées du concept plus large de la
mobilité spatiale. Celle-ci s’inscrit dans un continuum spatiotemporel. Un individu est,
a un instant donné, localisé dans un lieu unique. Un déplacement depuis ce point peut
étre décrit dans I’espace et dans le temps. Ce déplacement correspond a des réalités
différentes selon I’espace franchi : au sein d’une méme agglomération, dans le reste du
pays ou a I’étranger. La durée du déplacement intervient aussi en ce qu’elle détermine
en partie le caractére réversible ou irréversible, temporaire ou durable du déplacement.
Ce travail dans cette partie vient interroger la compréhension du concept de mobilité
surtout dans sa signification géographique et la fagon dont les pratiques de mobilité se
manifestent dans un espace urbain. En réponse a 1’idée de définir la ville moyenne
dans sa triple dimension (seuil de population, activités économiques et fonction
hiérarchique urbaine) et dont les pratiques de mobilité seraient I’un des sous-systémes

de développement urbain.
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CHAPITRE 1: DEFINIR LA MOBILITE A TRAVERS UNE APPROCHE
PLURIDISCIPLINAIRE

La mobilité peut étre entendue sous des acceptations plus ou moins larges, le
dictionnaire Robert (1996), la définit comme le caractére de ce qui peut se mouvoir,
changer de place, de position (s’oppose a I’immobilité).

En géographie, cadre dans lequel s’inscrit cette these, lorsqu’on parle de mobilité
spatiale, cela peut renvoyer a la mobilité telle que définit par Bavoux et Chapelon
(2014), comme étant la capacité de se déplacer dans 1’espace ou 1’ensemble des
pratiques de déplacement d’un individu ou d’un groupe d’individus. A travers une
revue synthétique de littérature sur les questions de mobilité, nous proposons dans ce
chapitre de présenter la mobilité dans ses différentes perceptions disciplinaires afin
d’apprécier I’importance des pratiques de mobilité dans le développement des espaces
urbains. Aprés, nous chercherons a savoir quelles sont les différentes formes ou types

de mobilité spatiale de populations.

1.1 QUELLE ORIENTATION DONNER AUX CONCEPTS DE
« MOBILITE » ?

1.1.1 Mobilité de population, concepts aux perceptions multiples
1.1.1.1 Concepts généraux de la mobilité

Le vocable de « Mobilité » entre véritablement dans les sciences sociales dans les
années 1920, avec les travaux de Sorokin et ceux de 1’Ecole de Chicago. La définition
du concept de mobilité est d’autant plus importante que ce terme est trés polysémique’.
Ainsi, lorsqu’un géographe utilise le terme de mobilité, c’est pour évoquer le
franchissement de 1’espace, il ne parle donc pas de la méme chose qu’un ingénieur en
circulation ou qu’un sociologue, qui utilisent cette notion en référence respectivement
aux flux de transport et au changement social (Kaufmann, 2014 Op.cit.).

Cet usage ¢largi du terme est une source d’intercompréhension entre des chercheurs
issus d’univers disciplinaires et/ou de champs différents : si pour les uns, la dimension
spatiale est nécessairement comprise dans le terme mobilité, pour les autres il s’agit
d’un usage métaphorique, sinon d’un synonyme de changement (Ortar et al., 2018

Op.cit.).

! Propriété d’un terme qui présente plusieurs sens
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Kaufmann (2008) Op.cit., continue pour dire que la mobilité est sociale et spatiale,
physique, virtuelle ou potentielle. Elle concerne les personnes, les biens et les
informations. 1l dit également que la mobilité est une notion émiettée par les champs
de recherche et les disciplines, floue, car recouvrant des phénoménes de nature
différentes sans qu’il y ait d’articulation entre eux.

Selon Kaufmann (2012), la mobilité est un phénoméne socio-spatial a deux faces : le
changement social et le franchissement de I’espace. Il allie I’intention et 1’action et ses
manifestations sont imbriquées selon des temporalités spécifiques : la minute, 1’heure,
le jour et la semaine pour la succession des activités et des roles, la semaine, le mois et
I’année pour les voyages, 1’année et le parcours de vie pour les déménagements et la
mobilité¢ professionnelle et I’identité pour les migrations. Les différentes formes de
mobilité ont des impacts réciproques les unes sur les autres. Les formes de mobilité
renvoyant aux temporalités les plus longues (le parcours de vie) ont un impact
systématique sur les formes de mobilité relevant de temporalités plus courtes. Aprés un
déménagement, ’arrivée d’un enfant ou un changement d’emploi, on a nécessairement
une mobilité quotidienne différente car les activités et les rdles sociaux a tenir au cours
d’une journée changent. Il continue pour dire que dans cette conception intégratrice, la
mobilité concerne les acteurs individuels et collectifs doués d’intentionnalité, ce qui
exclut les biens et les idées, qui sont par contre susceptibles de se déplacer. De la
méme maniére, la plupart des communications a distance ne relevent pas de cette
conception de la mobilité car elles n’impliquent pas le franchissement de 1’espace par
I’acteur lui-méme. Pour finir, il affirme que la conceptualisation de la mobilité reste
cependant commune aux quatre domaines : il s’agit d’un déplacement entre une
origine et une destination. Implicitement, cette approche combine une définition de la
mobilité comme franchissement de 1’espace et une définition comme changement. De
fait, elle postule un couplage de ces deux ordres de phénomenes.

Selon la conception de Burgess évoquéee par Vincent-geslin et Authier (2015), la
mobilité est un déplacement impliquant du changement car source de stimulations
diverses et dont I’exemple typique est I’aventure.

Bastide (1974), dans le developpement de sa contribution sur la mobilité de la
population et motivations des personnes, stipule que la mobilité de populations est une
composition de la mobilité dans 1’espace (géographique) et la mobilité sociale. Ainsi,
ces deux types de mobilité apparaissent associés. En effet, la mobilité spatiale apparait,

en somme, comme un corollaire de la mobilité sociale ou inversement. Une société en
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expansion, se trouve ainsi parcourue par des courants plus intenses de mobilité
géographique. Pour Dehoorne (2002), il convient de donner au concept de mobilité une
réelle dimension qui ne se bornerait pas a faire I’inventaire des différentes formes de
déplacement sans y intégrer la dimension sociale. Les motivations sont capitales pour
distinguer les différentes formes de mobilités. Le degre de liberté est variable selon les
types de déplacements (avec le cas extréme du réfugié). Si la part de liberté demeure
dans le cas des migrations elle peut étre considérablement amoindrie par des
déterminants économiques, familiaux, sociaux, politiques. Pour lui, c’est en
s’interrogeant sur leur fonctionnement et leurs logiques que pourront étre identifiées
les différentes formes de mobilités et les stratégies originales qui se développent a

partir de ces lieux.

Figure 10:Configuration du systeme global des mobilites
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Source - BAVOUX In Florence HUGUENIN-RICHARD, 2010

Pour Bourdin (2005), la mobilité n’existe que dans deux définitions : celle de la
migration géographique, d’abord appliquée aux populations nomades, puis aux
migrations internationales et celle de la mobilité sociale. Pour lui la mobilité n’apparait
plus alors comme un déplacement fortement balisé et organisé (par des institutions
telles que 1’école) entre des points fixes (comme également dans les étapes d’une

initiation), mais comme une construction plus libre, plus individuelle, plus
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conjoncturelle. 1l continue pour dire que la mobilité peut étre définie de maniére trés
large comme 1’ensemble des techniques et des comportements qui permettent 1’acces a
des ressources sociales désirées. Bassand et Brulhardt (1981), dans le méme sens
définissent le concept de mobilité comme un ensemble de comportements tel que les
migrations internationales, les migrations interrégionales, les mouvements pendulaires,
les déménagements, le tourisme, les voyages d'affaires, les déplacements inhérents a la
consommation. La mobilité spatiale concerne donc les acteurs d'une collectivité et
exclut la mobilité des objets, des signes et des symboles.

Alors que pour Belhedi (2001), la mobilité exprime le rapport entre la population et les
ressources, les besoins et les potentialités et la dynamique différentielle des espaces.
Quand Labache (2008), dit plutdt que la mobilité fait plus référence a la souplesse de
déplacement d’une région d’emploi a une autre, a I’intérieur d’une méme entité
territoriale. Pour Fall (2016), c’est un concept utilisé dans les réflexions sur la gestion
des migrations en vue de davantage considérer la diversité de la circulation du capital
humain. Ainsi, le recours au terme de « mobilité » permet d’étudier a la fois les
migrations externes mais aussi les migrations internes et de saisir I’impact multiforme

de ces mouvements en particulier dans 1’urbanisation galopante.

En somme le concept de mobilité fait appel a la notion d’accessibilité et tient compte a
la fois du systéme de transport (la facon de se déplacer), de ’aménagement du
territoire, des conditions sociales et économiques des individus et des lieux qu’ils
fréquentent. En vue de la perception de la mobilit¢ comme le fait de se déplacer
impliquant franchissement d’espace pour les géographes, ou comme changement de
situation sociale pour les sociologues. Pour mieux appréhender le concept de mobilité,
nous le présenterons selon les approches disciplinaires pour lesquels il est un fait ou un

objet d’étude.
1.1.1.2 L’approche de la mobilité pour les géographes

La géographie, par son approche est une science qui, s’intéresse a tous les phénomenes
s’inscrivant dans 1’espace. Ainsi, pour les géographes, la mobilité renvoie d’abord aux
déplacements de personnes, individus ou groupes. La signification géographique de la
mobilité est apparue vers la fin du 19éme siécle et promue au 20éme siecle. Elle était
comprise comme un déplacement a travers 1’espace, stipule Diaz (2014). En effet, Diaz

et Commenges In Scherrer (2018) affirment egalement que c’est a partir des années
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1920 que le terme de « mobilité » s’applique aux déplacements de personnes. Le
concept de mobilité géographique ou spatiale est percu dans son acceptation la plus
large comme I’ensemble des « déplacements dans I’espace physique, d’individus ou de
groupes d’individus, quelle que soit la durée et la distance de ces déplacements »
(Courgeau In Dehoorne, 2002). Dans la méme veine d’idée, pour Kaufmann et al.,
(2018), le concept de « mobilité » implique de facon implicite un changement de
position dans 1’espace. lls font, ainsi référence a une idée de mouvement, de
déplacement (physique ou non). Se déplacer dans 1’espace apparait ici comme ’une
des propriétés de la mobilité géographique ou spatiale. On peut donc distinguer trois
types de déplacements selon Kaufmann (2008) :

o les déplacements forces (les déplacements qui se font suite a des catastrophes

naturelles, ou a des conflits etc...)

e les déplacements de service

e les déplacements de loisirs.
Vieillard-baron (2010), définit la mobilit¢é comme un processus avéré au sein d’un
espace de métrique euclidienne, ou simplement comme une potentialité de
déplacement, elle impliqgue le mouvement et, par extrapolation le changement
d’espace. Pour lui la mobilit¢é définie sous cet angle, est un élément essentiel de
I’aménagement et des politiques publiques dans les pays développés, comme dans les
Etats moins développés. Elle peut étre également traitée de maniere exclusivement
technique en prenant en compte plusieurs niveaux d’échelle et de temporalité au regard
des pratiques des ménages (déplacements saisonniers, hebdomadaires, quotidiens ou
migrations transnationales). Duhamel (1994), également intéressée au concept de
mobilité spatiale ou géographique des individus la considere comme un déplacement
physique de franchissement d’espace géographique. Ces termes désignent donc les
phénomeénes quantitatifs liés aux déplacements dans 1’espace d’individus ou d’une
population a la difference de la mobilité professionnelle ou de la mobilité sociale des

hommes dans la société.
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Figure 13:Les composantes de la mobilité et leurs relations réciproques
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Source : Tabaka, 2009 Op.cit.

L’étude de la mobilité géographique ou spatiale, améne a analyser a la fois, les
pratiques individuelles, 1’offre et les politiques de transport, les flux échangés et leur
direction et cela a différentes échelles spatio-temporelles (du déplacement au voyage
jusqu’a la migration). Cette profusion d’analyse amene a une perception géographique
ou spatiale du concept de mobilité selon différente forme ou type de mouvement.

Ainsi, Kaufmann et Flamm (2002), définissent la mobilité comme un seul et méme
phénomene, susceptible de prendre différentes formes. 1l y a de plus en plus de
manieres différentes d’étre mobile et cette multiplication découle de celle des
potentiels de vitesse procurés par les systémes techniques qui donnent accés a des
territoires beaucoup plus étendus. Pour eux, ces formes sont imbriquees et renvoient
chacune a des temporalités sociales spécifiques : le jour et la semaine pour la mobilité
quotidienne, le mois et ’année pour les voyages, ’année et le cycle de vie pour la
mobilité résidentielle et I’histoire de vie pour la migration, elles ont des impacts
réciproques les unes sur les autres. Les formes de mobilité renvoyant aux temporalités
les plus longues (le cycle de vie, I’histoire de vie) ont un impact systématique sur les

formes de mobilité relevant de temporalités plus courtes.
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Tableau 3:Typologie de logiques de déplacement, élaborée a partir de la catégorie de
conduite de vie

Modes de faire institués Envie de changement
Déplacement routinier Déplacement planifié
. ) . (Programmé) Prévisibilité (ponctualité) et
Conduite methodique | 5« iciiita (régularité) flexibilité spatiale
Conduite improvisée Déplacement  routinier Depl_aggnjent improvisé
(usuel) Flexibilité temporelle et
Flexibilité temporelle spatiale

Source : Flamm, 2004

De méme, pour Duhamel (1994) Op.cit.,, ces différents types de mouvements
s’imbriquent ou se relaient, et il existe une interaction trés forte entre les formes de
mobilité et 1’organisation socio spatiale. En effet, ces formes de mouvements de
mobilités sont différenciés et caractérisées par des critéres tels que la fréquence des
déplacements, la séquence, la durée ou encore la distance.

Quant a Bassand et Brulhardt (1983), la notion de mobilité géographique ou spatiale
englobe notamment les migrations internationales et interrégionales, I'exode rural, les
mouvements pendulaires, les multiples déplacements d'affaires, de loisirs, de
consommation, la mobilité résidentielle, le tourisme. Plus encore, ils affirment que la
reconnaissance de la mobilité spatiale est de deux niveaux irréductibles : le niveau
macro-social et le niveau micro-social. La considération non seulement des flux de la
mobilité, mais encore ses déterminants et ses conséquences sont des éléments de
conditions indispensables pour faire progresser la connaissance sur la mobilité spatiale.
Pour lever donc la confusion de perception de la mobilité géographique ou spatiale de
la mobilité dite sociale, Kaufmann propose que la perception de la mobilité
géographique évolue vers la notion de « motilité », qu’il définit comme étant le
potentiel d’un individu a exploiter I’offre de transport en vigueur pour accéder a son
besoin de déplacement. La motilité se compose de I’ensemble des facteurs définissant
la potentialité a étre mobile dans I’espace. Elle renvoie donc aux composantes de
I’accessibilité (I’offre de transport au sens large), aux compétences de I’individu (que
nécessite 1’usage de cette offre) et a I’appropriation des systémes de déplacement par
I’individu (évaluation de 1’offre par rapport a ses projets) (Kaufmann In Huguenin-
richard, 2010).

51



1.1.1.3 L’approche de la mobilité pour les sociologues

La mobilité pour les sociologues a la différence de la mobilité géographique qui
désigne les mouvements ou les déplacements de populations d’un espace a un autre,
est le passage d’un individu ou de groupes d’individus d’une catégorie sociale a une
autre ou encore les changements de position dans la stratification sociale que
connaissent les individus dans une société. De fait, une personne ne se situe pas
seulement dans 1’espace, mais aussi par rapport a d’autres personnes, parfois dans une
forme de hiérarchie. Cela peut, bien sar, faire référence a un placement dans la société
dans laquelle la personne vit, mais cette situation peut s’entendre dans tout milieu de
socialisation, dont I’entreprise. De méme, la position sociale peut résulter de la
naissance, mais aussi du métier exercé. Ce type de mobilité appelé mobilité sociale se
mesure en termes de revenu, de salaire ou encore de catégorie sociale, mais peut
¢galement englober d’autres dimensions du bien-étre comme la santé et 1’éducation.
En plus de la définition qu’il donne a la mobilité en termes de franchissement
d’espace, Kaufmann (2014) la définit également en termes de changement social. Pour
lui I’adjectif qualificatif qui lui est associé notamment en sociologie sert a décrire des
mouvements du statut sociale d’un individu ou d’une cohorte : « mobilité sociale »,
« mobilité ascendante » ou « mobilité professionnelle ». Aussi, Vincent-geslin et
Authier (2015), dans leur article sur les mobilités comme objet sociologique, la
mobilité est définie comme un déplacement qui « implique changement sociale,
expérience nouvelle, stimulation ». Ainsi, la mobilité sociale s’oppose donc au simple
déplacement routinier et répétitif qui n’affecte pas celui qui se déplace, a I’exemple des
déplacements domicile-travail. Flamm (2004), vient renchérir en affirmant également
que les études de mobilité des individus se fondent sur une différenciation d’un certain
nombre de caractéristiques sociales relatives a I’individu lui-méme (&ge, genre, niveau
de formation, etc.), a son entourage (composition de ménage, etc.), a son domicile
(type d’environnement construit, accessibilité, etc.), a son engagement professionnel
(type de profession, taux d’activité, etc.) ou encore ressources a sa disposition (revenu,
moyens de transport, etc.).

La mobilité sociale suppose une différenciation sociale, sans quoi on ne pourrait dire
que des individus changent de catégorie sociale. Elle implique donc I’existence de
principes de classement, ou de catégories sociales distinguées par des frontieres

repérables. Mais elle suppose aussi que ces frontieres soient franchissables, ou ces
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classements modifiables, faute de quoi il ne pourrait y avoir qu’immobilité. (Merllie et
Prévot 1991 In Dalud-vincent, 2021).

La mobilité sociale renvoie donc a de multiples dimensions de la vie sociale : les
statuts sociaux, et donc les mobilités dans ’espace de ces statuts, sont déterminés par
la position professionnelle, mais également par les revenus, le capital social et culturel,
etc.

Parler donc de mobilité sociale c’est lorsqu’une personne ou groupe de personnes
change de statut socio-économique, que ce soit par rapport a ses parents (mobilité
intergénérationnelle) ou au cours de sa vie (mobilité intra générationnelle). La mobilité
sociale dite intergénérationnelle désigne 1’évolution de la situation sociale entre deux
générations. Elle s’observe par le changement de position sociale entre générations,
c'est-a-dire qu’on observe si un individu a une position sociale identique a celle de son
pére (ou de sa mere) (exemple : un fils de cadre devient professeur). Alors que la
mobilité sociale dite intra-générationnelle désigne 1’évolution de la situation sociale
d’un individu au cours de sa vie. Elle s’observe principalement par la mobilité
professionnelle, c'est-a-dire les changements de professions au cours d’une vie
(exemple : un secrétaire qui devient plus tard assistant de direction et enfin directeur).
La perception sociologique de la mobilité indique donc dans quelle mesure les
individus ont les mémes possibilités d’ascension sociale dans la vie, quel que soit le
milieu socio-économique de leurs parents, leur sexe, leur age, leur race, leur

appartenance ethnique, leur lieu de naissance ou autres particularités indépendantes.

Figure 14:Les formes de mobilité sociale
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Source : GNANBE, 2023 Modifié de Savoye (https://ses-
savoye.com/onewebmedia/Synth%C3%A8se%20de%20cours%20Mobilit%C3%A9%20soc.pdf)
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Enfin, la mobilité sociale est le passage des individus entre les positions sociales (en
pratique entre les catégories socio professionnelles) et 1'origine sociale. Ainsi, I’emploi
étant une dimension structurante du statut social, on peut donc caractériser le statut
social d’une personne par sa position sociale a travers sa profession actuelle. Mais
aussi par son origine sociale & travers la position professionnelle de ses (ou son)
parent(s).

La synthétisation de la littérature scientifique du concept de mobilité chez les
sociologues nous améne a observer trois dimensions sociales fondamentales autour
desquelles est construite 1’approche sociologique de la mobilité: d’une part, elle peut
correspondre a une amélioration du statut social, il s’agit alors d’une mobilité
ascendante (verticale) ou promotion sociale ; d’autre part, elle peut signifier une perte
de statut sociale, on parle alors de mobilité descendante (verticale) ou démotion
sociale ; enfin, I’individu peut avoir un statut social différent de ses parents mais un
statut équivalent, on parle de mobilité horizontale.

Qu’en est-il de I’approche économique de la mobilité ?
1.1.1.4 Les mobilités pour les économistes

Les pratiques de mobilité économiques sont définies comme la mobilité de personnes,
induite par les activités économiques, aux emplois ou au travail.

La mobilité liée au travail est ainsi définie selon Brunet et Rieucau (2019), comme un
facteur d’ajustement essentiel du marché du travail et un facteur de réduction des
déséquilibres territoriaux. Pour elles, les flux de travailleurs permettent de réduire les
disparités entre les zones d’emploi, tout en sachant que pour les individus, les
décisions de mobilité correspondent a des améliorations de leur situation (progression
salariale, promotion, retour a I’emploi). L’ensemble donc de ces arguments
économiques tendent ainsi a justifier des politiques publiques d’incitation a la mobilité
géographique ou spatiale, qu’elle soit quotidienne ou résidentielle. Alors, cette
mobilité, qu’elle concerne les mobilités résidentielles (entre zones d’emploi) ou les
mobilités quotidiennes domicile-travail (mobilités pendulaires, au sein d’une zone
d’emploi), permet dans ce cadre de rendre compatibles les offres et demandes de
travail, entre territoires, entre secteurs, entre entreprises ou méme au sein d’une
entreprise donnée. En effet, la mobilité liée au travail implique ainsi une réduction des

disparités entre les territoires (convergence en matieére d’opportunités d’emploi, de
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taux de chémage et de niveaux de salaire) et représente un levier de développement et
de croissance économique (Harris & Todaro, 1970 In Brunet & Rieucau, 2019). Pour
Dupont (1988), les interactions entre mobilité et activités économiques engendrent
donc des formes de mobilité spatiale liée au travail. Cette affirmation est illustrée par
les effets d’attraction du marché de I’emploi industriel a Jetpur (Inde). Ainsi, on a les
mobilités de travail spontané, accompagnées d’un transfert durable de résidence en
ville, dans un systéme résidentiel commun ; les mobilités de travail temporaire
organisées par les employeurs, avec logement dans les unités industrielles mémes, sans
installation durable en ville, et qui concernent des migrants en provenance d’Etats
extérieurs et les navettes de travailleurs ou mobilité domicile-travail, qui combinent un
emploi urbain et une résidence rurale.

En effet, dans la méme veine d’idée, 1’approche économique de la mobilité¢ est
conditionnée par le statut d’activité économique, indexée aux ressources économiques
qui en découlent et, au quotidien, organisée géographiquement par les lieux d’emploi
(Boulahbal, 2001 In Wenglenski, 2006).

Cette approche économique de la mobilité prend également forme dans la possibilité
d’une offre de transports plus fournie encourageant la croissance économique d’un
territoire ; et dans 1’autre sens, 1’augmentation du revenu disponible d’un territoire
augmente sa demande en transport. Ainsi, pour Savy (2017), le transport des personnes
est intimement li¢ au mode de vie de ces derniéres, a I’organisation de leurs activités
dans la journée, la semaine, I’année. Ces activités dissociées dans I’espace sont reliees
par des déplacements auxquels plusieurs solutions techniques sont plus ou moins
adéquates. Plus structurellement encore, la répartition des activités sur le territoire, les
formes d’urbanisation (et leur évolution a long terme), I’équipement en infrastructures
fixent le cadre dans lequel s’organisent les transports, et les politiques de transport
tendent a devenir des politiques de mobilité. Souligne également Plassard (2003) que
la soif de mobilité, ce besoin d’aller toujours vers un ailleurs sans doute meilleur, que
I’on retrouve dans toutes les sociétés, a pouss¢ les hommes a imaginer sans cesse de
nouveaux moyens de transport qui leur permettent d’aller plus vite et donc plus loin ».
Aller plus vite et plus loin, c’est précisément ce que permettent les infrastructures de
transports en facilitant la mobilité des hommes au lieu de travail et/ou vers les zones
d’activités économiques. La mobilité spatiale apparait donc comme un facteur du
développement économique. La diversité donc des usagers des zones d’activités

économiques induit alors des situations et des pratiques de déplacements spécifiques.

55



Et les besoins varient selon la fréquence des déplacements (quotidien, hebdomadaire,
etc.), des rythmes journaliers (matin, midi, soir, nuit), des modes de transport utilises
(voiture, camion, vélo, transport collectif, ...).

Tout comme les mobilités spatiales et sociales, les mobilités économiques participent
de cette dynamique qui redessine progressivement, et dans la durée, les paysages
socio-économiques (Corak, 2013). Les passages des seuils de pauvreté, selon des
modalités diverses propres a chaque contexte, reconfigurent les classes moyennes et
déterminent 1’intensité des transformations structurelles des économies et leurs
transitions vers I’émergence. Les changements intergénérationnels de statuts
économiques de méme que les dynamiques enregistrées autour des lignes de
vulnérabilité, marquent les degrés de résilience des populations face aux nombreux
défis auxquels les pays sont confrontés qui se trouvent exacerbés par les instabilités
actuelles elles-mémes tributaires de la baisse des taux de croissance de nombreux pays
en Afrique (BAD, 2023).

La polysémie du concept de mobilité, qui englobe les perceptions tres différentes les
uns des autres selon les courants disciplinaires, nous oblige a une prise de recul, au
risque, sinon, de se cantonner a un travail descriptif de la notion de mobilité qui
n’aurait que peu d’intérét scientifique. Ainsi, dans le cadre de cette thése, il serait donc
nécessaire, de porter notre réflexion plus spécifiqguement sur la question des pratiques
de mobilité géographique ou spatiale. Ce faisant, il invite a questionner et a faire un

éclairage sur les déclinaisons de la mobilité géographique ou spatiale.

1.2 LES FORMES OU TYPES DE MOBILITE GEOGRAPHIQUE OU
SPATIALE

Mobilité résidentielle, navettes domicile-travail ou de chalandise : la diversité des
termes employés dans I'étude de la mobilité spatiale de populations marque le caractere
multiforme de mouvements caractérisés par leur fréquence, la distance parcourue ou
I'objet du déplacement (Coupleux & Duhamel, 1999). Montulet (2005), dans son
article « au-dela de la mobilité » définit quatre formes de mobilité de populations. Ce

sont : la mobilité sédentaire? ; la mobilité recomposée® ; la mobilité incursive* et la

2 Mobilité s’effectuant en référence du lieu
3 Mobilité s’effectuant en référence de plusieurs espaces clos
4 Mobilité s’effectuant dans un espace indéfini ou I’acteur fait la découverte des lieux “il prend le temps*



mobilité kinétique®. Dans la suite de ses analyses, il affirme que la mobilité
« sédentaire » et la mobilité « kinétique » sont les deux formes de mobilité présentant
le plus de cohérence dans leur mise en ceuvre avec les extrémes de la tension spatio-
temporelle. Ainsi, « la mobilité sédentaire » conjugue la référence a 1’espace délimité
et a un temps permanent exprimé sous forme de régularité et/ou de durée. La personne
développant ce mode de mobilité se déplace toujours dans le méme espace et sur des
trajets récurrents. « La mobilité kinétique » clle est I’ceuvre des personnes qui
cherchent d’abord a répondre aux opportunités qui se présentent dans le temps. Le
temps est vécu par eux comme un flux, comme un flot de changement. Il se doit d’étre
mobile dans 1’espace afin de répondre a toutes ces opportunités. L’espace est donc
percu pour lui comme un support aux limites indéfinies, voire infinies : 1’étendue.
Ensuite, «la mobilité microcosmique ou recomposée » se retrouve chez des
individus qui sont tout aussi attachés aux espaces délimités, aux lieux. Cependant, le
microcosmique a pris connaissance d’autres lieux de référence au cours de son
existence. Il a été confronté a la « non-permanence », au changement. « La mobilité
incursive » exprime le comportement d’individus valorisant le parcours dans 1’étendue
spatiale tout comme les kinétiques, mais ont la volonté de prendre le temps, de
s’arréter, pour découvrir de temps lents synonymes d’espaces particuliers. Ce type de
mobilit¢ s’incarne dans la figure du voyageur qui désire prendre le temps pour

découvrir le monde lors des grands voyages.

Tableau 4:Figures de mobilité selon la temporalité

Temps permanent Durée Temps éphémeére Flux

extérieure au lieu reléve de
I’excursion)
Figure du provincial

Espaces Mobilité « sédentaire » Mobilité « microcosmigue ou recomposée »
délimités Toute expérience s’effectue en L’expérience du monde s’effectue en
Lieux référence au lieu (la mobilité référence a un/ des espaces délimités.

Confrontée aux changements, la permanence
n’est plus per¢ue comme un mythe.
Figure de I'immigré

Espace indéfini
Réseaux

Mobilité « incursive »

Parcourant 1’étendue du monde,
I’acteur découvre la particularité du
lieu.

Il « prend le temps »

Figure du voyageur

Mobilité « kinétique »

L’acteur évolue dans le temps des relations
éphémeres.

Il « gagne du temps »

Figure du businessman

Source : Montulet, 2004

% Mobilité s’effectuant dans un espace indéfini ot I’acteur évolue dans 1’étendu des relations éphéméres “il

gagne du temps*
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Au-dela des approches phénoménologiques qui ont prévalu sur la distinction des
formes de mobilité spatiale définit par Montulet qui laisse présager la difficulté de
compréhension et de distinction des types et figures de mobilité, Ortar et al., (2018)
distinguent trois principaux types de mobilité spatiale définis comme suit : la mobilité
quotidienne, la mobilité de loisir et la migration. Bassand et Brulhardt (1983) Op.cit.,
ajoutent la mobilité résidentielle en plus des formes de mobilité spatiale citées par
Ortar et al. Selon eux ces formes de mobilité s’articulent, s'engendrent mutuellement,
se completent, s'opposent, se remplacent I'un par l'autre, selon notamment les
conjonctures.

Dans le méme sens, Tabaka (2009) distingue également quatre formes de mobilités
que sont : la mobilité migratoire, les voyages, la mobilité résidentielle et la mobilité
quotidienne qui comporte a son tour la mobilité dite pendulaire (migrations alternantes,
migrations journaliéres, navettes domicile-travail). En effet, ces formes de mobilités
sont inévitablement liés entre elles, et s’influencent mutuellement. Mais, elle ajoute en
précisant que ces pratiques de mobilité géographique s’inscrivent simultanément dans
I’espace, a travers les lieux concernés par les déplacements, ainsi que dans le temps,
par ’aspect temporel des déplacements (périodicité, durée, horaires). Ainsi, certains
déplacements prennent sens a 1’échelon de la journée, d’autres a celui de la semaine ou
du mois, d’autres encore a celui de I’année, et d’autres enfin a celui d’une vie.

De méme, Rerat (2016), Gallez et Kaufmann (2009), Bonvalet et Brun (2003)
évoquent également dans leurs différents travaux ces quatre principales formes de
mobilité geographique. Comme Tabaka (2009) Op.cit., pour eux chacune de ces
formes renvoie a une combinaison particuliere en termes de temporalité et d’espace. Ils
précisent ensuite que pour appréhender ces formes de mobilité avec précision, deux
dimensions doivent donc étre prises en compte : 1’espace et la durée. Gallez et
Kaufmann (2009) Op.cit.,, viennent renchérir en précisant aussi que 1’on peut
différencier selon deux dimensions de temporalité : la premiere dimension est celle de
la temporalité longue dont nous avons la mobilité résidentielle et la migration. La
seconde dimension est celle de la temporalité courte dont la mobilité quotidienne et le
voyage. Ainsi, pour eux, les mobilités quotidiennes et résidentielles se déroulent dans
un espace interne de bassin de vie tandis que le voyage et la migration se déroulent eux
dans un espace de bassin de vie externe. En outre, la mobilité spatiale forme un

systeme composé de quatre types articulés autour de deux dimensions :

58



(1) I’intention d’un retour a court terme, donc un déplacement circulaire (aller-retour)
ou, au contraire, I’absence d’intention de retour a court terme, donc un déplacement
linéaire (origine - destination) du déplacement,

(2) la portée spatiale du déplacement, interne au bassin de vie du domicile ou au
contraire, impliquant un changement de bassin de vie.

Comme eux, Sakho et al., (2017) In CHENAL (2018) définissent également les
pratiques de mobilité géographique ou spatiale en quatre formes de mobilité tenant
comptent de ces deux dimensions de temporalité. La mobilité résidentielle : pour les
changements de résidence dans ou hors du bassin de vie, avec une certaine temporalité;
Les migrations : pour les déplacements avec changement de résidence sur une durée
minimale relativement longue, de quelques mois jusqu’a 1 an selon les sources ; Les
voyages : déplacements plus ou moins longs hors du bassin de vie; La mobilité
quotidienne : pour ’ensemble des déplacements faits ou susceptibles de 1’étre par un

individu dans son bassin de vie, au cours d’une journée.

Tableau 5:Les quatre principales formes de mobilité spatiale

Mouvement interne a un Mouvement extérieur
bassin de vie d’un bassin de vie
Mouvement cyclique Mobilité quotidienne Voyage
(Temporalité courte) a yad
Mouvement linaire Mobilité résidentielle Migration
(Temporalité longue)

Source : Gallez et Kaufmann, 2009

Ainsi, le mouvement dont la destination est localisée hors du bassin de vie correspond
a la migration dans le cas ou il n’y a pas de retour au point de départ et au voyage dans
le cas contraire. Les mouvements internes au bassin de vie sont également régis par un
retour ou non au lieu d’origine. Les parametres de différentiation de ces formes de
mobilité sont le champ spatial et la temporalité.

Kaufmann (2004), propose donc de considérer la mobilité spatiale ou géographique
comme étant un phénomeéne susceptible de se manifester sous différentes formes qui
peuvent étre qualifiées en fonction de leur degré de connexité et de réversibilité.
Comme Tabaka (2009) Op.cit., il affirme que ces formes de pratiques de mobilité
spatiale sont imbriquées et renvoient chacune a des temporalités spécifiques : le jour et

la semaine pour la mobilité quotidienne, le mois et I’année pour les voyages, I’année et
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le cycle de vie pour la mobilité résidentielle et 1’histoire de vie pour la migration.
Chacune des quatre principales formes de mobilité spatiale définit par ces différents
auteurs renvoie a une combinaison particuliere en termes de temporalité¢ et d’espace.
Celles qui s’inscrivent dans la longue durée (Mobilité résidentielle, migration) et celle

s’inscrivant dans la courte durée (Mobilité quotidienne et voyage).

1.2.1 Mobilité spatiale selon la temporalité longue

1.2.1.1 La mobilité résidentielle (déplacement dans son bassin de vie

interne)

La mobilité résidentielle se marque par le changement de lieu de résidence d’un
individu ou d’un ménage. C’est une forme de mobilité qui correspond aux
mouvements linéaires internes au bassin de vie, donc intra urbain. Elle s’inscrit dans la
longue durée (en comparaison aux formes réversibles que sont la mobilité quotidienne
et le voyage) et se déroule sur de courtes distances. Ainsi, elle ne remet le plus souvent
pas en question l’organisation de la vie quotidienne en termes d’emploi, de lieux
fréquentés pour les achats et les loisirs, de lien social, etc. (Esse & al, 2020). Dans la
méme démarche, la mobilité résidentielle selon Damais (1993), est une mobilité intra
urbain qui se définit sous deux formes, la mobilité intra communale et la mobilité
inter communale. Pour lui, les mobilités « intra communale » et « inter communale »
au sein des agglomérations sont absolument indissociables. Les parts respectives des
mobilités intra et inters communaux au sein de la mobilité résidentielle intra-urbaine,
sont parfaitement solidaires et sont fonction de la structure territoriale de ces
agglomérations. Cette perception de la mobilité résidentielle de Damais est soutenue
par Lessault et Imbert (2013), qui dans leur étude sur « La mobilité résidentielle et
dynamique récente du peuplement urbain a Dakar (Sénégal) », il ressort que prés de la
moitié du volume total de la mobilité résidentielle enregistrée sur la période 1930-2008
au Sénégal, s’est déroulé a I'intérieur de 1’agglomération région de Dakar. En effet, la
mobilité résidentielle intra-urbaine représente 43.2 % du total de mouvement vecus par
la population observée au Sénégal. La mobilité résidentielle des enquétés est d’abord
une mobilité de proximité se réalisant préférentiellement dans les limites de la région-
capitale et secondairement avec l’intérieur du Sénégal. (Lessault et Imbert, 2013
Op.cit.)

60



Figure 15:Distribution de la mobilité résidentielle au Sénégal
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Source : Enquéte biographique MAFE-Sénégal ,2008

En plus, Dasre et al., (2009), associent a la mobilité résidentielle des motifs
principalement dediés aux études supérieures, a I’insertion professionnelle des
dipldmés, a la constitution de la famille et aux activités de sortie. Ainsi, les mobilités
résidentielles associées aux études supérieures sont le fait de la centralisation des
¢tablissements universitaires nécessitant le déménagement d’un certain nombre de
bacheliers dont le domicile parental est en milieu rural, voire périurbain, se trouve a
une distance importante d’un site d’enseignement supérieur. Celles associees a
I’insertion professionnelle des diplomés est fonction de la carte géographique des
emplois qualifiés ne coincidant que partiellement avec celle de 1’offre d’enseignement
supérieur. Ainsi, la poursuite des €tudes est suivie, pour certains diplomés, d’un second
type de mobilité résidentielle dans le but d’ajuster destin professionnel et aspirations
associées au niveau de formation. On a également, celles associées a la constitution
de la famille qui se manifeste par une variation d’origine du poids relatif des enfants
de moins de 18 ans et des personnes d’age « parental ». Au cceur des grandes
agglomérations la mobilité résidentielle se traduit a court ou moyen terme par une
réduction de la part des moins de 18 ans et des 35-49 ans. Inversement, dans les

territoires périphériques sous influence urbaine (petites villes, mais surtout banlieues
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lointaines, territoires périurbains voire urbains et semi-ruraux), le poids des moins de
18 ans et des 35-49 ans est augmenté a divers degrés par les mobilités. Enfin, les
mobilités résidentielles associées aux Aages de sortie d’activité, celles-ci ne
transforment que de facon trés marginale la répartition spatiale des populations agées
selon le dipléme ou selon la situation familiale. lls indiquent que la mobilité
résidentielle est susceptible de renouveler rapidement les populations a 1’échelle
locale, elle produit des répartitions par age trés variables selon les types d’espaces.
Cette variabilité refléte la treés forte corrélation existante entre 1’age et les différentes
formes de mobilités intra urbaine.

Par ailleurs, Ngouma (2020), stipule que la mobilité résidentielle est le processus par
lequel un individu ou une famille ajuste son logement a 1’évolution de ses besoins.
Alors que, ces derniers changent en fonction du cycle familial auquel appartient la
famille. La mobilité résidentielle est donc provoquée par 1’existence d’un écart entre la
manifestation du besoin et la capacité de le satisfaire. Pour lui, les mobilités
résidentielles ont un réle essentiel dans la dynamique spatiale des villes, notamment a
Brazzaville au Congo. Les motifs donc des mobilités résidentielles des ménages a
Brazzaville vers les quartiers périphériques montrent que la recherche des logements a
faible prix locatifs et le désir de devenir propriétaires constituent les principaux motifs
de déplacements. Ces deux raisons ont poussé respectivement 43% et 35% des

ménages a quitter les anciens quartiers de la ville. (Ngouma, 2020 Op.cit.)

Cependant, la mobilité résidentielle ne constitue pas uniquement un mouvement dans
un méme bassin de vie intra urbain ou régional. Rerat & al., (2011) Op.cit., par
exemple avance que la mobilité résidentielle transfrontaliere implique également
différentes décisions qui relevent de la migration (changement de pays et de résidence,
franchissement de frontiere mais qui se déroule sur de courtes distances avec une

temporalité longue). Cela interroge donc d’appréhender la notion de migration.
1.2.1.2 La migration (déplacement vers un bassin de vie externe)

A Dinverse donc de la mobilité résidentielle, la migration est d’'un mouvement de
changement de résidence extérieur a un bassin de vie habituel. Elle implique de plus
longues distances et de franchissement de frontieres nationales (migrations

internationales).
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Mais, elle peut aussi se réaliser entre les régions d’un pays (migrations internes ou
interrégionales) provoquant donc une redéfinition des espaces de la vie quotidienne
(Niedomysl, 2011). Dans la méme veine Bonvalet et Brun (2003) Op.cit., stipulent
également que le concept de migration désigne souvent de maniere plus ou moins

explicite des déplacements internationaux ou interrégionaux.

Figure 16:Circuit de migration
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Source : GNANBE, 2023 Modifié de SALL, 2008

Pour eux le concept de migration peut se définir comme un ensemble de déplacements
ou de mouvements d’individus ou de populations ayant pour effet de transférer leur
résidence d’un certain lieu d'origine ou lieu de départ & un certain lieu de destination
ou lieu darrivée. Il se caractérise donc essentiellement par le fait qu'elle entraine un
changement de domicile ou de lieu de résidence "habituel” et que la vie reprend dans
un lieu nouveau ou différent (Picouet, 1973). Le concept de migration défini par
Picouet, exclut donc d'autres types de mobilité spatiale qui sont quelquefois appelés
également "migrations”. Tel que le nomadisme, pour lequel les mouvements de
groupes de population n'ont pas de résidence fixe. Ou encore les mouvements
saisonniers de personnes résidant dans deux ou plusieurs lieux différents au cours de
I'année. Ainsi, selon le Glossaire de la migration de 2007 de 1’Organisation
Internationale pour les Migrations (OIM), la migration est « le déplacement d’une
personne ou d’un groupe de personnes, soit entre pays, soit dans un pays entre deux
lieux situés sur son territoire. Ainsi, la notion de migration englobe tous les types de
mouvements de population impligquant un changement du lieu de résidence habituelle,
quelles que soient leur cause, leur composition, leur durée, incluant ainsi notamment

les mouvements des travailleurs, des réfugies, des personnes déplacées ou déracinees
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». Par contre, Duhamel (1994) et Zaninetti (2010), la definissent comme un
changement durable ou définitif car elle implique des ruptures de cadre de vie ou
d’espace de vie pour des populations habituellement sédentaires. Elle ne doit donc pas
étre confondue avec d’autres formes de mobilité, changement temporaire de résidence
pour des raisons professionnelles ou universitaires d’ une durée de quelques mois.
Qutre, le caractere de changement de domicile ou de lieu de résidence habituelle & un
bassin de vie extérieur, les mouvements migratoires s'effectuent d'un point vers un
autre suivant des modalités spécifiques intimement liées au motif de migration et a sa
durée (Domenach & Picouet, 1995). Ainsi, le mouvement migratoire peut étre le fait
d’un individu, d’un ménage, d’un groupe ou d’'une communauté pour des raisons qui
lui sont personnelles, provoqué ou forcé en raison d'événements dramatiques (guerres,
famine, expulsion, etc.), ou passif (enfants qui suivent leurs parents en migration par
exemple) ajoutent Domenach et Picouet, 1995 Op.cit. En effet, dans le méme sens
d’idée, Cournil et Vlassopoulos (2015), évoquent donc 5 scénarios migratoires définis
par Walter KALIN. Ces 5 scénarios sont spécifiquement liés aux effets du changement
climatique. Nous avons donc: Les migrations de grande échelle, généralement
temporaires, provoqués par des désastres soudains tels que des inondations, ouragans,
typhons, cyclones, glissements de terrain. Les migrations volontaires ou anticipées
dues a la dégradation lente de I’environnement (montée du niveau de la mer,
salinisation des sols, désertification, etc.). Les migrations permanentes
internationales (cas particuliers des petits Etats insulaires). Les migrations
volontaires ou forcés dans des zones qualifiées par les gouvernements comme a haut
risque présentant un danger. Et les migrations liées aux troubles sérieux de I’ordre
public, violences et méme conflits armés déclenchés, au moins en partie, par une
diminution de ressources essentielles due aux changements climatiques. Cette
classification rend bien compte de la diversité et de la complexité des phénoménes
migratoires. Les mouvements migratoires peuvent étre forces de quitter leur domicile,
voire leur région, en raison d’un désastre environnemental. Ces déplacements sont
souvent collectifs et temporaires ; les causes environnementales sont alors
généeralement bien identifiées dans les motivations.

Afin de mettre de I’ordre dans les définitions et les typologies et surtout a restituer les
théories migratoires dans leurs contextes historiques et fondamentaux, Simmons cité
par Pichet (2015), suggere de définir le concept de migration par ces parametres

fondamentaux, a savoir : le changement de résidence, celui par lequel la migration est
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essentiellement définie, le changement d’emploi et le changement de relations sociales.
Pour lui, la suggestion innovatrice d’élargir la définition du concept de migration aux
parametres de changement d’emploi et de changement de relations sociales va centrer

de plus en plus les recherches sur les facteurs macro-structurelles.

La définition des mouvements linéaires (Mobilité residentielle et Migration) de la
mobilité géographique ou spatiale a temporalité longue prend en compte dans certains
cas les caractéristiques des mouvements cycliques a courte durée. Ceci questionne
donc la compréhension conceptuelle des formes de mobilité géographique ou spatiale a

temporalité courte.

1.2.2 Mobilité spatiale selon la temporalité courte
1.2.2.1 la mobilité quotidienne (déplacement dans son bassin de vie interne)

Par mobilité quotidienne, on entend I’ensemble des déplacements de personne ou
groupe de personne réalisés au cours de la journée dans le cadre de leurs activités
personnelles ou sociales. Elle comporte les mobilités pendulaires (déplacements
alternants, déplacements journaliers, navettes domicile-travail). Ces déplacements sont
cycliques et impliquent un retour au domicile dans la temporalité d’une journée. Dans
le méme ordre d’idée, selon Brunet et al., (1993) la mobilité quotidienne correspond au
mouvement d’un point a un autre dans I’espace dans la journée, avec un retour au
domicile. Elle est, le plus souvent appréhendée a travers les déplacements domicile-
travail qui sont a I’origine des mobilités pendulaires. Ces déplacements quotidiens sont
locaux et effectués a un jour de semaine en vue d’effectuer des activités habituelles
selon différentes temporalités et dans différents lieux dans un méme bassin de vie
indiguent également Massot et Orfeuil (2005) et Gallez et Kaufmann (2009). En effet,
la mobilité quotidienne n'entraine ni changement de résidence, ni systeme de résidence
pluri-résidentiel. Ces déplacements peuvent aussi correspondre a différents
mouvements : vers la ville, a partir des zones rurales environnantes ; depuis d'autres
villes ou la périphérie urbaine vers le centre de la ville ; ou d’autre partir de la ville
vers I'extérieur (Dureau & Florez, 1994). Et ceux en fonction de la typologie des

activités de la vie quotidienne des individus.
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Tableau 6:Typologie des activités de la vie quotidienne

_ Activité rémunérée Activité non-rémunérée

TEMPS CONTRAINT Sphere du travail Sphére domestique

TEMPS LIBRE Sphére de I’engagement Sphere du temps libre

Source : Kaufmann, 1999

Ainsi, selon ARTM (2019), il parait donc utile de distinguer quatre processus
décisionnels qui fixent dans leur ensemble, les conditions- cadres de la mobilité
quotidienne : les choix de disposer (ou non) de certains moyens de transport, le choix
du lieu de domicile, les choix relatifs a des engagements personnels et enfin les choix
opérés par I’individu d’acquérir (ou non) les compétences nécessaires pour utiliser un
moyen de transport donné de maniére autonome. L’organisation de celle-ci (mobilité
quotidienne) qui donne de penser que la typologie de conduite de vie se traduit par une
typologie correspondante de « logique de déplacement ».

Aussi, la conception actuelle de la mobilité quotidienne couvre un champ plus large
qui correspondrait plutot a « I’ensemble des déplacements d’une population dans son
cadre habituel » (Segaud et al., 2002), et dont les composantes sont les suivantes
(Drevon, 2006) :

Le déplacement : Il constitue la base élémentaire de la mobilité quotidienne et sa
premiere unité de mesure. Il est défini comme le « mouvement d’une personne d’une
origine a une destination » (Merlin & Choay, 1988). Pour le CERTU® (1998), il est « le
mouvement d’une personne, effectué¢ pour un certain motif, sur une voie publique,
entre une origine et une destination, selon une heure de départ et une heure d’arrivée a
I’aide d’un ou plusieurs moyens de transports »

L’origine et la destination : L’ origine correspond au point de départ du déplacement
a laquelle est associé un motif, une activité, un lieu et un horaire. La destination
correspond au point d’arrivée du déplacement, elle est également associée a un motif,
une activite, un lieu et un horaire.

Le mode : Afin de se mouvoir dans 1’espace, 1’individu utilise un mode de transport
qui lui permet de se déplacer plus ou moins rapidement. Le mode de transport est

choisi en fonction de critéres comme la vitesse, le coit, le confort, 1’accessibilité du
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lieu de destination mais dépend aussi de I’offre de transport a disposition. Ces modes
de déplacement sont principalement, 1’automobile, la marche a pied, le vélo, le
tramway, le train, I’avion et d’autres moyens plus originaux.

La distance de déplacement : Elle correspond a 1’étendue d’espace qui sépare
I’origine et la destination du déplacement. Elle est mesurable spatialement selon un
systeme par exemple métrique ou temporellement grace a un systeme de mesure du
temps. Bien que la distance renvoie a une quantité d’espace a franchir, elle est
également percue différemment selon les individus. Les travaux de Cauvin au sujet de
la cognition intra-urbaine ont montré que selon les caractéristiques individuelles et le
motif de déplacement, I’évaluation et la perception de la distance sont différentes
(Cauvin, 1985).

Le temps de déplacement : C’est le temps nécessaire a la réalisation du déplacement.
Il peut étre plus ou moins important en fonction du choix du mode de transport et de la
distance a parcourir. Il est percu de maniere différente en fonction du motif a
destination si par exemple 1’individu se déplace pour aller au travail ou pour réaliser
une activité de loisir. A I’instar de la distance, la perception du temps de déplacement
est également influencée par le mode de transport. Si I’automobile n’autorise aucune
autre activité que la conduite, les transports en commun permettent aux individus de
réaliser d’autres activités. Le facteur activité, au cours du déplacement peut donc

également influencer la perception du temps de déplacement (Flamm, 2004).

L’analyse donc de la mobilité quotidienne des populations, vient éclairer la situation
d’une agglomération et son évolution au regard de la facon dont les personnes
occupent ce territoire. Elle reflete en effet la répartition spatiale des différentes
fonctions urbaines dans I’agglomération et, en termes de fonctionnement, 1’articulation
entre les quartiers et communes qui la composent (CERTU, 2004). Enfin, par la
mobilité quotidienne et aux activités qu’elle permet dans le temps et dans 1’espace, la
création et le maintien des liens sociaux et spatiaux est possible. Ce qui fait d’elle un
besoin et une valeur importante, celle de ’insertion d’une vie sociale au quotidien.
(Tabaka, 2009 Op.cit.). L’étude de la mobilité quotidienne dans le temps permet ainsi,
d’avoir une vision des dynamiques territoriales au sein de I’agglomération concernée.

Qu’en est-il de la compréhension conceptuelle de son bindme (voyage) partageant les

mémes caractéristiques temporelles ?
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1.2.2.1 Le voyage (déplacement vers un bassin de vie externe)

Contrairement a la mobilité quotidienne, le voyage est I’ensemble de déplacement d’un
lieu de départ habituel (domicile), avec retour a celui-ci, mais pour au moins une nuit
passée en dehors vers un bassin de vie externe ou inhabituel. En effet, Un voyage fait
référence a la période comprise entre le départ et le retour au domicile. Chaque voyage
peut donc comprendre un ou plusieurs séjours, le séjour est défini comme le lieu ou le
voyageur a passé au moins une nuit. La durée totale et la durée moyenne du voyage
(DMV) ou du séjour (DMS) sont comptabilisées en nuitées. Ajoute Vian (2018) pour
dire qu’on entend également par voyage, la dynamique d’un élan volontaire ou
contraint, accompli dans le temps et dans I’espace, d’un individu ou d’un ensemble
d’individu, en quéte de quelque chose qui peut revétir un caractére implicite. Le motif
et le désir a la source de celui-ci différent selon le voyageur qui I’entreprend, comme le
montre Joubert In Vian, 2018 : « Le premier (I’Espagnol) veut de grands voyages, le
second (I’Anglais) des voyages importants, le troisiéme (I’Allemand) des voyages
utiles, le quatrieme (le Hollandais) des voyages lucratifs, et le cinquiéme (le Francais)
des voyages rapides » (Vian, 2018 Op.cit.). Lecoquierre (2010), dans la continuité met
I’accent sur la caractéristique de retour du voyage. Alors, un voyage qu’il soit court ou
long doit avoir une fin pour un retour & son bassin de vie habituel, sans quoi il sera
qualifié de « migration ». Le voyage est donc ancré dans 1’espace géographique en
fonction des différentes dimensions de ce qu’on pourrait appeler le systéme voyage :
identité culturelle et territoriale des voyageurs, motif du voyage, attractivité des lieux
visités, modalités et infrastructures de transport, effets du voyage sur les mutations
sociales, culturelles et territoriales (Lecoquierre, 2010 Op.cit.). Dans le voyage, il y a
toujours un lieu de départ et un lieu de destination, des itinéraires et des moyens pour
les réaliser, des voyageurs qui circulent entre les lieux avec les moyens techniques et
économiques permettant de parcourir les itinéraires. On peut donc poser que le voyage,
tel que nous 1’avons défini, est géographique par essence car il suppose des
interrelations, des réseaux de transport et de communication, des contacts, des
échanges, des déstabilisations et des conflits aussi, et toutes ces dimensions
constitutives sont inscrites physiquement et matériellement dans 1’espace
géographique. (Lecoquierre, 2010 Op.cit.). Aussi, I’évolution des réseaux et des
techniques de transport ont renversé les rapports des individus au temps et a I’espace et

il est courant d’évaluer donc les distances en temps plutdt qu’en distance. En ce sens,
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Masson (2009), interroge si le voyage ne pourrait-il pas alors étre : un « déplacement
jusqu’a une heure assez ¢loignée ? ». Kaufmann fait usage du caractére d’éloignement
spatial en considérant les mouvements situés géographiquement a I’extérieur du bassin
de vie associé a une temporalité courte, pour distinguer le voyage de trois autres
formes majeures de la mobilité spatiale (Kaufmann, 2006).

Par ailleurs, Masson (2009) Op.cit., stipule que dans le langage commun, le voyage est
associé au tourisme, cependant il est également concevable de faire un voyage
d’affaires, un voyage scientifique ou d’études, un voyage de noces, aussi bien qu’un
voyage en train ou en mer, comme un voyage en ltalie ou méme un voyage au bout de
la nuit. Mais pour lui, contrairement a Kaufmann et Vian, le voyage n’est pas

nécessairement assorti a une distance ou un motif.
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CONCLUSION DU CHAPITRE 1

Ce premier chapitre révéle que les mobilités constituent un objet de recherche
pluridisciplinaire auquel sont associés plusieurs définitions. Elle est appréhendée
comme I’ensemble des déplacements d’individus ou groupes d’individus dans I’espace
pour les géographes. Les sociologues la définissent comme le passage d’individus ou
groupes d’individus d’une catégorie sociale a une autre. Quant aux économistes, ils
I’appréhendent comme 1’ensemble de mouvements ou déplacements de personnes
induit par les activités économiques. Aussi, la difficulté de définir la mobilité est
soulignée par certains auteurs, montrant ainsi une notion émiettée par les différents
champs disciplinaires car recouvrant des phénomenes de natures différentes sans
aucune articulation entre eux. Ce premier chapitre révéle également un éclairage sur
les déclinaisons de la mobilité géographique ou spatiale par la représentation
bidimensionnelle espace-temps. Les pratiques de mobilité de population s’insérent
aujourd’hui dans des contextes territoriaux varies, parmi lesquels figurent les villes
moyennes, un cas de figure qui semble peu étudié notamment en Afrique
subsaharienne. Apreés avoir présenté les différentes définitions associées a la mobilité,
nous présentons dans le chapitre suivant les pratiques de mobilité géographique ou
spatiale dans les villes moyenne. Dans cette perspective, nous nous intéresserons plus
particulierement aux différents enjeux et effets des pratiques de mobilité dans les villes

moyennes.
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CHAPITRE 2 : PRATIQUES DE MOBILITE SPATIALE : ENJEUX ET
EFFETS

La mobilité de populations est un concept exploré par plusieurs disciplines des
sciences sociales notamment en géographie cadre disciplinaire dans lequel s’inscrit
cette these. Tel que définie et décrite par les géographes, elle est assimilée a un
déplacement qui se réalise dans un espace. D’ou on pourrait se préter a la définition de
Bavoux et Chapelon (2014) comme étant la capacité de se déplacer dans 1’espace ou
I’ensemble des pratiques de déplacement d’un individu ou d’un groupe d’individus
pour différents motifs.

En effet, les comportements de mobilité different selon les caractéristiques
démographiques et sociales des personnes. Ces caractéristiques soulévent donc trois
enjeux majeurs d’ordre social, économique et environnemental pour les aires urbaines
notamment les aires urbaines moyennes. Comment donc appréhender ces différents
enjeux et impacts des pratiques de mobilité géographique ou spatiale dans les villes
moyennes ? Nous répondons a ce questionnement a travers une revue synthétique de
littérature traitant la question. Dans ce chapitre, il sera donc question de définir les
différents enjeux des pratiques géographiques de la mobilité et montrer les différents
effets de celles-ci dans les villes dites moyennes.

2.1 LA MOBILITE SPATIALE DE POPULATIONS, UNE PRATIQUE A
DIFFERENTS ENJEUX

Les enjeux sociaux, économiques et environnementaux induisent les pratiques de
mobilités spatiales. L’Observatoire Frangaise des Territoires (2019), classe les
pratiques de mobilité spatiale en fonction du profil sociodémographique des
populations mais également des caractéristiques de leur lieu de résidence qui soulevent
ces enjeux a la fois sociaux, économiques et environnementaux. Dans le méme sens
pour Gasnier (2007), a travers les mobilités urbaines et I’accessibilité aux moyens de
transport bouleversant par la méme nos rapports a la proximité et a la centralité
interrogent également les enjeux sociaux, économiques et environnementaux. Mais en
plus, il cite les enjeux urbains et ceux qui ont trait a la gestion du temps de 1’urbanité.
En effet, Nicolas et al., (2001), proposent quant a eux d’élaborer une série
d’indicateurs mettant en cohérence ces trois dimensions, sociale, économique et

environnementale des pratiques de mobilité spatiale afin de fournir un outil de
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réflexion et d’aide a la décision qui pourra étre utilisé par les acteurs concernés,
rendant compte du caractére durable d’alternatives de développement des mobilités

urbaines.

Figure 17:Enjeux des pratiques de mobilité

Quelle mobilité

Le “service rendu” Environnementaux

Activités économiques et e Impacts globaux

sociales réalisées (nombre Réchauffement du climat,

de déplacements, motifs, consommation d’énergie

temps...) e Impacts locaux

Selon quelles modalités ? Pollution atmosphérique, bruit, espace

Modes utilisés, distances,

vitesses Economiques
Colts globaux pour la collectivité,
Dépense des différents acteurs

Ménages, puissance publique, entreprises

Sociaux

Quelles contraintes pour quelles populations ?
Equité sociale et marges de manceuvre des
politiques de régulation

Source : Nicolas et al., 2002

Que nous décrivent ces différents enjeux des pratiques de mobilité spatiale ?

2.1.1 Enjeux sociaux de la mobilité spatiale

L’enjeu social analyse I’intérét renouvelé pour les questions de mobilité spatiale, mais
aussi les transformations profondes que subissent les formes de déplacement humain et
I’organisation des sociétés. Il s’agit ainsi d’examiner les effets sociaux des mobilités
dans I’espace tout en les appréhendant comme des pratiques sociales reposant sur des
dispositions et des ressources inégalement distribuées.

Pour Authier et al., (2020), celle-ci serait d’ailleurs a considérer sur deux plans pour
I’examen des pratiques de mobilité spatiale. Elle est d’abord une socialisation a la
mobilité, entendue comme I’inculcation continue, par I’action de différentes instances
socialisatrices (la famille, 1’école, les groupes de pairs) ou différents dispositifs
(instruments socio techniques, techniques du corps, etc.), de savoirs et de savoir-faire
induisant des pratiques ou des maniéres de penser ou de catégoriser la mobilité. Elle
est ensuite et concomitamment une dynamique de socialisation par la mobilité ou les

mobilités spatiales participent a faconner les individus qui les font. Comme toute

72



pratique sociale, elles les inscrivent en effet au cceur d’expériences et d’interactions
sociales historicisées, contextualisées et spatialisées qui les définissent en partie en tant
qu’étres sociaux (Authier et al., 2020 Op.cit.). Dans le méme sens, I’ADEUS’ (2013),
stipule que la mobilité spatiale est sociale, car on n’arréte pas de changer de réle au
cours de la journée. Quand on part de chez soi et qu’on va travailler quelque part on
opere une mobilité de réle social. On passe par exemple du réle de parent au role
d’employé. La mobilit¢ comprend donc deux aspects : franchir ’espace mais aussi
changer de réle, de position. En effet, Oppenchaim (2011), ajoute en disant que la
mobilité spatiale participe activement au fonctionnement des sociétés rurales, car les
populations ne peuvent pas vivre et se développer dans le cadre restreint du village.
Loin d'étre un phénoméne marginal, la mobilité spatiale fait partie intégrante du
mécanisme démographique autorégulateur et, plus largement, de lI'organisation sociale
et économique des communautés villageoises. Il continue en affirmant ainsi que dans
ces communautés, les mobilités spatiales sont principalement de trois types qui
n’impliquent pas, en général, de rupture avec le village d’origine : La plupart des
jeunes gens doivent, a leur entrée dans la vie active, se placer comme domestiques,
avec I’intention de revenir ultérieurement dans leur village : « la mobilité d’entrée dans
la vie ». Ensuite, ceux qui ne trouvent pas de conjoint dans leur village d’origine a leur
retour sont amenés a chercher dans les environs une femme qui n’est pas leur cousine :
« la mobilité d’établissement ». Enfin, une partie des habitants, en particulier les non
propriétaires, migrent saisonniérement afin de se procurer des compléments de
ressources : « la mobilité de travail ».

Egalement pour Oppenchaim (2011) Op.cit., la mobilité spatiale joue un réle
fondamental dans la socialisation des individus notamment chez les adolescents. Elle
est le support de la découverte des espaces publics urbains, dans lesquels les habitudes
d’action acquises dans le monde familier sont mises a 1’épreuve. Elle n’est ¢galement
pas indépendante des environnements sociaux et résidentiels dans lesquels les
adolescents ont été socialisés. Plus largement, les modalités d’affirmation des
adolescents dans les espaces publics urbains différent selon 1’environnement social et
résidentiel dans lequel ils ont été socialisés. Les habitudes d’action mises a I’épreuve
dans la mobilité ne sont tout d’abord pas les mémes selon ces environnements. De

méme, avant I’adolescence, les individus seront déja plus ou moins familiers des
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espaces publics urbains selon les encadrements parentaux des pratiques infantiles
(Riviere, 2011) et les contextes urbains de résidence (Depeau, 2008).

Cependant, le caractére social de la mobilité spatiale développé par Kaufmann (2009),
vient introduire la notion de motilité. Celle-ci se compose de trois dimensions sociales
observables par :

- L’accessibilité qui renvoie a I’offre de mobilité a laquelle a acceés 1’individu en
fonction de sa localisation résidentielle, de la distribution des transports et de ses
ressources ;

- Les compétences, qui peuvent étre physiques, organisationnelles, mais qui renvoient
également aux savoir-faire permettant de se déplacer, comme posséder le permis ou
savoir lire un plan du réseau ;

- L’appropriation, qui est le sens donné par les acteurs aux possibilités de mobilité
auxquelles ils ont accés. Cette appropriation renvoie aux habitudes, normes, valeurs et

perceptions intériorisées par les individus.

S’intéresser donc a la mobilité spatiale des individus implique alors de prendre en
compte, la localisation et la situation des individus mais également la distribution des

activités économiques sur le territoire

2.1.2 Enjeux économiques de la mobilité spatiale

La question de la mobilité spatiale par ’accessibilité a tout ce qui permet de pourvoir a
nos besoins économiques et a nos plaisirs, repose sur le rapport a la fonctionnalisation
et a la marchandisation de I’espace. En effet, une importante et grande mobilité
spatiale permet un acces facile des personnes a différentes zones d’activités
économiques intra ou inter urbain. Dans la méme veine d’idée, Vandersmissen (2013),
dans son modéle théorique proposé dans les cahiers de géographie du Québec sur le
theme « Mobilité, accessibilité et cohésion sociale », renchérit pour dire qu’une plus
grande mobilité spatiale des personnes facilite I’accés a un plus large éventail
d’emplois, ce qui favorise la progression professionnelle, 1’amélioration du revenu
individuel ou familial et la réduction de certaines disparités socio-économiques intra-
urbaines, soit en fin de compte une meilleure cohésion sociale.

En effet, ces analyses considérent la mobilité spatiale liée au travail comme un facteur
d’ajustement du marché et un facteur de réduction des déséquilibres socio-

économiques territoriaux. L’idée de fond est que les flux de mobilité spatiale de
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travailleurs peuvent réduire les disparités entre zones d’emploi, tout en sachant que
pour les individus, les décisions de mobilité correspondent a des améliorations de leur
situation (progression salariale, promotion, retour a 1I’emploi). L’ensemble de ces
arguments économiques tendent ainsi a justifier des politiques publiques d’incitation a
la mobilité géographique, qu’elle soit quotidienne ou résidentielle (Brunet & Rieucau,
2019). Ainsi, selon Harris et Todaro (1970), dans la tradition des approches
économiques standards, la mobilité spatiale des travailleurs est en effet un facteur
d’ajustement essentiel du marché du travail, entendu comme étant celui d’un espace
national.

La mobilit¢ géographique du travail, qu’elle concerne les mobilités résidentielles
(entre zones d’emploi) ou les mobilités quotidiennes domicile-travail (mobilités
pendulaires, au sein d’une zone d’emploi), permet dans ce cadre de rendre compatibles
les offres et demandes de travail, entre territoires, entre secteurs, entre entreprises ou
méme au sein d’une entreprise donnée.

A T’échelle des espaces nationaux, la mobilité spatiale du travail implique ainsi une
réduction des disparités entre les territoires (convergence en matiere d’opportunités
d’emploi, de taux de chomage et de niveaux de salaire) et représente un levier de
développement et de croissance économique (Harris & Todaro, 1970 In Brunet &
Rieucau, 2019 Op.cit.). D’un point de vue plus large, Poulit, (1997), en soutien de
I’analyse Harris et Todaro affirme que la diversité des destinations d’activités et
d’affaires, au sein de 1’espace accessible quotidiennement dans un temps de mobilité
constant, est source d’efficacit¢ économique et de productivité. En effet, si 1’on
considere les déplacements liés au travail, un large marché d’employés permet a un
actif de valoriser sa formation professionnelle ; inversement, un large marché d’actifs
permet a I’employeur d’organiser efficacement son entreprise.

Aussi, Ridha (2008), présente la situation des régions de I'intérieur de la Tunisie
centrale qui sont passées a une plus grande mobilité des populations originaires des
campagnes et des villes en vue de la recherche d’emplois et de ressources
¢conomiques de plus en plus rares dans leurs lieux d’origine. Cette mobilité revét des
formes et des modalités diverses. Ce sont des pratiques de mobilité spatiale
saisonnieres liees a ’emploi dans I’agriculture, le batiment, le tourisme et méme dans
I’industrie.

Quant a Deneuve (2006), dans son analyse, fait le lien des retombés économiques qu’il

y a entre les phénomenes de mobilités spatiales et d’évolution de la population. Pour
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elle, d’un point de vue strictement économique, la question des mobilités spatiales
étrangeres (migrations) viennent répondre a un besoin, le recours aux travailleurs
étrangers apparaissant alors comme un moyen de pallier certaines pénuries de main-
d’ceuvre ou encore de repousser 1’échéance d’un déclin de la population active, une
tendance inéluctablement programmeée par le schéma de la transition démographique et
ses conséquences en termes de vieillissement dans les pays européens. Pour autant, si
dynamique de I’emploi et dynamique mobilité spatiale sont liées, il semble que ce soit
davantage les emplois qui suivent la population que 1’inverse (Arnoult et al., 2020).

La mobilité spatiale des biens et services permet d’augmenter 1’espace de marché pour
des entreprises et des systémes de production qui peuvent faire jouer des rendements
croissants. Elle permet également aux personnes de s’employer la ou les conditions
sont plus favorables, que ce soit en termes de rémunération ou en termes d’acquisition
de compétences. (Kaufmann et al., 2004).

Mais si retombés économiques il y a, quelles seront les différents enjeux
environnementaux auxquels les mobilités spatiales ou géographiques devront répondre

ou faire face ?

2.1.3 Enjeux environnementaux de la mobilité spatiale

Les caractéristiques du milieu (le relief, la végétation et I’hydrographie etc...)
contraignent fortement la mobilité spatiale qu’on ne saurait limiter a sa dimension
urbaine dans une perspective de durabilité. Les pollutions atmosphériques et sonore
fondent par ailleurs un des paradoxes majeurs de la mobilité spatiale. L’enjeu
environnemental ne serait donc pas de diminuer la demande de mobilité spatiale de
personnes, 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. Ainsi, pour Domenach (2004), il s'agit donc d'interpréter l'influence des
facteurs environnementaux comme déterminants des mobilités spatiales, et
réciproguement les conséquences des déplacements des populations sur
I'environnement tant pour les zones de départ que pour les zones d'arrivee. En effet, les
déplacements de populations peuvent engendrer des bouleversements
environnementaux et entrainer des déséquilibres écologiques. En d'autres termes, la
dégradation des milieux est souvent un phénoméne dont les causes sont a rechercher
dans le fonctionnement et l'organisation des sociétes, et les migrations en sont la

traduction premiére (Domenach, 2004 Op.cit.). Les choix politiques de favoriser tel ou
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tel type de transport pour faciliter les mobilités spatiales a donc des répercussions
considérables sur l'environnement. Transport aérien, marin, fluvial, ferroviaire,
routier... les implications en termes d'infrastructures plus ou moins consommatrices
d'espaces et de pollutions sont trés variables et selon la distribution spatiale des
populations et les niveaux de concentration urbaine, les conséquences sont trés
diverses (Domenach, 2004 Op.cit.).

Cependant, Domenach (2004) Op.cit.,, estime que, si les transports ont
considérablement favorisé la croissance économique, ils ont aussi été la source de
multiples nuisances diverses et atteintes a I’environnement : consommation
énergétique et pollution atmosphérique, qui figurent au premier rang des causes des
effets de serre ; pollution de I'eau et des sols, dégradation de paysages, bruit. Aussi,
Pignel (2019), dans le méme ordre d’idée, estime que la mobilité spatiale urbaine fait
également face a des contraintes spécifiques de congestion et de pollution en raison de
I’omniprésence de la voiture. Pour lui cette concentration spatiale de I’emploi
spécifique aux grandes villes, accrue par la métropolisation, contribue a renforcer
I’utilisation des réseaux routiers autour des pdles d’activités, qui deviennent saturés.
En effet, la congestion urbaine apparait lorsque la demande de déplacements excede la
capacité de I’infrastructure. Elle est également a 1’origine de nuisances sociales (stress
et fatigue supplémentaire), sanitaires (bruit et pollution) et environnementales
(émissions de CO2). Le trafic routier constitue donc 1’une des principales sources
d’émissions de polluants préoccupants.

La mise en place également d’infrastructures de transport cause un certain nombre
d’impacts environnementaux, dont certains, différents de ceux engendrés par les
nuisances et atteintes environnementales évoquées précédemment. Ainsi, selon Le
Feon (2014), ces enjeux environnementaux font davantage référence aux
problématiques dans le domaine de la construction telle que la consommation de
ressources ou d’espace. L’implantation donc d’une route (ou de toute autre
infrastructure de transport) dans un territoire est potentiellement génératrice de
perturbations de 1’hydrologie (en polluant les effluents ou modifiant les écoulements),
des écosystéemes (faunistique et floristique) et des paysages. Elle peut de plus mener a
perturber I’environnement des résidents, notamment du fait de nuisances sonores qu’ils
n’avaient pas a supporter précédemment (Sayagh 2007 In Le Feon, 2014 Op.cit.).

Mais au-dela donc de I’implantation d’infrastructures, certains auteurs affirment que

des impacts sur la biodiversité sont aussi remarquables aprés la construction
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d’infrastructures de mobilité spatiale. En effet, nombre d’articles scientifiques
témoignent de la perte de densité faunistique aux abords des infrastructures de mobilité
spatiale. L’impact des infrastructures routiéres sur les mammiferes et les oiseaux est
ainsi décrit dans une méta-analyse sur une cinquantaine d’études spécifiques (Benitez-
lopez et al., 2010). La notion « d’effet barriére » rapporte au fait qu'une infrastructure
de transport peut couper en deux une zone qui était homogene et utilisée entierement
par les espéces y habitant. L’infrastructure constitue alors un obstacle pour les especes,
les empéchant de rejoindre certains points de leur zone d’habitat ou les exposants au
risque d’étre percutées (Le Feon, 2014 Op.cit.). Ce possible effet barriére doit étre
analysé lors de la mise en place d’un projet et géré, le cas échéant. Par exemple,
certains projets mettent en place des chemins privilégiés sécurisés, en entourant la
route de remparts, mais en proposant, par endroits, des ponts ou tunnels
qu’emprunteront les espéces présentes sur la zone.

Par ailleurs, selon Domenach (2004) Op.cit., certains mécanismes de mobilité spatiale
résultent de catastrophes naturelles imprévues ou de la dégradation progressive de
I'environnement rural provoquée par l'activité humaine, ce qui se traduit par une
moindre productivité des ressources et donc des revenus. On s'intéresse de plus en plus
a ces flux de mobilité dus a des facteurs écologiques, d'autant que la consommation
d'espace va croissante et conditionne les nouveaux espaces de vie et la recomposition

des territoires selon des usages en mutation. (Domenach, 2004 Op.cit.)

Si les pratiques de mobilité spatiale s’imposent aujourd’hui comme thématique majeure
dans les politiques de développement et d’aménagement urbain, elle connait néanmoins
des spécificités. Il s’agit avant tout d’une application concrete et sectorielle du concept
englobant de développement durable. Dés lors, la mobilité spatiale comprend des
dimensions transversales, mais avec des contrastes d’appréhensions. Ce qui nous donne
d’adresser des interrogations de fond en termes d’impact de ces pratiques de mobilité

spatiale notamment pour les villes moyennes.

2.2 QUELLES EFFETS DES PRATIQUES DE MOBILITE SPATIALE DANS
LES VILLES SUBSAHARIENNES ?

Les effets des pratiques de mobilité spatiale sont la conséquence des differentes
politiques structurelles et d’aménagement urbain mis en ceuvre afin de faciliter les

déplacements des populations et répondre aux déséquilibres et a la déstructuration

spatiaux et socio-économiques des territoires. Certains auteurs abordent donc les effets
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des pratiques de mobilité spatiale en se focalisant sur les flux de mobilité qui sont
envisagés comme des mécanismes de régulation et d’ajustement a 1’espace
économique. C’est le cas de  Dupont et Guilmoto (1993), qui dans leur analyse des
modeéles macro structurelle, soulignent que les mobilités de population répondent aux
déséquilibres spatiaux, ou révelent la déstructuration des espaces socioéconomiques.
Les auteurs affirment également, dans les modeles macro-économiques néo-classiques,
les mobilités spatiales sont des réponses aux déséquilibres du marché du travail et aux
différentiels de revenus, comme des flux reéquilibrant qui conduisent a une nouvelle
allocation spatiale des facteurs conformes aux lois économiques du marché. Dans le
méme ordre d’idée, Patrick et al., (2009), soulignent que le vieillissement de la
population et la part croissante des retraités incitent a considérer les mobilités inter
urbain comme un des moyens de remédier a la pénurie de main d’ceuvre, d’accroitre la
production et de stabiliser les régimes de securité sociale dans les villes & population
vaillantes. Les mobilités spatiales sont donc pour eux un potentiel moteur de
croissance et de développement pour toutes les parties concernées (lieux d’accueil,
lieux d’origine et les individus eux-mémes). La mobilité géographique ou spatiale
répond a de multiples mobiles et difféere selon les individus et leurs particularités.
Selon qu’ils soient hommes ou femmes, actifs ou non, autochtones ou non, les espaces
sociaux se nuancent, les raisons de se déplacer varient et contribuent ainsi a la
construction d’espaces de vie différenciés.

Ces analyses de réponse aux déséquilibre spatiaux des espaces socioéconomiques
faites par ces auteurs nous ameénent a traiter I’importance des flux de déplacement

domicile-travail, puis ceux liés au commerce et au transport.

2.2.1 Effets liés a I’'importance des flux de déplacements domicile-travail

Dans les pays d’Afrique de I’ouest, prés de la moitié¢ des flux de mobilité est générée
par les activités liées a la vie professionnelle (travail, études). Ces flux domicile-travail
correspondent a des parcours plus longs et donnent lieu a un moindre recours a la
marche du fait du report vers les modes motorisés disponibles (Moundounga, 2011).

Les flux de mobilité domicile-travail traduisent des rythmes de vie et mettent en avant
les relations d’interdépendance des territoires. L’analyse de 1’accessibilit¢ du lieu
d’emploi ou de travail impacte ’attractivité du territoire. En effet, ces flux de mobilité
quotidiens liés a I’exercice d’une activité professionnelle participent activement a la

réorganisation structurelle différenciée des aires urbaines (Berroir et al., 2004). Par
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conséquent, la nature et la disponibilité des réseaux de transport déterminent les
schémas de ces flux de mobilité pendulaire sous forme de choix d'itinéraires des
déplacements, ce qui fait que les navetteurs préférent se rendre a certains endroits par
rapport a d’autres (Berroir et al., 2004 Op.cit.). Par ailleurs, ces flux de déplacements
nécessaires a I'exercice d'une activité professionnelle conditionnent I'acceptation de tel
ou tel emploi du fait des codts qui y sont associés, occasionnés par un trajet quotidien
entre le domicile et le lieu de travail (Margirier, 2004) et sont par conséquent le
résultat d’une distorsion entre habitat et emploi. L’importance donc des flux de
déplacement domicile-travail est tributaire du volume ou de la taille du marché de
I’emploi dans les territoires et de la distance qui les sépare comme le
stipule Gingembre et Baude (2014). Ainsi, plus 'unité urbaine a distance compte
d’emplois, plus les flux dans sa direction, sont importants. De méme, plus 'unité
urbaine du domicile compte d’actifs résidents ayant un travail et donc plus ce
« réservoir » de main d’ceuvre est important et plus les flux au départ de ce territoire
sont conséquents (Gingembre & Baude 2014 Op.cit.). C’est le cas en Cote d’Ivoire des
villes moyennes en périphérie d’Abidjan (Dabou, Jacqueville, Grand-Bassam etc...),
dont les flux de mobilité domicile-travail vers Abidjan sont de plus en plus importants,
avec des taux avoisinant les 50% (Enquéte Gnanbé, 2021).

C’est également le cas de la métropole Dakaroise, composée de trois principaux poles
Dakar-vide (Plateau et Grand Dakar), Pikine-Guédiawaye et Rufisque, espacées
successivement d'ouest en est sur 30 kilometres le long de la péninsule du Cap vert
n'échappe pas a cet état de fait. Sur les 1,8 millions d'habitants (chiffre 1999) environ
44% résident dans chacun des deux premiers poles, tandis que 12% d'habitants résident
a Rufisque. La répartition des emplois n’est pas toujours celle de la population,
engendrant une tres importante mobilité journaliere depuis les faubourgs de Pikine-
Guédiawaye et Rufisque (58% de la population) vers Dakar ville (64% des emplois)
(N’dour, 2002).

D’une certaine manicre, ces flux de déplacements peuvent étre considérés comme
structurants en cela qu’ils vont déterminer, dans une certaine mesure, les besoins en
infrastructures, a fortiori en heure de pointe selon Mignot et Aguilera, 2002 In Mereu,
(2013). Mais souligne Conti (2018), que ces flux de déplacements des actifs qu’ils
soient inters urbains soulévent également un véritable enjeu de durabilité
(consommations énergétiques et émission de polluants) comme aujourd’hui largement

confiné aux déplacements intra-urbains.
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Le rapport transnational SSATP (2021), de la banque mondiale, nous montre
I’exemple de la ville de Conakry (en Guinée), ou les flux de déplacements liés aux
motifs domicile-travail et domicile-étude représentent 60% des déplacements
quotidiens, soit une demande de déplacement nécessaire et indispensable a la poursuite
de la croissance économique des villes comme des pays. Et du fait de la faible
motorisation des menages, la demande de déplacements est avant tout assouvie par la
marche a pied et les transports collectifs, comme a N’djaména (au Tchad) ou la marche
est le mode de déplacement privilégié dans les ménages, viennent ensuite les transports
en commun (Brahim, 2022). Les modes actifs représentent entre 40 et 70% des
déplacements quotidiens. En effet, ce rapport souligne que les flux de déplacement
domicile-travail motorisés sont quant a eux essentiellement assouvis par les transports
collectifs, artisanaux et institutionnels. A Abidjan, Addis-Abeba, Conakry, Dakar et
Lagos, les transports collectifs représentent cing a quinze fois plus de déplacements
journaliers que les transports individuels motorisés (voiture personnelle, motos, etc.)
(Rapport transnational SSATP, 20210p.cit.).

Par la suite, ce méme rapport transnational SSATP (2021), de la banque mondiale
souligne que dans la plupart des villes secondaires ou moyennes de ces pays d’Afrique
de Dl'ouest, les flux de déplacements pendulaires sont proportionnellement moins
importants, du fait de peu d'activité économique et sont dominés par le domicile-étude.
Par ailleurs, la demande de déplacements est plus diffuse dans le temps, et est polarisée
par les poles d’activités et de services : les marchés notamment. La croissance
démographique de ces villes secondaires ou moyennes au méme titre que leur
développement économique laisse présager une augmentation de la demande de
déplacements, a I’image de ce qui se produit dans les villes principales.

Le graphique suivant illustre la prédominance des modes actifs et des transports
collectifs face a la faible part des véhicules particuliers dans les villes de Dakar
(Sénégal), Abidjan (Cote d’Ivoire), Conakry (Guinée), Lagos (Nigéria), Addis-Abeba
(Ethiopie), Nairobi (Kenya).
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Figure 18:Parts modales et volumes de déplacement a Dakar, Abidjan, Conakry,
Lagos, Nairobi et Addis-Abeba
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La mobilité spatiale ou géographique est donc une composante importante de I'analyse
du fonctionnement du marché du travail (Margirier, 2004 Op.cit.). Celle-ci est
caractérisée a tout moment par des flux liés aux activités professionnelles plus ou

moins nombreux et divers de population.
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2.2.2 Les effets liés au commerce et au transport

Aujourd’hui, les flux de mobilité spatiale, notamment quotidiennes se réalisent dans
des espaces de plus en plus étendus du fait du développement des espaces urbains et
des infrastructures routiéres. C’est le cas pour la ville d’Abidjan (en Céte d’ivoire), ou
les transports privés (transports en commun) vont chercher les passagers jusque dans
les secteurs les plus reculés pour les acheminer vers les centres communaux, d’ou des
relais sont assurés vers le centre-ville (Kassi, 2010). Ce qui demande une
restructuration des offres commerciales et de transports.

Concernant donc les activités commerciales, les nouvelles formes de la mobilité
urbaine ont un impact sur la structuration des offres commerciales conditionnées par
les flux de déplacements des consommateurs. De méme, 1’évolution de I’appareil
commercial et, en particulier sa localisation dans 1’espace urbain, a des répercussions
sur la mobilité des personnes, notamment pour motif d’achats (Van de walle et al.,
2005). Plus que jamais, de nouvelles localisations commerciales (et de services
commerciaux) se structurent sur les itinéraires, les parcours et les trajets des
consommateurs dont la logique prédominante consiste a vouloir gagner du temps par
I’optimisation des déplacements (Gasnier, 2007). Ceci se percoit par exemple dans la
métropole abidjanaise, ou de grands enseignes commerciaux s’installent de plus de
plus en aux portes d’entrées de la ville sur les itinéraires et trajets des populations
vivantes en zones périphériques comme Bingerville, Grand-Bassam et Jacqueville etc.)
En effet, ces auteurs soulignent que les activités commerciales sont en grande partie
dépendantes des conditions de leur accessibilité : les possibilités et les flux de
déplacements influent donc sur D’appareil commercial et, en particulier, sur sa
localisation. Ainsi, ajoute R. Desse (1999), en soulignant que la fréquentation des
commerces constitue une source majeure de mobilité des ménages. Selon lui, le
commerce se trouve ainsi impliqué dans 20 % des déplacements en semaine (25 %le
samedi). Un des effets les plus marquants de 1’organisation spatiale est le fait que ce
sont les nouvelles mobilités spatiales et leur accélération qui structurent 1’espace
urbain, et dispersent les fonctions résidentielles et commerciales dans la ville (R.
Desse, 2001 In Michaud-trevinal, 2002). Cependant, 1’étalement et la spécialisation de
I’espace urbain selon ses fonctions (résidence, travail, commerces, loisirs et culture)
jouent donc en faveur d’une mobilité importante diversifiée et complexe, et la structure

des déplacements en résultent (Beaucire, 1996 In Hani, 2010). Dans le méme ordre
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d’idée, Van de walle et al., (2005) Op.cit., affirment ainsi, que 1’étalement de la ville,
I’éparpillement des fonctions urbaines et la généralisation des déplacements motorisés
qui les accompagne, n’ont pas été sans effet sur la géographie du commerce. Les flux
de mobilité croissante des ménages ont en effet encourageé le caractere centrifuge de la

géographie du commerce.

Photo2:Quelques marchés tres fréquentés a Abidjan
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Elle a par la suite favorisé le redéploiement spatial des activités commerciales, en
induisant des changements dans les choix d’implantation.

Quant aux transports, s’ils participent a I’attractivité et la vitalité d’un territoire, en
particulier pour I’acces aux services, les livraisons ou encore les connexions entre lieu
de vie et de travail, ils n’en demeurent pas moins qu’ils ont malheureusement aussi des
impacts négatifs. Ainsi, selon le rapport ADEME (2020), les transports ont des
conséquences tres directes sur la qualité de vie : étalement urbain et artificialisation
des sols, surconsommation des espaces naturels, atteinte a la biodiversité, aux milieux
et aux ressources, et création de nuisances quotidiennes telles que le bruit et
I’encombrement de 1’espace public. En effet, la croissance de la demande de transport,
tirée par I’étalement urbain fait partie des facteurs conduisant a une situation de
dépendance vis-a-vis de I’automobile. Celle-ci entraine des codts tres élevés (environ

6000€/an) et peut représenter jusqu’a 40 % du budget mensuel de certains ménages.

ville (Abidjan)
Source : Njialé, 2016 Source : Grimshaw, 2013
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Cette dépendance est encore plus forte dans les territoires peu denses (ADEME, 2020
Op.cit.).

L’utilisation donc du transport qu’il soit individuel ou commun vient satisfaire les
déplacements selon les motifs (travail, école, achats, loisir etc.). Le transport motorisé
individuel est le moyen de déplacement utilisé par la trés grande majorité des actifs a
hauteur de 77%, loin devant les transports en commun (18%) (Rapport IGD, 2020).
Mais en raison de I’étalement urbain et de la périurbanisation, les mobilités spatiales
sont de plus en plus longues et importantes. Les populations les plus fragiles qui vivent
dans les espaces les plus éloignés des centres urbains sont trés dépendants de la voiture
et donc fragilisés par les dépenses liées a leur véhicule et des transports en commun.
Des analyses périodiques mises en place dans bon nombre de villes des pays
développés et permettant une bonne vision de la mobilité spatiale et de son évolution.
La situation est tout autre dans les villes du Sud, particulierement en Afrique
subsaharienne.

Les effets des mobilités spatiales liés aux activités commerciales et au transport
montrent un tout autre visage dans les villes africaines au sud du Sahara.

Le développement urbain dans les pays subsahariens se faisant sous la pression
démographique, en grande partie sous forme d’habitat spontané, principal mode
d'hébergement des nouvelles populations en zone urbaine, des quartiers résidentiels en
périphérie (Moundounga, 2011 Op.cit.). Ces zones d’habitat planifiées ou pas se
multiplient en périphérie des villes africaines et entraine I’expansion des zones
urbaines générant une croissance rapide des distances de mobilité et de flux de
déplacement vers les centres villes. Ce phénoméne est en effet accentué par le fait
qu'en se développant, les grandes agglomérations conservent leurs formes
monocentriques. Les activités commerciales demeurent donc en centre-ville tandis que
les quartiers périphériques souffrent d’'un manque de centre commercial. Ces carences
vont faire de ces quartiers ou villes périphériques des zones dépendantes du centre-
ville qui concentre la grande majorité des déplacements pendulaires. C’est le cas a
N’Djamena (au Tchad) ou les grands centres commerciaux sont situés a bien des
égards, loin des quartiers de certains arrondissements. Par exemple le marche de
Dembé¢ et le marché central de la ville de N’djamena sont situés respectivement a
environ 12 km et 16 km a vol d’oiseau du quartier Kabé, un quartier populaire de la

ville (Brahim, 2022).

85



Photo3:Les marchés les plus populaires de N'djaména

Marché de Dembé a N’djaména Marché central & N’djaména

Source : Brahim, 2022

Le développement de ces zones périphériques ne s’accompagne pas de planification
structurante impliquant le développement ou la construction de centres d’activités
commerciales a proximité pour les populations résidentes. Ainsi, le niveau de mobilité
augmente avec I’¢loignement du quartier au centre, comme c¢’est le cas a Ouagadougou
ou & Bamako (Olvera et al., 2006).

Concernant les effets de mobilité spatiale liés aux transports dans les villes
subsahariennes, on constate comme dans les pays du nord, une croissance en demande
de transport, tirée également par 1’étalement urbain faisant partie des facteurs
conduisant a une situation de dépendance vis-a-vis de 1’automobile. Dominée en
majorité par I'utilisation des transports communs contrairement aux pays du nord, les
taux de déplacement en automobile sont compris entre 42 a 75 % : 42 % a Niamey ; 58
% a Ouagadougou ; 75 % a Douala (Sahabana, 2006). Ainsi, les trajets de mobilité
desservis par les transports en commun se font pour la plupart vers des stations jouant
le role d’interface entre zone périphérique et centre-ville. Citons le cas de la ville de
Libreville (au Gabon) (Moundounga, 20110p.cit.) ou dans la périphérie Nord, les
Charbonnages recoivent tous les usagers des transports de cette zone, qu’ils
redistribuent vers d’autres destinations. Dans la périphérie Est moiti¢ Nord, le role du
rond-point de Nzeng Ayong en tant que lieu de correspondance pour les extensions de
ce quartier et d’autres points de I’arrondissement, est indéniable. Dans la périphérie Est

moitié¢ Sud, c’est autour de la cité Damas que se concentre 1’essentiel des trafics de
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voyageurs (Moundounga, 20110p.cit.). Les populations habitant dans les quartiers
périphériques moins loties en équipements et en emplois sont estimées a 85% a Addis-
Abeba, a Mogadishu 80%, a Luanda 70%, a Dar es Salam et Ouagadougou 60%, et a
Lusaka 50% (Sahabana, 2006 Op.cit.). Adolehoume et Bi-nagone (2002), illustrent ce
phénoméne a Abidjan, les quartiers centraux faiblement peuplés, assurent 1’essentiel
des emplois et activités commerciales. Cette forme d’urbanisation crée un
dysfonctionnement entre 1’offre et la demande de transport, réduisant 1’efficacité et la
compétitivité du transport de masse, et favorisant I’offre de transport artisanal (Olugu,
2017). Ainsi, la part modale des petits transporteurs artisanaux dans ces villes
subsahariennes représente plus de 60% a Abidjan et a Nairobi, elle est de plus de 90%
a Dakar, Dar es Salam et Harare. Alors que le pourcentage de ménages disposant d’au
moins une voiture est de 13% a Alger, 23% au Caire, 25% a Yaoundé (Etende &
Etoundi, 2014).
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CONCLUSION DU CHAPITRE 2

L’étude des mobilités spatiales dans cette section montre que la qualité d’analyse des
mobilités des individus demande de prendre en compte les enjeux aux aspects sociaux
qui interrogent les contraintes d’équité sociale et les marges de manceuvre des
politiques de régulation, économiques qui positionnent les mobilités spatiales comme
un élément fondamental du dynamisme des sociétés urbaines. Une importante et
grande mobilité spatiale des individus a un regain économique (la progression
professionnelle, 1’amélioration du revenu individuel ou familial et la réduction de
certaines disparités socio-économiques intra-urbaines) important pour la société. Et
environnementaux dont la nécessité de trouver des solutions de réduction des
empreintes des demandes de mobilités dans la mesure ou elles peuvent engendrer des
bouleversements environnementaux et des déséquilibres écologiques. En effet, les
auteurs s’inscrivant dans une approche systémique de réponse aux déséquilibres
spatiaux et des enjeux sociaux, économiques et environnementaux évoquent également
d’analyser les effets de ces pratiques de mobilités a travers I’importance des flux
domicile-travail également et au flux d’échanges commerciaux et de transport.

Ce constat nous conduit a poursuivre notre réflexion afin de définir la facon dont la
littérature scientifique s’est saisi des pratiques de mobilité spatiale dans le cas

spécifique des villes moyennes subsahariennes.
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CHAPITRE 3 : LES VILLES MOYENNES AU C(EUR DES MOBILITES
SPATIALES : Etude de cas

La ville est I’'un des principaux phénoménes mondiaux du 21éme siecle qui a
considérablement évolué au cours des siécles, notamment en termes de taille, forme,
structure et composition, tout en conservant dans une large mesure son importance
dans le developpement local et régional (ONU Habitat,2016). Lui donner une
définition claire, nette et universelle applicable a tous n’est pas chose aisée, dans la
mesure ou d’un pays a un autre la définition est différente en termes de méthode
d’analyse et d’échelle territoriale.

En Cote d'lvoire, le développement du réseau urbain, est un phénomene du 20éme
siecle. Les villes actuelles sont des créations coloniales qui ont répondu a un souci
d'occupation effective du territoire sous le contrdle, de postes militaires et
administratifs et aux besoins créés par la mise en valeur de la zone forestiére (Cotten,
1974). Elle continue son analyse en distinguant deux ruptures dans le passé de la ville
en Cote d’ivoire. Une premicre accélération de 1936 a 1946, une reprise moins
spectaculaire en 1961. Les taux de croissance annuels des villes moyennes et petites
villes montrent un contraste fondamental entre les villes de la zone de savane (taux
moyen de 4,92 %) et les villes de la région forestiere (11,6 %), taux légerement
supeérieur a la moyenne nationale (Cotten, 1974 Op.cit.).

Le processus d’urbanisation en Cote d’Ivoire s’accélere avec une explosion urbaine
qui est née de la volonté politique marquée par les fétes tournantes de 1’indépendance.
Elles étaient le processus par lequel les festivités de la féte de I’indépendance du pays
étaient organisées de sorte a choisir une nouvelle ville chaque année ou le président de
I’époque devrait se rendre pour célébrer la féte de I’indépendance. Avant donc le début
des festivités de la féte d’indépendance, des travaux de construction et d’aménagement
urbain étaient entrepris, ce qui a favorisé le développement de plusieurs villes. Ainsi
de 1961 a nos jours, le taux d’urbanisation est passé de 4% a prés de 50%. Aujourd’hui
la population urbaine représente plus de 50% de la population totale en Cote d’Ivoire

(Banque mondiale, 2019).

3.1 L’URBANISATION RECENTE DE LA COTE D’IVOIRE

Les facteurs comme 1’exode rural, I’immigration étrangere, la création des voies et
moyens de communication, [’installation des usines, la création des centres

commerciaux et services, et les politiques de communalisation, de création de
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nouvelles sous-préfectures et préfectures vont également favoriser le développement

du phénomeéne d’urbanisation.

3.1.1 L’armature urbaine de la Cote d’Ivoire en 1970

L’ossature de I’armature urbaine actuelle de la Cote d’ivoire a gardé la physionomie
du réseau urbain construit des années 1960/1970 avec son déséquilibre économique
décrit par Cotten distinguant ainsi, plusieurs ensembles geéographiques de différents
types de villes répartis de manieére inégale sur 1I’ensemble du territoire :

Les villes du Nord, elles sont peu nombreuses. De plus seule, Korhogo, a le niveau
d’un centre régional. Ce sont des villes administratives, sauf Ferkessédougou qui
posséde une certaine activité d’échange due a la présence de la gare ferroviaire. On
voit croitre de gros bourgs, promus sous-préfectures.

Les villes du contact forét-savane a 1’ouest de Bouaké sont aussi des villes
administratives (Touba, Séguéla).

Les villes du pays Baoulé. Autour de Bouaké, deuxieme ville du pays, centre
administratif, carrefour commercial et ville industrielle, les relais avec la campagne
sont rares : Katiola au Nord, Béoumi et M’Bahiakro aux franges de la région
(respectivement a 60 et 90km) ont surtout un éguipement en services publics.

Les villes de I'ouest. La région de 1’Ouest est centrée sur la ville de Man, centre
régional équilibré, et a pour seconde ville Danané.

Les villes du centre-ouest, ordonnées autour des deux villes importantes : Daloa, ville
administrative et commerciale, Gagnoa plus commercante, elles sont reliées par un
réseau de villes secondaires, économiquement actives. La part du commerce et des
services prives est aussi dominante dans les villes situées sur les routes bitumées de
Yamoussoukro et Divo a Abidjan. Autour de Dimbokro, le cercle des villes de la
boucle du Cacao) est surtout actif dans sa partie méridionale et orientale (Bongouanou,
M’Batto, Daoukro). A I’est, au-dela de la Comoé, trois villes jalonnent la route qui
longe la frontiére ghanéenne. Dans cette riche zone forestiere de Daloa a Abengourou
en passant par Dimbokro on releve des phénomeénes de concurrence : entre Gagnoa et
Daloa, entre les villes de la route : Toumodi, Yamoussoukro, Bouaflé. 11 est difficile
de prévoir quel centre 1’emportera car des interventions extérieures peuvent faire
dévier I’évolution en cours.

Enfin, dans un rayon de 100 km autour d’Abidjan, les centres héritiers des premiers

postes coloniaux sont nombreux. Ils ont des fonctions administratives ou sont d’actifs
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points de commerce : Adzopé, Agboville, Grand-Bassam. Une spécialisation
s’esquisse : Dabou et Bingerville ont un rdle scolaire ou sanitaire, Anyama concentre
le commerce de la kola tandis que Bonoua est une agroville. Les migrations massives
des populations rurales vers ces différentes zones urbaines (exode rural), ont
énormément contribué au développement de ce réseau urbain. L’affirme ainsi, Lesourd
(1985), dans son travail sur I’exode rural chez les Baoulé®. Les migrations vers les
villes ont existé, chez les Baoulés des la création des postes militaires et commerciaux
de I'époque coloniale, mais elles étaient surtout le fait des femmes ou d'hommes isolés.
Apres 1960, elles sont devenues plus systématiques et massives. L’exode rural a pris
partout de la vigueur et Abidjan et ses villes environnantes attiraient plus de la moitié
des migrants. Les autres destinations étaient variées, mais les villes forestieres étaient

les plus attractives, car elles offraient plus d’opportunités de travail et de bien-étre.

Carte 4:Les foyers urbains en Cote d'lvoire
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3.1.2 L’armature urbaine depuis les années 1980

Aujourd’hui, on constate encore le contraste du développement inégal des villes sur

I’ensemble du territoire national avec la zone forestiére au sud plus urbanisée (70,1 %)

que la zone de savane (29,9%) (MEMPD?, 2006).

8 Groupe ethnique situé au centre de la Céte d’ivoire
® Ministére d’Etat, Ministére du Plan et du Développement
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En effet, le semi urbain en Cdte d’ivoire est plus dense sur le littoral et en zone
forestiere. Les zones au sud concentrent plus de grandes villes (Abidjan- San Pedro-
Daloa- Yamoussoukro, Divo etc...) et de villes moyennes (Agboville, Grand-Bassam,
Aboisso, Adzopé, Dabou, Jacqueville, Bingerville etc...). Par contre au nord, nous
avons quelques grandes villes distantes les unes des autres comme Korhogo-Odienné-
Bondoukou. Un déséquilibre urbain marqué par la typologie fonctionnelle des villes
ivoiriennes qui est le résultat de 1’évolution historique, des mutations économiques et
de la croissance plus ou moins importante des villes depuis plusieurs décennies
(Lesourd, 1985 Op.cit.).

Selon Kacou (2020), en 2014, sur les 512 centres urbains identifiés sur le territoire
ivoirien (Communes et Sous-préfectures compris), 174 soit 33, 9 % sont localisés au
nord du pays (INS, 2014). Son analyse montre une dispersion plus importante des
villes (notamment les chefs-lieux de département) au Nord par rapport a celles du Sud.
Le semi urbain est plus dense sur le littoral et en zone forestiere. Et les régions du
Zanzan, du Worodougou, du Bafing et du Denguelé ayant les plus faibles densités de
population (respectivement 18, 17, 16 et 11 habitants / km?) se présentent comme les

zones les moins nanties en villes.

Carte 5:Le réseau urbain ivoirien 1998
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Au niveau de la taille des villes, I’analyse de la carte du réseau urbain ivoirien en 1998,

selon Kacou (2020) Op.cit., montre une faiblesse des villes de grandes tailles au Nord
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du pays. Il continue, en notant que les villes les plus grandes du pays (plus de 100 000
habitants) sont localisées au Sud. Sur les huit villes de plus de 100 000 habitants, seule
Korhogo est localisée au Nord du 8° de latitude Nord. Pour lui, Il y a une
prédominance de villes de petites tailles (5 000 a 25 000 habitants) au Nord du pays et
une concentration de villes de taille moyenne au Centre du pays. Et cette situation
s’explique selon lui par le fait que le Nord est moins peuplé et se présente aussi comme
une zone de départ de populations en direction du Sud du pays et particulierement vers
les grandes villes du Sud du pays. En 2014, la tendance est maintenue puisque la
maquette des indicateurs du RGPH (2014) montre que le sud concentre onze des douze
villes de plus de 100 000 habitants (Kacou, 2020 Op.cit.).

La ville d’Abidjan a elle seule réunit I'essentiel de [I'activité industrielle du
pays. L’analyse spatiale du réseau urbain ivoirien montre qu’en plus d’avoir une
influence nationale, Abidjan est la ville qui polarise le plus de centres urbains. Seize
centres urbains de taille moyenne forment deux couronnes autour d’elle : une premiére
constituée des villes situées entre 30 et 60 kilométres (Grand-Bassam, Dabou,

Anyama, Bingerville, Jacqueville).

Carte 6:Le réseau routier de I'espace urbain du Grand Abidjan
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Une deuxieme couronne formée des villes situées entre 50 et 100 kilometres (Grand-
Lahou, Sikensi, Tiassalé, Agboville, Adzopé, Alépé, Bonoua et Jacqueville) (Kacou,
2020).

Cependant, ces villes de taille moyenne polarisées par la ville d’Abidjan, peinent a
suivre le rythme de développement infrastructurel, de 1’étalement urbain et de la
croissance économique engagé. Ce constat interroge de comprendre le processus de
développement et le role des villes moyennes dans 1’armature des différents réseaux
urbains dans le monde et en Afrique. Afin de répondre a cette interrogation, une revue
systématique de la littérature scientifique a été faite. Sur la base des informations
recueillies, ce chapitre nous permettra de définir la ville moyenne a travers les critéres
de seuil de populations ; du profil d’activités économiques et de la fonction.

La Cote d’ivoire n’est pas le seul pays a connaitre cet essor des villes moyennes.

L’évolution récente des villes comme Kayes, Mopti et Ségou au Mali est trés
emblématique. Cette catégorie de villes qui sont généralement des capitales régionales.
Aussi, la prolifération des villes de moins de 20 000 d’habitants est également une
tendance fortement caractéristique du systéme urbain malien. Le nombre de villes dont
la population est comprise entre 5 000 et 20 000 habitants est passé de 9 en 1950 a 129
en 2010 (SNAT-Mali, 2023).

Carte7:Hiérarchie urbaine au Mali
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A Dinstar de la plupart des pays d’Afrique subsaharienne, le Togo connait une
urbanisation accélérée. Comme la plupart des pays de la Sous-région, le Togo connait
une croissance urbaine fulgurante, laissant augurer des défis importants en matiére de
mobilité urbaine : 43% de la population vit aujourd’hui dans les zones urbaines, et les

projections prévoient un taux de 57% a 1’horizon 2030 (SNAT-Togo, 2023).

Carte 8:Répartition de la population dans les villes des préfectures au Togo
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3.2. DEFINISSONS LA VILLE MOYENNE

Le critére de différenciation le plus commun entre localités rurales et urbaines repose
en effet sur la définition de la population agglomérée. En France, il est nécessaire que
les habitations ne soient pas distantes de plus de 200 meétres. Les recensements

précisent d'ailleurs souvent, au sein de la population d'une localité, celle qui reside
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effectivement "au centre", distinguée de celle des hameaux et des fermes. Un second
critere de distinction prend pour référence la taille. Mais le seuil retenu varie
considérablement d'un pays a un autre : ainsi, en France, est qualifiée d'urbaine toute
commune rassemblant plus de 2 000 habitants agglomérés, alors quailleurs il en faut
souvent 5 000 (Inde, Liban, Ghana, Mali...), parfois 10 000 (Malaisie), voire 50 000
(Japon) (Barbier et al., 1995).

En effet, la ville moyenne, de la méme fagon que I’ensemble des villes, peut étre
définie a grands traits a partir de sa taille, de ses fonctions, de ses caractéristiques
socioéconomiques et des représentations qu’elle suscite (Warnant, 2020). Dans le
méme sens pour Barrere (1980), la définition réelle de la ville moyenne passe
nécessairement par la conjonction de plusieurs criteres géographiques : le poids
démographique, mais aussi la fonction de centre local rayonnant sur un petit pays, et la
morphologie urbaine, fort bien ressentie & travers les caractéres de I'habitat, la
concentration des activités économiques (commerces, petites industries etc...), un
début d'animation citadine (Barrere et al., 1980 In Marteles, 2016).

Pour comprendre comment la ville moyenne est définie dans la littérature scientifique,
nous avons réalisé une revue de littérature scientifique systématique globale traitant la
question. A travers cette revue, nous avons été amenés a :

Identifier les différents seuils de populations de villes moyennes ; décrire les différents
profils d’activités économiques ; enfin identifier et appréhender les différentes

fonctions des villes moyennes selon 1’armature urbaine dans laquelle elles se trouvent.

3.2.1 Les seuils de populations de la ville moyenne

Les seuils démographiques définissant une ville moyenne ne sont pas les mémes d’un
pays a ’autre. La fixation des seuils des villes moyennes est relative a la taille des
systemes urbains dans lesquels elles s’inscrivent : par exemple, une agglomération
frangaise ayant obtenu le statut de métropole équivaudrait & peine & une ville moyenne
en Chine, ce qui n’empéche pas la premiere d’avoir un rayonnement bien plus
important par rapport a son cadre politique et socio-économique de référence (CGET,
2018).

Le choix donc des seuils est un élément tres important dans la définition des villes
moyennes. Cependant, il n’existe aucun seuil, ni minimum, ni maximum, qui soit fixe,
constant et universel. La définition de ce que représente une ville moyenne varie

beaucoup selon les auteurs (Vacchiani-maccuzzo, 2002).
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Ainsi, la notion de ville moyenne pour Michel (1977), repose d’abord sur le critére
effectif de la population. Dés lors la discussion inévitable et pourtant vaine porte le
plus souvent sur les limites extrémes données a cette classe de villes. Il continue en
évoquant les propos de certains auteurs selon lesquelles, la catégorie «villes
moyennes » commence a partir de 20, 30 ou 50 000 habitants et elle s’acheéve a 100 ou
200 000 habitants. Ce que soutient Santamaria (2000), en affirmant également que les
villes moyennes peuvent étre considerées comme des villes de taille comprise, entre 20
000 et 200 000 habitants. Mais On constate toutefois que dans des pays de superficie
terrestre comparable et ou les densités de peuplement sont contrastées (Royaume-Uni,
Espagne, France, Japon), les bornes de ces seuils oscillent entre 10 000 et 250
000 habitants (CGET, 2018 Op.cit.).

Dans les grands pays d’ Amérique latine, la ville moyenne désigne une agglomération
de 100 000 a 250 000 habitants, tandis qu’en Afrique les limites sont de 20 000 a
100 000 dans les pays qui ne sont pas trop fortement peuplé (Bertrand et al., 1997 In
Godard, 2002). Les villes qualifiées de moyennes en Arabie saoudite ont un seuil de
population de 25 000 a 50 000 habitants. Ils ne rassemblent que 10.5 % de la
population urbaine totale du pays (Mrouche, 1986 In Kasdallah, 2013).

Aux Etats-Unis, une ville est dite moyenne lorsque la taille de sa population est
comprise entre 50 000 et 300 000 habitants, ce qui est effectivement plus élevé qu’en
Europe : les seuils statistiques bas et haut sont doublés. En Chine, la ville moyenne a
un seuil démographique compris entre 500 000 et un million d’habitants (Languillon-

ausse, 2020).

Tableau 7:Approches comparées des seuils démographiques des villes moyennes en
Europe, aux Etat-unis d'’Amérique et en Asie

Pays Dénomination Seuils courants
France Ville moyenne 20.000/30.000 a 100.000/200.000
Allemagne Mittelstadt 20.000 a 100 000
Espagne Cludad media 20 000/50 000 a 100 000
Royaume-Uni Town / medium-sized town 20 000 a 150 000
Etats-Unis Mid-sized city, Town 50 0000 / 100 000 a 300 000
Japon - 10 000 a 200 000

Source : LAJUGIE, 1974 ; SANTAMARIA, 2000 ; CGET, 2018 In Kataka, 2018
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La DATAR (Délégation a I'aménagement du territoire et a l'action régionale)
aujourd’hui ANCT (Agence nationale de la cohésion des territoires), dans son
programme « 20 villes moyennes témoins » retient comme bornes de la définition
quantitative de la ville moyenne les chiffres de 30 000 a 200 000 habitants pour la
mesure de la dynamique socio-économique alors que le groupe de prospective France
2040 du méme organisme adopte le terme de « villes intermédiaires » pour un bornage
de 50 000 a 500 000 habitants. Le groupe Futuribles dans un travail récent sur la
mobilité dans les villes moyennes francaises retient comme seuil, des villes de 100 000
a 500 000 habitants (Taulelle, 2010).

Alors que Desmarais (1984) indique que quel que soit le pays, la taille démographique
de la ville moyenne devrait se situer entre 20 000 et 200 000 habitants

approximativement.

98



Figure 19:Fourchettes et définitions quantitatives des villes moyennes en France d'apres les principaux auteurs et institutions
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Dans les pays du Maghreb, en Tunisie selon Belhedi (1989) In Kasdallah (2013), les
villes moyennes ont un seuil de population comprise entre 50 000 et 100 000 habitants.
Elles sont de I’ordre de 12 villes avec des statuts différents ; sept d’entre elles sont des
chefs-lieux de gouvernorat, les autres sont soit des centres aux activités variées
(Nabeul, Monastir), soit des centres touristiques de premier plan (Hammamet, Houmt
Souk) ou industrielles (Moknine, Ksar Hlel) ou encore inscrites dans des aires
métropolitaines (Msaken).

Au Maroc les villes sont qualifiées de moyenne lorsque le seuil de la population
agglomérée est de 50 000 a 100 000 habitants (Troin, 2006 In Kasdallah, 2013
Op.cit.).

En Algérie les villes moyennes ont un seuil de population de 20 000 a 100 000
habitants : réunissent la part la plus importante de la population urbaine totale (30.5%,
en 1998). Elles connaissent une croissance exceptionnelle, passant en nombre de 97 en
1987 a 135 agglomérations en 1998 (Kasdallah, 2013 Op.cit.).

Par ailleurs, Languillon-aussel (2020), estime qu’une ville moyenne a 1’échelle de la
France, tout comme une grande ville, tout comme simplement une ville (dans sa
définition statistique de plus de 2 500 habitants agglomérés, sans discontinuité du bati
de plus de 200 metres) ne revét pas le méme statut, les mémes dimensions ni le méme
sens a une échelle plus vaste (européenne, mondiale) ou dans un contexte territorial
différent (en Chine, en Inde, en Allemagne, aux Etats-Unis, en Suisse, en Afrique etc.).
Ainsi, La qualité « moyenne » de la ville, est contextualisée et dépend de 1’échelle et
de la culture considérées. Or la notion de ville elle-méme est propre a chaque culture et
ne rencontre pas de stricte équivalence a travers le monde. Une ville américaine est
ainsi différente d’une ville européenne dans sa définition, sa structuration, ses grandes
caractéristiques (densité, diversité, formes, paysages, structures...), ses représentations

comme son fonctionnement politique (Languillon-ausse, 2020 Op.cit.).

3.2.2. Les activités économiques dans la ville moyenne

Il est aujourd’hui bien clair que les hiérarchies urbaines sont bien plus complexes que
ne le suggerent les distributions statistiques et la simple classification des localités par
taille de population. En plus de la définition du seuil démographique, elles se
distinguent également par les types d’activités économiques pratiquées.

Ainsi, les villes moyennes se distinguent par une plus forte part d’emplois dans

I’industrie manufacturiere en France. Certaines cumulent une forte spécialisation dans



I’industrie et une forte concentration de I’emploi dans de grands établissements
industriels (Baudet-michel et al., 2017). Alors, Roo dans le livre blanc de la DATAR
(2005), identifie deux types d’activités de villes moyennes en France que sont : les
villes moyennes aux activités industrielles et les villes moyennes aux activités
tertiaires. Celles aux activités industrielles se concentrent dans les régions d’industrie
ancienne du nord-est, de savoir-faire industriel d’Alsace et de Rhone-Alpes, dans les
franges des auréoles du bassin parisien et dans ses marches de 1’ouest, avec les
industries fordistes'® et leurs sous-traitants. A la suite de ces activités industrielles
évoquées par Roo, émerge d’autres types d’activités dites de « services opérationnels »
constitués de travailleurs temporaires, d’agents de sécurité et de nettoyage. Ensuite, les
villes moyennes aux activités tertiaires regroupées dans les secteurs de services a la
population, avec I’administration, le commerce de détail, les services personnels,
I’éducation et la santé (y compris I’aide sociale). Elles se situent davantage dans la
moitié sud du pays et elles sont bien réparties du fait de leur fonction de chefs-lieux
(Roo In libre blanc de la DATAR, 2005 Op.cit.).

L’INSEE Basse Normandie a travers son étude sur « 22 villes pour structurer 7 poles
de développement : Avenir et spécificités des villes moyennes en Basse Normandie »
identifie quatre types d’activité dans les villes moyennes basses normandes que sont :
les activités industrielles (I’automobile, la métallurgie, 1’agroalimentaire et la
parfumerie), touristiques (national et international) et administratives concentrant les
services et les organismes publics et parapublics utiles tant a la population qu’aux
entreprises (INSEE Basse Normandie,2012).

Borey et al., (2019), distinguent dans les villes moyennes, les activités présentielles qui
sont celles mises en ceuvre localement pour la production de biens et de services visant
la satisfaction des besoins de personnes vivantes dans la ville qu’elles soient résidentes
ou touristes. Et les activités productives, déterminées par différence, rassemblent les
activités qui produisent des biens majoritairement consommés hors de la ville
moyenne et les activités de services tournées principalement vers les entreprises de la
sphere d’activités productives.

Le Haut-Commissariat au plan du Maroc dans ses travaux en 2005 sur « la dynamique
urbaine et developpement rural au Maroc : villes moyennes : pdle de développement et

de décongestionnement des grandes villes », distingue ainsi, les villes moyennes a type

19 Modele d'organisation de I’activité industrielle que I'on doit a Henry Ford, est basé sur une production
standardisée de masse.
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d’activité industrielle lancée dans les années soixante-dix par le biais d’un programme
d’aménagement des zones industrielles dans des villes moyennes. Celles a type
d’activité commerciale dont les villes moyennes jouent un réle intermédiaire entre les
grandes villes et le milieu rural. Elles sont des centres d’échange des produits locaux,
régionaux ou d’ailleurs. Egalement, celles a type d’activité du touristique (national et
international), une activité qui reste occasionnelle et tres réduite dans le temps et dans
I’espace (Haut-Commissariat au plan du Royaume du Maroc, 2005). Vu donc le
caractére saisonnier, cette activité augmente le volume de consommation de produits
alimentaires dans un laps de temps tres réduit, et crée une activité inattendue pendant
quelques jours ou quelques semaines. Et enfin, les villes moyennes a type d’activité de
services dans lequel on a les activités de services administratives décentralisés ou
déconcentrés qui sont un instrument qui facilite la densification de leurs relations avec

leur hinterland (Haut-Commissariat au plan du Royaume du Maroc, 2005 Op.cit.).

3.2.3. Les fonctions de la ville moyenne

D’un territoire a I’autre, le role des villes moyennes varie considérablement. Ainsi, une
ville qui compte 20 000 habitants en Norvége ou au Portugal peut avoir des fonctions
qui correspondraient a celles que I’on trouve habituellement dans des villes de plus de
100 000 habitants en Allemagne ou en France (Carriere, 2008 In Carriere & Demaziere
2012).

Pour Desmarais (1984), la ville dite moyenne a une fonction d’intermédiation dans la
hiérarchie urbaine. Autant la petite ville est importante pour la communauté rurale,
autant la ville moyenne I'est pour la petite. Ainsi, ce role est d'autant plus important
qu'il marque une décentralisation de plusieurs services de la grande ville. La petite
ville étant généralement éloignée des grands centres, se tourne vers la ville moyenne
qui lui fournit un support a acces facile. Pour lui, la ville moyenne au sens fonctionnel
du terme, n’offre que des avantages de la grande ville dans un cadre urbain de taille
moyenne. Le Commissariat Général a 1’Egalité des Territoires (CGET) en France
affirme comme Desmarais que les villes moyennes exercent une fonction
d’intermédiation sur leur bassin de vie. Ce qui leur a valu le non de ville intermédiaire
dans les années 1990 (CGET, 2018). En effet, Kataka (2018), défend cette affirmation
de fonction d’intermédiation des villes moyennes, car pour elle, ces villes se
caractérisent par leur rayonnement sur un espace infrarégional ou local composé de

petites villes et bourgs ruraux. Elle indique également que les travaux portant sur cette
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échelle identifient les villes moyennes comme une trame urbaine secondaire se situant

a I’articulation entre le rural et I’urbain métropolisé.

Figure 20:Le positionnement des villes moyennes dans les armatures urbaines
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S’agissant des fonctions urbaines de la ville moyenne, Gaudin (2013) Op.cit., stipule
que celle-ci propose de quoi satisfaire la plupart des besoins élémentaires, mais les
services de hauts niveaux dans différents domaines (santé, éducation, sport, culture,
administration) sont embryonnaires voire absents. Au-dela des définitions statistiques
des villes petites et moyennes qui varient d’un pays a 1’autre et entre auteurs, H.
Mainet et Kihonge (2015) pensent que ce qui importe, c’est bien le positionnement ou
la fonction d’interface dans un espace relationnel qui articule dynamiques urbaines de
rang supérieur et dynamiques rurales ; leur place dans des semis réseaux urbains (plus
ou moins denses et structurés selon les pays) et la proximité ou 1’¢loignement des
métropoles ou capitales qui générent des logiques de complémentarité, de concurrence

ou d’autonomie variable.
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Figure 21:Les villes petites et moyennes, intermédiaires dans les relations villes-

campagnes
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Les villes moyennes occupent ainsi, une place spécifique dans le maillage du réseau
urbain. Tres différentes des grandes métropoles, tant par leur dynamique
démographique que par leur spécialisation. Puis, se caractérisent par une
surreprésentation de trois ensembles de fonctions : en premier lieu, celles orientées
vers les services aux personnes (distribution, santé-social, éducation-formation, BTP,
entretien- réparation), vers 1’administration publique et vers les activités bien
spéecifiques de fabrication. Inversement elles comptent, sans surprise, relativement
moins de fonctions dites « métropolitaines » (conception-recherche, culture loisirs,
prestations intellectuelles) (Floch et Morel, 2011).

A Déchelle européenne et nationale, les villes moyennes sont généralement
considérées dans leurs fonctions comme des centres de diffusion assez complets,
pourvues d’un équipement commercial complet et de relais administratifs (Gaudin,
2013 Op.cit.). Floch et Morel (2011) Op.cit., continuent en définissant trois types bien

différenciés de villes moyennes au plan fonctionnel :
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-Les villes moyennes proches de grandes aires urbaines

Présentant des profils d’emplois proches de ceux des grandes aires avec une légere
surreprésentation des fonctions meétropolitaines (prestations intellectuelles, culture-
loisirs, conception recherche, commerce inter-entreprises). Elles bénéficient des
dynamiques a la fois démographiques et économiques portées par ces fonctions.

-Les villes moyennes a dominante industrielle

Caractérisées par leur orientation industrielle, avec une surreprésentation trés marquée
des emplois de fabrication, ainsi que de logistique. Les croissances y sont nettement
inférieures a ceux des autres groupes avec des disparités importantes.

-Les villes moyennes a forte dimension administrative

Villes souvent siéges de sous-préfectures et/ou de préfectures se caractérisent d’abord
par la place nettement plus importante des fonctions administratives, mais aussi de la
santé, du secteur social, de la culture et des loisirs, ainsi que des services de proximité
et du BTP. Alors que pour France stratégie (2022), les villes moyennes pour la plupart,
remplissent un role (fonction) politique et administratif. Elles accueillent le plus
souvent des composantes des services de ’Etat, le siege de collectivités territoriales,
ainsi que d’autres services publics.

Par ailleurs, le livre blanc de la DATAR (2005), dénombre plutdt les fonctions de
fabrication, de distribution, de logistique et collectives.

Les fonctions de fabrication sont trés présentes puisqu’elles correspondent a la
vocation qu’on leur avait assignées dans la période fordiste.

Les fonctions de distribution et de logistique qui révelent la maniere dont les
entreprises accédent aux marchés de consommation a été retenue pour suggérer les
potentialités de villes moyennes dans cette fonction de la circulation économique. Elles
sont placées au cceur de I’économie de la consommation et ne font pas obligatoirement
appel a des emplois tres qualifiés. Elles représentent donc un premier gisement
d’emplois pour les villes moyennes dans le domaine de 1’économie productive.

Les fonctions collectives ont également été visualisées (éducation, culture, action
sociale, administration). Les villes moyennes proches donc des grandes aires urbaines
ont une attractivité résidentielle qui compense les pertes de la sphére productive. Et
d’autres se caractérisent par une dominante de la sphere présentielle, avec une grande
variété de profils : insérées dans un réseau ou plus isolées, avec une fonction plus tot

administrative, résidentielle ou touristique (Mary-portas & Bertrand, 2017).
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Le Haut-Commissariat au plan du Royaume du Maroc (2005) Op.cit. classe a son tour
trois types de fonctions de villes moyennes: Les fonctions qui ont un aspect
économique et qu’on peut appeler fonctions de production, celles qui ont un aspect
administratif au sens large et qu’on peut nommer fonctions de gestion et celles qui ont
un aspect de liaison ou d’information et qu’on peut appeler fonctions de
communication ou de désenclavement. Pour I’INSEE Basse Normandie (2012), les
villes moyennes assurent une triple fonction de commandement, de production et de

services aux habitants.

3.3 LAVILLE MOYENNE EN AFRIQUE SUBSAHARIENNE

Les villes moyennes d’Afrique subsaharienne ont longtemps été percues comme de
simples échelons inférieurs au bas d’armatures urbaines pyramidales ; maillions situés
entre grandes villes et localités villageoises, ni authentiquement ruraux ni franchement
urbain, leur fonction essentielle était celle d’étape intermédiaire, de relais transitoire
dans un processus uniforme et linéaire de passage du rural a I’urbain, des campagnes a
la grande ville (Bertrand et Dubresson, 1977 In Bertrand, 1995). Le maillage des villes
moyennes en Afrique subsaharienne est étroitement lié au réseau moderne
d’infrastructures de communication, notamment les routes, les voies ferrées et les
voies d’eau (Taaffe et al., 1963 ; Marguerat, 1982 ; Vennetier,1990 In Kataka, 2018
Op.cit.).

La précédente section de ce chapitre a permis d’appréhender la définition de la ville
moyenne en France et de bien d’autres pays européen, Américain et Asiatique. Ici,
nous présentons comment la ville moyenne en Afrique subsaharienne est définit, cela a
travers différentes littératures traitant la ville moyenne ou secondaire dans cette partie
de I’Afrique. Cette section rend compte de la définition de la ville moyenne
subsaharienne par la taille de population retenue, les activités économiques et les
fonctions exercées dans ’armature du réseau urbain dans lequel elle se trouve.
L’analyse de la littérature scientifique va nous permettre de lever I’ambiguité qu’il y a

de la définition de la ville moyenne subsaharienne.

3.3.1 Seuils de population de la ville moyenne en Afrique subsaharienne

Le choix des seuils est un élément trés important dans la définition des villes

moyennes. Cependant, il n’existe aucun seuil, ni minimum, ni maximum, qui soit fixe,
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constant et universel. La définition de ce que représente une ville moyenne varie
beaucoup selon les auteurs et les pays, notamment ceux d’Afrique au sud du Sahara.
Ainsi s'affirme, dans le contexte ouest-africain, un profil de villes moyennes soudano-
sahéliennes situé entre 80.000 et 160.000 habitants au seuil des années quatre-vingt-
dix. Maradi, Sikasso, Korhogo, Kankan, Ouahigouya ou encore Banfora (Bertrand,
1995 Op.cit.).

Au sein du continent africain, par comparaison avec les systéemes de villes des autres
pays, I’Afrique du Sud dispose d’un nombre important de villes de taille moyenne dont
le seuil choisi est de 5.000-100.000 habitants. Il est ainsi pertinent de considérer ce
niveau comme un élément constituant d’un systéme, entité cohérente, ou les villes sont
constamment en relation et ou les dynamiques d’évolution des villes, des plus petites
aux plus grandes, sont complémentaires et interdépendantes (Vacchiani-marcuzzo,
2002). UrbanShift-Banque mondiale dans son intervention au Rwanda dans le cadre du
projet de développement urbain va identifier, les villes moyennes ou secondaires de
Huyé ; Muhanga ; Musanzé ; Nyagataré ; Rubavu et Rusizi dont le seuil de leur
population est compris entre 40.000 et 150.000 habitants.

Au Burkina-Faso, selon la définition du PNHDU (Politique Nationale de 1’Habitat et
du Développement Urbain), de la ville comme le noyau urbain dans la commune
urbaine, formé par un tissu urbain continu d’habitat, dot¢ d’un réseau fonctionnel
d’adduction d’eau, d’électricité, d’éclairage public, de téléphone et d’équipements
structurants. Et selon une typologie de douze noyaux urbains étudiés a partir de cette
définition de la ville, le seuil démographique de la ville moyenne est de 20.000 -
140.000 habitants (PERSPECTIVE -ACROPOLE, 2017).

Au Mali, est considérée comme ville moyenne toutes agglomérations urbaines dont le
seuil de population est compris entre 50.000 et 100.000 habitants affirment Farvacque-
vitkovic et al., 2007.

En Cote d’ivoire cette catégorie de villes concerne les localités ayant une population
comprise entre 25000 a 50 000 habitants, elles se concentraient pour la plupart au
centre du pays (Kacou, 2020). Au nombre de 17, elles représentent 13,4% du nombre
total des localités urbaines et renferment 911 262 habitants. Ce qui représente 13,9 %
de la population urbaine et plus de quatre fois moins que la population vivant dans les
huit principales localités du pays (Zanou et Yeo, 2001). Ces villes sont constituées de
chefs-lieux de départements. Sept d’entre elles sont des capitales régionales. Il s’agit

par ordre d’importance de leur population : Abengourou (région de I’Indénié djuablin),
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Agboville (région d’Agnéby), Bouaflé (région de la Marahoué¢), Dimbokro (région du
N’Zi), Bondoukou (région du Gontougo), Odienné (région du Kabadougou), Séguéla
(région du Worodougou) (Zanou et Yeo, 2001 Op.cit).

Les villes moyennes au Bénin ont une taille de population de 10 a 50.000 habitants,
elles sont des chefs-lieux de départements ou de sous-préfectures, des marchés
régionaux ou des carrefours. Par exemple, Djougou, Ouidah, Bohicon, Kandi, Savalou
etc... (Akoto et al., 1991).

Au Togo les villes moyennes sont du troisieme niveau de la hiérarchie urbaine. Cette
derniére catégorie rassemble des agglomérations dont la population est comprise entre
10 000 et 50 000 habitants. Ce sont en majorité les chefs-lieux de préfecture et de
petites cités a fonction sous régionale qui ont une assise sur un espace rural, dont elles
constituent un pole d’attraction (Guezere, 2010).

Au Sénégal le seuil de population de la ville moyenne est passé de plus de 40.000
habitants a plus de 80.000 habitants en moins de deux décennies. Ces villes sont soit
des capitales de région, soit a I’essor spectaculaire en liaison avec 1’aménagement
touristique de la petite cOte, soit marquée par la proximité de Dakar. Elles regroupaient
environ 35% de la population urbaine sénégalaise (G. Mainet, 1991). Aujourd’hui, ces
villes moyennes au Sénégal sont classées en deux catégories, on a les villes moyennes
dont la taille de population est de 50.000 a 100.000 habitants qui représentent 29,2%
de la population urbaine et celles de 10.000 a 50.000 habitants constituent 28,1%.
(Rapport provisoire ANSD, 2023).

En Afrique de I’ouest, le gros bataillon des villes moyennes correspond a des chefs-
lieux de divisions administratives. On peut donc dire que : la fonction de chef-lieu
engendre de la concentration urbaine ; par conséquent, le nombre, la hiérarchie, et le
gabarit des mailles du découpage territorial ont une influence sur la forme de la

distribution ainsi que le nombre et la taille des agglomérations (Denis et al., 2008).

3.3.2 Activités économiques des villes moyennes en Afrique subsaharienne

Le caractére des activités économiques dans la plupart des villes moyennes en Afrique
subsaharienne est principalement agricole. Quenot-suarez (2015), affirme en effet, que
I’économie de ces villes subsahariennes n’est donc ni uniquement rurale ni
complétement urbaine : c’est d’abord une économie d’interface. Il serait vain de
tenter de différencier ruraux et urbains de ces villes, tous ayant finalement un acceés

régulier aux mémes types de services du fait d’allers-retours fréquents, qu’ils soient
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quotidiens pour le travail, hebdomadaires pour les grands marchés, ou liés aux
vacances scolaires pour les écoliers en internat. Au Mali, I’activité agricole représente
une part significative de I’emploi dans les villes moyennes (24,3 %). Et la plupart de
ces villes se situe dans la partie sud-est du pays, dans les zones a la fois productrices de
coton et de riz et tout au long des fleuves Niger et Sénégal. Les villes se situent donc
dans les régions ou se concentre 1’essentiel des activités agricoles (Mesple-somps et
al., 2014).

Au Burkina, I’économie dans les villes moyennes reste principalement portée par les
activités agricoles. Mais a cOté de cela, s’ajoute les activités du tertiaire en
I’occurrence le commerce lié le plus souvent a la position géographique de certaines
villes moyennes. Nous avons I’exemple la ville moyenne de Banfora au Burkina Faso
qui est un carrefour d’échanges et de transactions par lequel transitent des produits en
provenance de Ouagadougou et Bobo-Dioulasso, en direction de la Cote d’Ivoire ou en
sens inverse (PERSPECTIVE-ACROPOLE, 2017 Op.cit.). Ensuite, les secteurs
d’opportunités comme les activités industrielles, les mines et 1’artisanat qui sont pour
la plupart moins développées dans ces villes dites moyennes. Et enfin les activites
touristiques développées principalement dans les villes moyennes qui ont pour la
plupart un passé colonial.

Dans les villes moyennes de Dschang, Mbouda et Foumbot a 1’ouest du Cameroun, le
développement de 1’économie est essentiellement porté par 1’agriculture, le commerce
et 1’¢levage et occupent plus de la moitié des populations résidentes dans ces villes
moyennes. (Djeugap & Yemmafouo, 2020).

Alors qu’au Togo, la ville moyenne de Sokodé dont le systéme productif territorial
montre une spécialisation poussée dans ’activité économique de services (commerce,
transport, services divers), tandis que dans celle de Kara le dynamisme de 1’activité
économique est a compétence administrative et repose essentiellement sur la présence
de fonctionnaires et I’accueil d’une population attirée par la présence d’équipements
d’enseignement et de formation (Kataka, 2018 Op.cit.).

Ainsi, a Maradi, au Niger, une grande partie des citadins a toujours des attaches fortes
avec les villages d’origine et ils peuvent y avoir des activités agricoles. De méme, il y
a une continuité¢ forte entre le rural et ’urbain dans des villes de zones agricoles
peuplées, telle Kapenguria dans 1’Ouest du Kenya : les activités spécifiquement
urbaines grand marché, nceud de transports y sont dynamisées par les activités liées au

rural environnant, comme la vente de semences, d’engrais ou de produits vétérinaires.
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Les villes moyennes sont donc a la fois des réceptacles d’activités rurales et des
diffuseurs de modernité urbaine. H. Mainet et Edouard (2013) In Quenot-suarez (2015)
Op.cit.,, commentent le cas des petites villes des montagnes d’Afrique de I’Est, en
particulier Mbale, ville de I’Est de 1’Ouganda a la frontiére kényane. Ils décrivent
Mbale comme un « avant-poste » de la modernité pour la zone. La ville dispose elle-
méme dans sa zone d’influence « avant-postes » plus petits et spécialisés, qui sont le
tout premier lieu de collecte des productions agricoles locales. Les revendeurs de
légumes s’approvisionnent dans les zones montagnardes avoisinantes par les
intermédiaires qui font la navette entre ces zones et la ville. Une partie des légumes est
utilisée pour le marché local, une grande partie étant redistribuée a 1’échelle nationale.
La ville réceptionne également les produits manufacturés produits hors de la zone ou

hors du pays.

3.3.3 Fonctions des villes moyennes en Afrique Subsaharienne

Pour Kataka, 2018 Op.cit., on peut ainsi mobiliser deux critéres pour définir la ville
moyenne en Afrique subsaharienne :

Tout d’abord, sa position « intermédiaire » dans le cadre d’armatures régionales ou
réseaux urbains nationaux. Le qualificatif de ville moyenne renvoie donc a toutes les
villes qui ne sont pas la capitale, quitte a parler de territoires coincés entre les
métropoles d’une part et les petites villes et espaces ruraux d’autre part, dans une
logique d’armature urbaine hiérarchisée. La taille démographique ne constitue pas un
critere pertinent, mais c’est la position dans 1’armature urbaine et la place dans les
systémes d’échanges qui définissent la ville moyenne.

Ensuite « la fonction économique », les villes moyennes en Afrique Subsaharienne
sont donc des villes qui disposent d’un minimum de fonctions et qui sont dotées d’une
autonomie relative par rapport aux grandes villes leur permettant ainsi d’entrainer la
croissance régionale. Deux roles essentiels sont évoqueés :

- Créer les emplois, les services et les conditions économiques et culturelles destinées a
fixer durablement les populations urbaines et les migrants d’origine rurale.

- Stimuler I’économie des petites villes et espaces ruraux en favorisant d’un coté
I’accés aux marchés des grandes villes et, de 1’autre, en assurant les services et

équipements nécessaires a I’animation de ces territoires.
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Figure 22:Le positionnement de la ville moyenne ou intermédiaire en Afrique
Subsaharienne
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Source : GNANBE, 2023 Modifié de BAD, OCDE, PNUD, 2015 In Hégra B. KATAKA, 2018

En Coéte d’Ivoire au début des années 1970, 1’action politique du premier président de
la république ivoirienne (M. Félix Houphouét-Boigny) était de créer des pbles de
développement agricole dans les régions nord, sud, est et ouest. La suite de son action
politique de cette époque a occasionné le développement de I’armature des villes
moyennes les plus importantes et les plus dynamiques dans la partie sud forestiére ou
se developpait les cultures de plantation de café et de cacao. Cette dynamique de
développement de ces villes moyennes va entrainer I’exode des populations rurales
vers celles-ci, avant de migrer vers la capitale pour la recherche de gains nouveaux.
Les villes moyennes ont un double type d'influence : une aire d'attraction proche
correspondant a une zone de forte densité de population, a un groupe ethnique
homogeéne, a un réseau de marché, une zone d'influence plus étendue, significative de
quelques villes dont le niveau d'équipement explique leur attirance sur les villes moins
bien nanties et sur les campagnes plus lointaines. Elles jouent également un role de
relais. Elles le jouent sur le plan administratif et de service, sur le plan commercial car
un certain nombre de sociétés maintiennent des relais matériels (entrep0ts) et de
décision dans les villes moyennes les plus actives économiquement (Cotten, 1973).

En somme, les villes moyennes dans cette partie du monde sont des relais actifs du

développement régional, des lieux d’interface et de mise en connexion entre
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métropoles et espaces ruraux, entre économie productive et économie résidentielle.
Cette clarification est nécessaire pour comprendre les enjeux actuels de ces territoires.
Par ailleurs, elles n’offrent plus les conditions nécessaires a 1’installation des
investisseurs et des entreprises ; leur systeme productif est donc marqué par le manque
de spécialisation, 1’absence d’innovation et de créativité. Il s’agit aujourd’hui pour ces
villes de favoriser une spécialisation productive sur leur territoire, en concentrant les
efforts et les moyens sur la valorisation des ressources locales et la redynamisation des
secteurs d’activités (Kataka, 2018 Op.cit.)

Pour mieux appréhender le modele de la ville moyenne Africaine au sud du Sahara
aujourd’hui, certaines études suggerent également de dépasser I’analyse comparative
aux grandes métropoles et aux campagnes pour la saisir par elle-méme dans sa
singularité, voire dans le caractere original de son urbanité (Hilgers (2012) ; Robinson,
(2013) In Tardy-makamte, 2018).

Kataka (2018) Op.cit., dans sa thése consacrée aux « Stratégies de planification et a
’identification d’une méthode d’aménagement de la ville moyenne en Afrique
Subsaharienne », affirme que selon les perspectives économiques en Afrique, « de
gros villages apparus depuis longtemps deviennent des centres ruraux, puis de petites
villes ou villes moyennes, du fait de leurs fonctions commerciales, administratives ou
religieuses. C’est ce qui se produit particulierement en Afrique de I’Est et de I’Ouest.
En effet, la création des villes moyennes en Afrique subsaharienne a d’abord répondu a
la fonction administrative (Marguerat, (1982) ; Champaud, (1989) In Kataka, 2018
Op.cit.). Par le biais donc des politiques d’aménagement et de développement régional,
elles ont accueilli en plus une fonction industrielle. Depuis 1’ajustement structurel, de
nombreuses villes ont vu leur industrie se relocaliser dans les grandes villes
(Nyassogbo, (1991) et (2010) In Kataka, 2018 Op.cit.), recentrant ainsi 1’économie
fonctionnelle locale de ces villes moyennes autour des services a la population (santé,
enseignement, transport, commerce).

Wertheimer (1985) dans ces travaux sur «le r6le et leurs fonctions dans le
développement régional des villes secondaires en Afrique » identifie différents types
de fonctions des villes moyennes ou secondaires dans cette partie du globe terrestre. Il
définit ainsi :

La fonction publique et administrative. Cette fonction s'est largement développée
depuis les indépendances mais essentiellement dans la forme administrative

d'execution et de I'action sociale. C'est une fonction structurante, créatrice d'emplois et
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liée a des investissements d'infrastructure et d'équipements publics, mais qui ne joue
pas un role decisif comme moteur économique.

La fonction industrielle et artisanale. A la différence de la France, le secteur
industriel moderne est tres faiblement représenté dans les villes secondaires. Lorsqu'il
existe, il est le plus souvent mono-industriel, sans effet d'entrainement amont et aval.
Les industries des villes secondaires sont celles de I'agro-industrie, de la construction,
du bois, du papier, des textiles et du cuir, parfois des transports.

La fonction commerciale. Cette fonction est, dans la plupart des pays, organisée sur
le mode monopolistique (d'Etat ou prive), que le capital soit étranger ou national. Elle
est donc centralisée et ne laisse aux villes secondaires que le demi-gros et le détail
jusqu'au petit commerce de rue. Le commerce traditionnel ne touche que la
redistribution des biens de consommation.

La fonction de service. C'est une fonction importante dans les villes secondaires mais
qui concerne d'abord les services sociaux d'éducation et de santé, c'est-a-dire des
services publics, fournisseurs de mieux-étre mais aussi de dépenses collectives.

La fonction agricole. Elle est la plus importante partout et domine souvent les autres
fonctions, comme activité des citadins, surtout des plus pauvres, pour lesquels elle
constitue une sécurité plus qu'un métier choisi. Elle est surtout péri-urbaine, souvent
interstitielle a l'intérieur de la ville, souvent encore localisée le long des axes routiers a
I'extérieur de la ville.

Quant a H. Mainet et Kihonge (2015) Op.cit., ils affirment que de nombreuses villes
secondaires ou moyennes sont nées d’une fonction initiale de contréle administratif
(aux époques coloniales et postcoloniales). Sur les plans politique et administratif,
elles exercent souvent le réle de chef-lieu de préfecture, de sous-préfecture ou de
district ou habite le personnel des services publics et privés.

Aussi, la fonction de marché et de centre de commerces et de services est également
importante, en lien étroit avec le développement des zones rurales (répondre aux
besoins des populations locales et des zones environnantes). Du point de vue
économique, les villes petites et moyennes sont le centre de collecte des productions
agricoles et servent aussi souvent de lieux de grand marché hebdomadaire (Southall
(1988) ; Baker (1990) ; Chaleard et Dubresson (1997) In H. MAINET et Kihonge,
2015 Op.cit.). Quotidiennement, elles restent des lieux de ravitaillement en produits

manufacturés pour les citadins et les populations rurales.
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La fonction de redistribution des produits agricoles est aisement identifiable dans ces
villes, a travers 1’omniprésence de boutiques vendant légumes, fruits ou produits
laitiers (H. Mainet et Kihonge, 2015 Op.cit.).

L'Afrique subsaharienne connait donc une croissance urbaine considérable et compte
désormais prés de 50 % de son territoire urbanisé, selon les dernieres conclusions de la
révision et de la mise a jour des données d'Africapolis (2023).

Les villes moyennes ou secondaires en Afrique subsahariennes (50 000 a 1 million
d'habitants) sont aujourd’hui en plein essor et au cceur des mobilités spatiales des pays.
Elles servent de point d’entrée a I’exode rural et jouent un réle vital dans
I'établissement de liens ruraux-urbains (Africapolis, 2023 Op.cit.). Les villes moyennes
ou secondaires seraient qu'un ancrage temporaire a I'afflux de mobilité vers les plus
grandes villes.

Les villes moyennes ou secondaires améliorent donc les conditions dans les zones
rurales en fournissant un acces a de meilleures opportunités économiques ainsi qu’aux
services et infrastructures des zones urbaines. De plus en plus de ménages ruraux
comptent sur les villes moyennes comme moyen de subsistance grace a 1’acces a de

nombreux biens et a des sources de main-d'ccuvre salariée.

Aprés avoir défini la ville moyenne dans le monde et celle en Afrique Subsaharienne,
il parait nécessaire et impérieux d’appréhender les différentes caractéristiques
démographiques et socio-économiques d’une entité de villes moyennes situées a
I’ouest de I’Afrique Subsaharienne. Ces villes-la ont un caractere géographique
commun « la facade maritime » qui fait d’elles, des villes moyennes littorales. Notre
intérét s’est porté sur quelques une de ces villes moyennes littorales, afin de
comprendre leurs dynamismes et evolutions démographiques, leurs profils
économiques et leurs fonctions dans les différents réseaux urbains auxquels elles

appartiennent.

34 LES VILLES MOYENNES LITTORALES OUEST AFRICAINE DE
GRAND-POPO AU BENIN, MBOUR AU SENEGAL, GRAND- BASSAM ET
JACQUEVILLE EN COTE D’IVOIRE

Parce que les villes moyennes ou secondaires ouest-africaine sont treés variées, tant du
point de vue des dynamiques démographiques et economiques, des fonctions, des
héritages, des principes de localisation, que celui des environnements géographiques.

Elles présentent des caractéristiqgues propres selon les contraintes géographiques
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(littoral, montagne, plaine, plateau etc..), I’histoire de 1’urbanisation et les mod¢les
d’organisation territoriale de chaque pays. Au vu donc des caractéristiques de
définition (Seuil de population, Types d’Activités économiques et Fonction de la ville)
de la ville moyenne et plus particulicrement celles d’Afrique Subsaharienne dans la
section précédente. Dans cette nouvelle section, nous interrogeons précisément les
différentes caractéristiques urbaines et fonctionnelles et le dynamisme local de
certaines villes moyennes ouest africaines notamment Grand-Popo, Mbour, Grand-
Bassam et Jacqueville. Notre attention s’est portée sur ces villes moyennes, parce
qu’elles présentent un caractére attrayant commun qui est la fagade maritime. Ce qui
fait d’elles, des villes moyennes littorales avec des profils de développement
économiques et d’organisations urbaines différentes. L’analyse de données issues des
différents recensements généraux de la population et de I’habitat, des rapports
d’institutions d’analyse démographique et économique des pays de ces villes
moyennes littorales ouest africains et de la littérature traitant celles-ci, nous permet
d’identifier les différentes caractéristiques urbaines, démographique, socio-
économique et fonctionnelles de ces villes moyennes dans les différents réseaux
urbains auxquels elles appartiennent. Cette analyse descriptive thématique portera de
prime a bord sur ’organisation spatiale et urbaine, ensuite les différents profils socio

démographiques et économiques et enfin les fonctions.

Carte 9:Localisation des villes moyennes littorales de Grand-Popo, Mbour, Grand-
Bassam et Jacqueville

SITUATION GEOGRAPHIQUE DES VILLES MOYENNES
LITTORALES DE GRAND-POPO, MBOUR, JACQUEVILLE
ET GRAND-BASSAM DANS L'ESPACE OUEST-ARICAIN
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Source: Image Google, 2023 Réalisation: Djanin R. GNANBE
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3.4.1. Organisation spatiale et urbaine des villes moyennes de Grand-Popo,
Mbour, Grand-Bassam et Jacqueville

3.4.1.1 Dynamique spatiale et urbaine de Grand-Popo

La ville de Grand-Popo est subdivisée en sept arrondissements que sont: les
arrondissements de Grand-Popo, d’Agoué, d’Avlo, d’Adjaha, de Gbéhoué, de

Djanglanmé, de Sazué.

Carte 10:La ville de Grand-Popo
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Selon le Schéma Directeur d’Aménagement Communal 2012-2025, on peut distinguer
aujourd’hui cing grands ensembles composant la ville de Grand-Popo :

- La langue balnéaire Ouest partant de Hillacondji a Gbékon. Elle s’organise d’une part
dans une direction Est/Ouest autour des deux centres urbains de la ville & savoir les
arrondissements de Grand-Popo et d’Agoué et d’autre part, dans une direction

Nord/Sud s’appuyant sur les activités de péche et d’agriculture urbaine commerciale.

- La langue balnéaire Est, partant de I’arrondissement de Gbékon a la Bouche du Roi et
a la lagune de Grand-Popo : elle est composée d’une bande de terre étroite coincée
entre la mer et la lagune.

- Le grand marécage suivant la lagune cotiere entre I’arrondissement d’ Avlo et celui de

Gbéhoué et limité a 1’Ouest par la RNIE.
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- Les plaines inondables du fleuve Mono, qui s’étendent depuis la partie basse du
fleuve Mono de I’arrondissement de Grand-Popo jusqu’a la limite Sud de
I’arrondissement de Sazué, entre le fleuve Mono et 1’affluent Sazué. Elles sont
essentiellement consacrées aux activités agricoles et de péche.

- La zone de terres majoritairement fermes et non inondables partant de
I’arrondissement de Gbéhoué a I’arrondissement de Sazué. Localisées le long de la
limite Nord de la ville, elles ne sont que partiellement exploitées, principalement au
niveau de Gbéhoué (Alladatin, 2009 et Schéma Directeur d’Aménagement Communal
2012-2025).

Ces cinq ensembles s’articulent autour de deux éléments structurants que sont: Le
systeme hydrographique avec deux axes Nord-Sud paralléles qui sont le fleuve Mono
et I’affluent Sazué et un axe Est/Ouest, la lagune de Grand-Popo. Le réseau de voirie
structurant constitué de la RNIE 1 et des pistes Adjaha — Sazué et Gbéhoué-RNIE 1
organisant la desserte dans les directions Nord/Sud et Est/Ouest (Alladatin, 2009 et

Schéma Directeur d’Aménagement Communal 2012-2025 op.cit.).

En effet, Alladatin (2009) Op.cit., caractérise cette organisation spatiale de la ville de
Grand-Popo par la coexistence de trois poles d’habitat :

-L’ancienne ville, qui est caractérisée par un tissu de batis denses et serrés avec des
constructions majoritairement en matériaux locaux. Cette partie de la ville
anciennement lotie abritait a [’origine les premieres industries et infrastructures
relatives au commerce de produits de traite et aux activités d’exploitation des cultures
de rente. Elle est aujourd’hui marquée par une désaffection se traduisant par un
abandon partiel des maisons, des maisons de commerces et batiments de
I’administration coloniale. C’est donc un tissu ancien en état de dégradation avancé
avec des ecroulements partiels ou totaux de batiments. On y trouve un patrimoine
architectural riche et datant de la période coloniale.

-La nouvelle ville qui est lotie et constituée dans sa grande majorité de constructions
modernes en matériaux définitifs (Villas de standings variables). Ces constructions
s’organisent autour d’un réseau de voirie qui s’appuie sur la RNIE 1, épine dorsale
aménageée et orientée Est/Ouest, a partir de laquelle se distribue un réseau de voies
secondaires. Hormis la rue pavée qui relie la RNIE a I’ancienne ville, ces voies

secondaires ne sont ni revétues ni drainées.
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-La partie villageoise située sur le littoral : c’est un habitat précaire en paille
caractéristique des populations de pécheurs qui y vivent. Il est relativement bien
organisé dans la mesure ou les maisons sont disposées en damier avec des alignements.

Le site n’est cependant pas viabilisé.

Figure 23 : Vue de l'organisation spatiale de Grand-Popo

B

Grand-Popo (Partie villageoise)

Source : Esri et al, 2023

Selon le Schéma Directeur d’Aménagement Communal 2012-2025, I’aire d’influence
de Grand-Popo en termes d’organisation spatiale peut se lire a deux niveaux :

+ les relations physiques et fonctionnelles de la ville et de ses arrondissements

avec les communes limitrophes,

« le role de la ville dans la partie sud-ouest du Bénin.
Concernant les relations physiques et fonctionnelles de la ville, on reléve donc les
relations fonctionnelles entre 1’arrondissement d’Agoué¢ et le Togo. Celles-Ci
s’organisent autour du poste frontalier de Hillacondji qui génére et draine des échanges
quotidiens de populations des deux cotés de la frontiere et de la RNIE 1, seul axe

routier de I’arrondissement. L’organisation spatiale existante du coté de Hillacondji et
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caractérisée par une bande de commerces informels disposés le long de la RNIE 1 se
retrouve a I’identique a Glidji (Aného) du c6té togolais.

Ensuite, les relations avec la ville de Come. Celles-ci s’établissent au travers de la
limite nord /est de la ville suivant la ligne Gbéhoué-Sazué. Les chefs-lieux de ces deux
arrondissements, relativement éloignés de 1’arrondissement de Grand-Popo, sont situés
a des distances plus courtes de la ville de Come. Par ailleurs les liaisons sont nettement
plus aisées avec cette derniere grace a un réseau de routes et pistes constitué de la
portion de RNIE 1 Gbéhoué-Ouatchi/Come, de la voie Come-Oumako (RNIE 2) et des
pistes Sazué-Oumako et Come-Gbéhoué. Enfin 1’axe routier Grand-Popo-Come joue
un réle primordial dans les relations de la commune avec celle de Comeé.

Et enfin, les relations avec la ville de Ouidah. Celles-ci s’établissent au travers de la
limite sud/est de la ville suivant ’axe Avlo-Bouche du Roy et Djeégbadji/route des
péches. De fortes relations existent entre les peuples des villes qui parlent la méme
langue et exercent les mémes activités notamment la péche.

Quant au réle de la ville dans la partie sud-ouest du Bénin a une échelle plus grande
que celle des relations avec ces communes limitrophes, il faut noter que le réle de la
ville de Grand-Popo dans le département et au-dela dans la partie Ouest de la région
sud du Beénin, est de deux ordres :

- C’est la ville d’accueil du transit entre le Bénin et le Togo sur I’axe Cotonou-Lomé,
avec notamment les activités douanieres ;

- C’est aussi I’un des podles d’activités liées au tourisme du Bénin avec notamment la
lagune de Grand-Popo et le site de la Bouche du Roy. Ce role est facilité par la
proximité avec Cotonou et donc des liaisons rapides avec 1’aéroport international de

Cadjehoun (Cotonou).
3.4.1.2 Dynamique spatiale et urbaine de Mbour

De sa creation a nos jours, la ville de Mbour est passée par plusieurs étapes durant son
évolution spatiale. Depuis les premieres occupations, elle n’a cessé de s’¢largir, au
rythme de I’arrivée des populations. Son évolution est passée par plusieurs étapes de
croissance spatiale matérialisée souvent par des lotissements successifs : la superficie
est passée de 522,9 ha en 1978 a 845,5 ha en 1989 et a 1725 ha en 1999 (Mané, 2019).
Les dernieres créations de quartiers entamées en 2000, vont conduire a la configuration

actuelle aux limites mal définies de la commune qui s’étend sur 2 788 ha. Le processus
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d’extension de la ville, ces dernicres années, a ét¢ accompagné par des occupations
anarchiques et irrégulieres de parcelles (habitat spontané). Pendant les opérations de
régularisation, ces parcelles font 1’objet de multiples transactions, amenant les anciens
attributaires a se réinstaller a la périphérie pour attendre de nouvelles opérations de
régularisation (Mane, 2019 Op.cit.). Mbour est la ville qui a connu le gain d’habitants
le plus important de toutes les villes du Sénégal dans la seconde moitié du 20 eme
siecle. Le littoral est une des clés de compréhension du dynamisme et de I’organisation
de I’agglomération de la ville de Mbour. Au fur et a mesure de sa croissance
démographique, la ville est venue « remplir » I’espace interstitiel'! qui existait entre le
littoral et la route, qui fait partie des routes les plus anciennes du pays. Puis elle s’est
développée vers le Nord — Ouest, toujours en suivant le littoral, polarisée ensuite par le
complexe balnéaire touristiqgue de Saly-Portudal (Gradin, 2009). Mbengue (2018),
dans ses travaux affirme que 1’évolution spatiale de la ville est classée en quatre
grandes périodes :

Avant la période coloniale ; elle concerne la période des premiers campements des
populations jusqu’en 1922, date, qui coincide avec l’arrivée des Frangais. Pendant
cette période, seul le littoral a été occupé et se singularisait par un faible taux
d’occupation de I’espace.

La seconde période s’étend de 1922 a 1945. Avec la présence coloniale, des opérations
de déguerpissements ont été menées qui ont sans doute métamorphosé la structure
urbaine de la ville de Mbour. C’est dans ce sens qu’une partie de 1’espace occupée par
les Séréres a été déguerpis et donne naissance a 1’actuel quartier Mbour-sérere 1l. Ce
quartier se localise a 2 km plus a I’Est du site originel. Egalement pendant cette
période, d’autres quartiers sont créés tels que Thiocé-ouest et Santessou, suite a la
migration des Mandingues de I’Escale. Cette époque est également relative au
peuplement des quartiers Mbour Toucouleur et Tefess avec la venue des populations
Toucouleurs et Lébous séduites par le dynamisme de vie économique de la ville
naissante.

La troisiétme période va de 1946 jusqu'en 1976. Cette phase correspond a
I’accélération des occupations spatiales et I’étouffement du tissu urbain. Pendant cette

époque de nouveaux quartiers ont vu le jour notamment Darou Salam et Mbour-maure

11 Espace vide entre les parties (entre le littoral et la route)
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situés a I’Est de la ville. Cette époque se caractérise également par 1’expansion
fulgurante a partir du noyau primaire fondé autour du quartier Escale.

La quatrieme et derniere période débute de 1977 a nos jours. Elle se singularise par la
continuit¢ de I’expansion périurbaine des quartiers notamment, ceux centraux et
péricentraux de Thiocé-Est, Thiocé-Ouest, Tefess et 11 Novembre ont connu une forte
croissance spatiale. En effet, la ville n’est pas étirable vers ’Ouest a cause de 1’océan.
Cette situation a conduit la naissance de nouveaux sous quartiers, Diamaguéne I,
Diamaguéne 11, Chéateau d’eau Nord et Chateau d’eau Sud qui sont les prolongements

des quartiers évoqués précédemment (Mbengue, 2018 Op.cit.).

Figure 24 : Vue de Mbour

Source : Google Earh, 2022

A 83 km de Dakar, Mbour, chef-lieu de département, offre un grand nombre de
services et abrite le principal port de péche artisanal régional. Avec une activité de
production estimée a 130 000 tonnes en 97 et 160 000 tonnes en 98, soit pres de 50 %
du secteur (Ndoye et al., 2003).

En outre, la proximité du plus grand centre balnéaire de la c6te, Saly-Portudal, & 3 km
au nord, confére au tourisme une place prépondérante dans I'économie de la ville. Un

solde migratoire fortement positif, couplé a 1’accroissement naturel, a conduit a un
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rythme de doublement de la population tous les dix ans. Cette évolution
démographique s’est traduite par une importante extension spatiale de la ville
(Ackermann et al., 2006). Cette croissance ne se fait pas sous forme
radioconcentrique®? ; les surfaces baties ont en effet augmenté principalement vers le
nord-ouest en direction du pole touristique de Saly-Portudal construit au début des
années 1980. Cette station balnéaire a joue un réle moteur dans le développement de la
région, valorisant la zone littorale et attirant les constructions de résidences
secondaires d'une ¢lite tant sénégalaise qu’étrangere jusqu’a 1’établissement d’une
continuité spatiale du béati entre Mbour et ce complexe (Ackermann et al, 2006
Op.cit.).

Photo 4:Des résidences secondaires a Saly-portudal (M'bour)

Source : M. Desse, 2023

En effet, ’aménagement de Saly-Portudal selon Ackermann et al., 2006 Op.cit., a
contribué au développement touristique du Sénégal en faisant de la Petite Cote le
second pole d’activités national aprés Dakar. Avec une représentation estimée a 50%
de touristes francais qui pénetrent le sol sénégalais, ceux qui viennent des autres pays
d'Europe représentent moins de 20%. Les touristes africains représentent 23 % des
arrivées. Les canadiens et les sud-américains sont faiblement représentés (0,3 % et
0,1%) (Mbengue, 2018 Op.cit.).

12 En urbanisme, c’est lorsque les quartiers d’une ville s'organisent en cercles concentriques, du centre-ville a la
périphérie
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Photo 5:Hbtel accueillant les touristes a Saly-portudal (M'bour)

Source : M. Desse, 2023

Dakar regoit en effet plus de visiteurs mais il s’agit plutot d’un tourisme d’affaires
(ANSD, 2007 In Diop, 2010). La proximité de Mbour avec Dakar et la construction
d’un nouvel aéroport international a Ndiass1 (localité située a une trentaine de km de
Mbour et a une quarantaine de Dakar) en font selon Oumar DIOP (2010), une ville
soumise, depuis quelques années, a une brutale flambée spéculative sur le foncier et

une forte extension spatiale du bati.
3.4.1.3 Dynamique spatiale et urbaine de Grand-Bassam

Premic¢re capitale de la Cote d’Ivoire en 1893, Grand-Bassam, qui connait une
prospérité relative par sa proximité avec la grande métropole économique d’Abidjan,
est par son environnement naturel prédisposée a une économie touristique : 1’attrait de
la plage, I’accueil chaleureux des populations, le paysage cotier fait de cocotiers, la
fraicheur du bord de mer et les vestiges coloniaux constituent des atouts majeurs
(B.Tapé, 1999). Située a quelques kilomeétres de la métropole abidjanaise, sur le golfe
de Guinee, la ville de Grand-Bassam est une cité balnéaire. Son processus de
peuplement date depuis la période du 17eme siecle (Rapport EIES UN Habitat, 2021
Op.cit.).

L’¢tude de la cartographie des aménagements touristiques du cordon littoral de Grand-
Bassam de B.TAPE (1999) Op.cit., établi deux formes d’occupation des sols : les

formes d’occupation traditionnelle, liées a I’installation des populations et a leurs
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activités économiques et les formes liées aux activités touristiques. Le style
architectural des batiments et la planification urbaine, fondés sur la séparation et
I’affectation des lotissements avec des rues arborées et des parcelles boisées
démontrent encore I’influence coloniale. L’architecture coloniale est caractérisée par
un style sobre et fonctionnel, utilisant les principes hygiénistes appliqués a une
situation tropicale. L urbanisation de Grand-Bassam est en nette croissance. L’ habitat
de la ville de Grand-Bassam comprend des ensembles suffisamment importants
d’¢léments batis. Toutefois, ’architecture des batiments est menacée par 1’abandon et
par I’absence d’entretien. Le paysage urbain est parfois menacé par la pression
fonciére liée au tourisme des plages (Rapport EIES UN Habitat, 2021 Op.cit.). Grand-
Bassam bénéficie d’un réseau routier assez dense au niveau communal. Il est desservi
par la nouvelle autoroute Abidjan-Grand-Bassam qui est 1’extension de la voie express
place Akwaba-Gonzagueville en 2x3 voies sur 10,68 km. La deuxiéme section est la
construction en 2x3 voies de 1’autoroute Gonzagueville-Grand-Bassam, longue de
17,45 km. La ville est desservie a 90% par plusieurs compagnies de transport urbain et
routier notamment la plus importante 1’Union des Transporteurs de Grand-Bassam,
dont les autobus rallient réguliérement la ville d'Abidjan. L'axe Grand-Bassam/Abidjan
est desservi par plusieurs moyens de transport (autobus, minicars, voitures, taxis, etc.).
A Grand-Bassam, 88,5 % de la population utilisent des véhicules a usage commercial
et 14,2% des véhicules personnels (INS, 2014 In Rapport EIES UN Habitat, 2021).
Quant au réseau hydrographique de Grand-Bassam, il est diversifié. On note :

Les lagunes (la lagune Ebrié, la lagune Ouladine) ; le fleuve Comoé et la mer.

La présence de plan d’eau lagunaire et maritime donne un caractére particulier a la
ville. Il ne pose véritablement pas de contraintes majeures dans I’évolution spatiale de
la ville (Koutoua, 2019 Op.cit.).

Du point de vue du développement urbain, les phases successives d’extension sont
lisibles dans le paysage. Les premieres concernent les sites des anciens noyaux
villageois dont Moossou, Azzuretti, Petit-Paris, et France-Est, puis les quartiers
coloniaux France et Impérial. Viennent ensuite les espaces aujourd’hui dominés par
I’habitat évolutif qui couvrent 40 % de la ville, et enfin les secteurs d’habitat
résidentiel constitués de lotissements batis de villas modernes. Sous la pression des
nouvelles demandes de logements, les extensions les plus récentes se font a présent

sous la forme de grandes opérations immobiliéres implantées pour la premiere fois en
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dehors du site originel de Grand-Bassam, de 1’autre c6té de la route internationale RN6

Abidjan-Accra (Goghé & Pottier, 2008).

Carte 11:Etat d'aménagement de la ville de Grand-Bassam
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Source : Gogbé et Pottier, 2008
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Figure 25 : Vue de Grand-Bassam

Source : Esri et al, 2023

Grand-Bassam s’affirme de plus en plus comme un satellite urbain de premier choix
pour 1’agglomération d’Abidjan (Gobge et Pottier, 2008 Op.cit.). La construction du
premier troncon Abidjan/Grand-Bassam de la voie autoroutiére reliant la capitale
économique ivoirienne (Abidjan) a son homologue Ghanéenne (Accra), et au-dela
jusqu’a Lagos au Nigeria, de nature a renforcer un peu plus I’essor de ville a la
fonction résidentielle et de ville-dortoir pour les travailleurs des entreprises et de la
fonction publique d’Abidjan. En effet, Grand-Bassam de sa proximité d’Abidjan,
véritable p6le économique, national, régionale et réservoir de main-d’ceuvre et de
consommateurs lui permet de tirer profit des installations vecteurs de la mondialisation
(Aéroport International, Port, infrastructures autoroutiers et Gare ferroviaire
internationale) de cette ville (Nassa, 2011). A travers la création de la zone franche
économique spécialisée nommée VITIB (Village des Technologies de I’Information et
de la Biotechnologie), Nassa (2011) Op.cit., continue en affirmant que cette région
devient un pdle de croissance qui s’appuie sur des franchises et des mesures de
promotion des exportations de 1’industrie fine. Symbole d’une nouvelle orientation
politique de développement combinant la substitution d’importations avec la
promotion des exportations, Cette zone franche a été mise en place pour non seulement
approvisionner le marché intérieur mais également pour le marché ouest africain en

biens et services.
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Photo 6:Plan de structure de la zone franche de Grand-Bassam en Céte d'lvoire

N

Source : WH, 2007 In Nassa, 2011

Cette zone franche fait tisser a la ville de Grand-Bassam un lien économique
principalement avec 1’espace national. Ensuite avec les zones sous régionales de la

CEDEAO et la CEMAC a travers les diverses exportations de produits sortant méme

by

celles-ci. Elle integre ainsi Grand-Bassam a proximité de la capitale économique

(Abidjan) a I’espace national pour en faire une zone de développement majeur.

Graphique 1:L'évolution des exportations (t) de la zone franche de Grand-Bassam
selon les aires géographiques de 2010 a 2016
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3.4.1.4 Dynamique spatiale et urbaine de Jacqueville

La phase précoloniale en Cote d’Ivoire fut marquée par le début de la création des cités
marchandes du 16éme au 18éme siécle tout le long des routes commerciales reliant le
soudan au Nord, au sud forestier. D’ou certaines villes comme Grand-Bassam, Grand-
Lahou, Jacqueville de par leur position ont pris de I’importance dans le cadre des
échanges commerciaux (Zanou et Yéo, 2001 Op.cit.). lls continuent pour dire que ces
villes n’étaient que de gros bourgs ruraux, et c’est a la phase coloniale que va émerger
une nouvelle génération de villes.

Ainsi, les années de la colonisation ont joué¢ un role déterminant sur I’évolution de la
croissance urbaine et la creation des villes en Cote-d’Ivoire. L’arrivée donc des
commercants européens a permis la création de certains centres urbains sur la cote
comme Grand-Bassam, Grand-Lahou, Jacqueville etc. Ces villes ont été de véritables
centres stratégiques et commerciaux, servaient de relais entre la metropole et les postes
militaires installés dans certains villages a I'intérieur du pays pour I’évacuation des
produits de traite (Zanou et Yéo, 2001 Op.cit.). Mais jusqu’ici, selon Dureau (1985),
ces centres n’étaient que des pseudos villes.

A partir de 1908, trois grandes villes émergent : Grand-Bassam péle économique ;
Bingerville, pdle administratif et Abidjan, ville en plein chantier car destinée a abriter
les grands projets de développement de 1’administration coloniale (Koutoua, 2019
op.cit.). L’aménagement du quartier européen de Grand-Bassam débute en 1909 avec
le lotissement puis le bitumage de cette partie de la ville. La construction du fait urbain
va au-dela de Grand-Bassam (Koutoua, 2019 Op.cit.). L’administration coloniale
entreprend également des actions de développement dans certaines villes. Verdier en
donna la parfaite illustration avec 1’ouverture de grandes maisons de commerce a
Grand-Lahou, Jacqueville, Assinie (Diezou (2009) cité par Kouassi et Delanne, 2014 In
Koutoua, 2019 Op.cit.).

Jacqueville : Son nom indigéne est « Emokwa ». Jacqueville est une francisation de
I’anglais Half-Jack, nom donné par les Anglais 8 Emokwa pour I’opposer a Bodo-
Ladya (Big-Jack, d’ou en frangais Grand- Jacques), village plus important a I’origine
(Auge, 1969). C’est sur cette armature que va naitre le mouvement généralisé de
I’urbanisation de la Cote- d’ivoire apres 1’indépendance.

La phase post coloniale est caractérisée par une explosion urbaine au regard de la

croissance urbaine trés accélérée. Cette urbanisation galopante est une action
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volontariste de la part des gouvernants. L’objectif était de favoriser la mise en place
d’infrastructures administratives pour 1’encadrement politique et économique de la
population. Plusieurs centres ont été érigés en chefs-lieux de départements (Zanou et
Yéo, 2001 Op.cit.). Ainsi, en 1961, Jacqueville fut érigée en sous-préfecture par le
décret N° 61-16 du 16 janvier 1961. Puis en en département en 1996 par le déecret
n°96-664 du 28 aolt 1996 (Rapport Plan Stratégique de Développement Régional
(PSDR), 2020).

C’est a partir des années 1980 que le plan d’urbanisation de Jacqueville s’est mis en
place et prévoyait des programmes d’action concertées aux niveaux des infrastructures
(santé, administration, éducation, social, commerce, transport, tourisme, etc.). Une
ville aux quartiers reliés entre eux par des voies de communication non bitumeées
(Boguifo, 2020). L’espace urbain actuel de Jacqueville se répartie en deux zones : la
premicre zone, ou se concentre toutes les infrastructures administratives et 1’espace
résidentiel de haut standing, c’est la partie Sud de la ville et la seconde est la zone
commerciale qui abrite 1’essentiel des activités économiques particuliérement toutes
les activités liées aux commerces et aux transports, cette zone se trouve au centre de la
ville. En effet, ’espace urbain a Jacqueville est composé pour la plupart de quartiers
de moyen standing, le reste des habitations sont des constructions d’habitats
économiques. Et on distingue quatre zones d’extensions : Jacqueville 11 au Nord,
Millionnaire au Nord-Ouest, Millionnaire au Nord-Est et Habitat extension a 1’Est
(Rapport d’activité Mairie de Jacqueville, 2020).

Pour BOGUIFO (2020) Op.cit., la typologie d’habitat dépend de 1’dge de 1’unité
d’habitation. En effet a Jacqueville, le tissu urbain comporte un noyau central ancien,
homogeéne et dense et des zones périphériques récentes et moins denses. Il continue en
distinguant les quartiers suivants et leurs différentes caractéristiques :

Le quartier Ancien : qui regroupe les quartiers commerce, Kacou et Mambé. Il est
situé¢ au sud de la ville et longe la mer, c’est le quartier village de la ville, on y trouve
la majeure partie des populations autochtones. C’est un quartier d’habitat dit évolutif,
caractérisé par une grande mise en valeur des terrains urbains. Le taux d’occupation
des parcelles est de 83, 68%, la majeure partie des équipements publics s’y trouvent :
la Mairie, la Préfecture, I’Eglise Catholique, I’Eglise Méthodiste, 1’Eglise Assemblée
de Dieu, le marché, la DDCUH, la DDA, le trésor, la poste, I’inspection primaire, la
COOPEC. C’est le quartier administratif de la ville.
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Le quartier Mosquée : il est situé au centre, il accueille la moquée, la sous-préfecture,
I’habitat y est évolutif. La population est allogéne. Le taux d’occupation des parcelles
est de 79%.

Le quartier Nouveau : il est situé a I’ouest, il accueille le Lycée municipal, la gare
routiere, I’Eglise Harriste, I’habitat est évolutif. Le taux d’occupation des parcelles est
75%.

Le quartier Résidentiel : il est situé au Centre Est de la ville, ¢’est un quartier de haut
standing, il accueille 2 groupes scolaires primaires, le taux d’occupation des parcelles
est de 79%.

Le quartier Assamassa : il est situé au Sud-Ouest de la ville, I’habitat est précaire,
spontané et anarchique. Il est habité par les pécheurs étrangers et les populations a
faible revenu économique.

Le quartier Habitat : il est situ¢ a I’Est de la ville, c’est un quartier a habitat
administré car construit par I’ex société immobiliére SOGEFIA. 11 est habité en grande
majorité par les fonctionnaires et agents de I’Etat vivant a Jacqueville. Le taux
d’occupation des parcelles est de 76,85%.

Le quartier Cocoteraie : localisé au nord Est de la ville, Cocoteraie est le quartier
hybride de la ville, avec un habitat évolutif peu dense. Le taux d’occupation des
parcelles est de 26,16%.

Le quartier SICOR : il est situé au nord de la ville et jouxte I’unité industrielle du
méme nom, c’est un quartier évolutif.

Le quartier Millionnaire : il est situé au nord, extension de la ville, c’est un ensemble
de nouveau quartier qui se développe du c6té nord de la ville de Jacqueville. Le type

d’habitat dans ce quartier est de haut standing etc...
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Figure 26 : VVue de Jacqueville et situation des quartiers

Source : Esri et al, 2023

Carte 12:Représentation des quartiers a Jacqueville
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La ville de Jacqueville a I’instar des autres villes satellites de la capitale économique

Ivoirienne (Abidjan), connait une extension plus ou moins remarquable de son espace

urbain, générée par plusieurs facteurs qui lui sont propres.
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A la différence des villes de Mbour densément urbanisee et Grand-Bassam
moyennement urbanisée sur un peu plus de la moitié de son espace. Les autres villes
(Grand-Popo et Jacqueville) ont une urbanisation disparate de leurs espaces urbains,
marquée par une partie centrale bien urbanisée proche du littoral ou se concentrent
toutes les activités administratives et commerciales et les autres parties moins ou pas
urbanisées avec quelques grappes de maisons isolées ou des parcelles de cultures
vivrieres ou maraichéres.

Quels caractéres sociodémographiques présentent donc ces villes moyennes littorales
suite aux différentes politiques de dynamisation et d’organisation structurelles de leurs

espaces urbains.

3.4.2. Le profil sociodémographique des villes moyennes littorales de
Grand-Popo, Mbour, Grand-Bassam et Jacqueville

3.4.2.1 Les caractéristiques sociodémographiques de Grand-Popo

L'historique du peuplement de Grand Popo tourne d'abord autour de ses groupes
ethniques majoritaires que sont les Xwila, les Xuéla et les Guens ou Mina.

Ainsi, les Xwla ou Popo sont rencontrés un peu partout dans la ville, mais surtout a
I'Ouest et dans les zones lagunaires de Grand Popo : ils représentent plus de 51 % de la
population de la ville. Les Xuéla ou Pédah se retrouvent davantage dans le Nord-Est de
la ville sur la bande de terre sablonneuse de Gbéhoué. Les Guens ou Mina se
retrouvent surtout sur le littoral de la ville principalement & Agoué et a Grand Popo.
Les autres ethnies sont les Ouatchis qui occupent le Nord et le Centre, les Kotafons
que I'on retrouve au Nord-Est et les Aizos occupent la bordure du fleuve mono. Enfin,
le long du littoral, on retrouve diverses minorités ethniques venues du Ghana pour
pratiquer la péche maritime et un peu partout des Haoussas, des Yorubas et des Peuhls
qui dominent surtout les activités d'élevage bovin a I'ombre des cocotiers. Les ethnies
Adja et apparentées représentent 70 % du peuplement de Grand Popo, suivis des Fons
(21,6 %), des Yoruba (1,7 %), des Peuhls (0,2%), des Bariba (0,1 %), des Dendi (0,1
%), des Yom Lokpa (0,1 %) et d'autres ethnies béninoises et non béninoises dans une
proportion de 6,2 % (Monographie de Grand-Popo, 2006).

En effet, Dansou (2019), affirme dans ces travaux de these que de 1979 a nos jours, la
ville de Grand-Popo connait une croissance démographique. Ainsi, les recensements
de 1979, 1992 ,2002 et de 2013 montrent une reprise croissante de sa population 25827
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en 1979, 33079 en 1992, 40 335 en 2002 et 57 636 en 2013 dont 29 399 femmes et 28
237 hommes (RGPH1-1979, RGPH2-1992, RGPH3-2002 et RGPH4-2013 Bénin).

Graphique 2:Evolution et projection démographique a Grand-Popo
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Source : INSAE, RGPH1-1979, RGPH2-1992, RGPH3-2002, RGPH4-2013 Bénin et SDAC 2012-
2025

Selon le Schéma Directeur d’Aménagement de Grand-Popo 2012-2025, la population
de la ville de Grand-Popo avoisinerait les 64 500 habitants en 2025. Cela implique
pour la ville les besoins croissants a satisfaire en matiére de scolarisation,
d’alphabétisation,  d’hygiene, d’emploi, de  formation  professionnelle,
d’approvisionnement en eau potable, en bois de feu, etc. La densit¢é moyenne a
Grand-Popo est d’environ 140 habitants/km2. Eu égard a la particularité de
Grand-Popo a savoir les terres inondables et les zones humides occupant environ 75%
du territoire, la densité de la population est donc plus importante sur les terres fermes.
On constate des densités tres fortes dans les centres urbains avec notamment une
densité de 770 habitants/lkm2 a Agoué, des densités relativement élevées dans les
arrondissements situés sur des plateaux (Djanglanmey, Gbéhoué et Sazué) et des
densités plus faibles dans les deux autres arrondissements avec notamment une densité
de 64 habitants /km2 a Avlo. En termes de répartition spatiale, on releve une
répartition peu homogéne de la population avec pres de 45% de la population
concentrée dans les deux arrondissements urbains de la ville (Agoué et Grand-Popo).
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Tableau 8:Répartition de la population par arrondissement

Sexe
VILLE DE GRAND-POPO Total Masculin Féminin
ARRONDISSEMENT : ADJAHA 6 877 3300 3577
ARRONDISSEMENT : AGOUE 18 029 8819 9210
ARRONDISSEMENT : AVLOH 4741 2319 2422
ARRONDISSEMENT : DJANGLANMEY 5828 2824 3004
ARRONDISSEMENT : GBEHOUE 5977 2 946 3031
ARRONDISSEMENT : SAZOUE 4 445 2 249 2196
ARRONDISSEMENT : GRAND-POPO 11739 5780 5959

Source : RGPH4-2013 Bénin

Et il est d’ailleurs intéressant de souligner que 1’arrondissement d’Agoué est plus
peuplé que celui de Grand-Popo qui est pourtant le chef-lieu méme si les deux ont des
dynamiques démographiques similaires (respectivement + 24% et + 22%). Cela
s’explique aisément par Dattrait des activités économiques liées a la présence de la
frontiére (Schéma Directeur d’Aménagement Communal 2012-2025).

Tandis que les arrondissements de Agoué et de Grand Popo au sud, constituent la
partie urbaine de la ville de Grand-Popo et concentrent chacun un cinquieme de la
population de la ville, Sazoué et Avlo se détachent parmi les arrondissements les
moins peuplés de la ville avec des populations totales respectives (4 445 a Sazoué et
4 741 a Avlo) de moins de 5000 habitants. L'arrondissement de Sazoué est atypique du
point de vue de la part relative des femmes et des hommes dans la ville : les hommes y
dépassent proportionnellement un peu les femmes (49 % de femmes pour 51 %
d'hommes). Le rapport de masculinité a Grand-Popo est de 1,04 ce qui confirme le
nombre supérieur de femmes par rapport aux hommes dans la ville (RGPH-4 Benin,
2013 et Monographie de Grand-Popo, 2006).

3.4.2.2 Les caractéristiques sociodémographiques de Mbour

La population de la ville de Mbour est estimée a 787.349 habitants en 2019. Elle est
composée de 367.799 (50,66%) hommes, traduisant un léger avantage numérique aux
femmes. Cette situation s’explique en partie par le fait que les deux principaux secteurs

pourvoyeurs d’emplois, que sont la péche et le tourisme, attirent davantage d’hommes
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que de femmes (ANSD/SRSD Thies : Situation Economique et Sociale régionale,
2021).

La croissance démographique de la ville a connu une évolution trées rapide et réguliéere
qui s’explique par un taux moyen d’accroissement naturel élevé, mais aussi par les
vagues de migrations liées au dynamisme économique de la ville (Mane, 2019 Op.cit.).
Ainsi, la population de la ville est en constante évolution, elle est passée de 280.424 en
1988 ; 429.038 en 2000 ; 668.878 en 2013 ; estimée a 725.969 en 2016 et 787.349 en
2019 (ANSD/SRSD Thiés : Situation Economique et Sociale régionale,
2015/2016/2021 et Plan Régional de Développement Intégré Thiés 2002-2006).

Graphique 3:Evolution de la population a Mbour
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Source : ANSD/SRSD Thies, 2015/2016/2021 et Plan Régional de Développement Intégré Thiés
2002-2006

Son taux moyen d’accroissement naturel est de 3,4 %, donc plus important que celui
de I’agglomération dakaroise (2,6 %) et de Thiés métropole (2,2 %). Avec une
population majoritairement trés jeune a I’image de toute la région de Thiés dont un peu
plus de la moitié de la population (50,6%) est 4gé de moins de 20 ans avec 35,1% sont
dans la tranche d’age allant de 0 a 5 ans (ANSD/SRSD Thies : Situation Economique
et Sociale régionale, 2021 Op.cit.).

Il est également observé que la population urbaine représente un peu plus de la moitié
(55,50%) de I’ensemble de la population a Mbour avec une domination nette des

hommes.
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Tableau 9:Réparation démographique selon le sexe

Total

Ville Pop Urbaine Pop Rurale Pop

Masc. Fém. Ensemble | Masc. Fém. Ensemble
Mbour 222640 | 214372 | 437012 176256 | 174081 350337 787349

Source : ANSD/SRSD Thiés, 2021

Mbour constitue le principal centre urbain de la petite cote. C’est au début du 8eme
siecle, que cette ville trouve sa valeur. Pendant cette période, elle fut le principal lieu
d'accueil des populations qui ont fui le territoire du Sine a cause des guerres
incessantes. Ces populations rejoignent le littoral dans le but de trouver de meilleures
conditions de vie. La ville de Mbour doit son poids démographique au dynamisme des
activités socioéconomiques longtemps dominées par le secteur de la péche artisanale.
La migration de populations venues du bassin arachidier a la recherche de meilleures
conditions de vie face a la crise de I'agriculture a également contribué massivement au
peuplement et a la recomposition territoriale de la ville (Mbengue, 2018 Op.cit.).

Il convient de souligner qu’entre les recensements de 2002 et de 2013 et selon les
estimations de 2015,2016 et 2021, la population de la ville de Mbour a dépassé celle
de Thiés, contribuant ainsi a classer Mbour du rang de second département a celui de
premier département de la région de Thiés du point de vue démographique au cours de
cette période (Mbour 37,4%, Thiés 37,3% et Tivaouane 25,3%) (ANSD/SRSD Thiés :

Situation Economigue et Sociale régionale, 2015 Op.cit.).
3.4.2.3 Les caracteéristiques sociodémographiques de Grand-Bassam

Grand-Bassam comptait déja 16 350 habitants en 1963 et cette population urbaine a
plus que doublé en seulement quinze ans, pour atteindre 34 500 habitants en 1979.
Cette croissance fut liée a son érection en commune de plein exercice, la ville
contrairement aux autres villes de la Cote d’Ivoire ayant ainsi bénéficié d’un héritage
d’infrastructures et d’équipements. Ceux-ci ont été les eléments catalyseurs entrainant
une population nombreuse vers la premiére capitale ivoirienne (Ministere de la
construction et de I’'urbanisme, 1987 In Goghbé et Pottier, 2008).

Entre 1979 et 1985, Grand-Bassam a vu sa population régresser, pour ne reprendre sa
progression que par la suite. De 34 500 habitants en 1979, la population est passee en
1985 a 26 773 habitants, alors que les estimations prévoyaient une population de 51

800 habitants, pour un taux de croissance annuel entre 1975 et 1985 de 7,12 %. Cette
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baisse fut 1’aboutissement du ralentissement des activités économiques dans la ville
(Goghé et Pottier, 2008 Op.cit.)

A partir du milieu des années 1980, la courbe est & nouveau a la hausse. Entre 1985 et
1988, la population est passée de 26.773 habitants a 41.501 habitants, portant le taux
de progression a 55 %. Depuis, la croissance s’est ralentie mais se poursuit. Grand-
Bassam affiche au recensement de 1998 une population de 53.218 habitants selon
I’INS (1998).

Goghbé et Pottier (2008) indiquent que les origines de cette nouvelle croissance
démographique sont multiples : la création d’emplois nouveaux liée a la
redynamisation de I’activité artisanale et touristique engagée par les autorités ; les
migrations soutenues par le relogement d’une partie des déguerpis provenant de la
commune de Port-Bouét en raison de I’insuffisance de bons terrains urbanisables et
disponibles sur ce territoire communal de I’agglomération d’Abidjan ; la localisation
de Grand-Bassam, distante de 43 kilomeétres seulement d’Abidjan et ainsi située dans
la zone d’influence directe de cette métropole ; la crise politique qu’a connu la Cote
d’Ivoire depuis 1999 et qui a pour conséquences un mouvement migratoire vers le sud
du pays et, a une autre échelle, des populations abidjanaises vers la cote et notamment
Grand-Bassam, disposant de logements décents, moins chers et dans un cadre
beaucoup plus reposant qu’a Abidjan.

Couvrant une superficie de 12 km2, Grand-Bassam est passée au recensement géenéral
de la population de 2014 d’une population résidente de 84 028 habitants en 2014 a une
population de 124 568 habitants en 2021 avec une population masculine (63.206
hommes) un peu plus importante que celle féminine (61.362 femmes) (Résultats
globaux RGPH, 2021). A T’instar des caractéristiques nationales, la population de
Grand-Bassam est majoritairement jeune avec une moyenne d’age de 19 ans de la
population résidente et une densité de population élevée (4 696hab/km2). La
population urbaine représente plus de 80% de la population communale (Rapport EIES
UN Habitat, 2021).
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Graphique 4:Evolution démographique de Grand-Bassam
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Grand-Bassam est aujourd’hui une ville de la périphérie d’ Abidjan, comme Bingerville,
Anyama et Dabou. Elle est située dans I’aire d’influence de la capitale économique du
pays qui concentre la majorité des activités et des emplois. Cette proximité au lieu de
travail incite de plus en plus d’Abidjanais a s’installer a Grand-Bassam, les logements y
ont des loyers relativement bas par rapport a Abidjan et sont disposés dans un cadre

beaucoup plus reposant (Gogbé et Pottier, 2008 Op.cit.).
3.4.2.4 Les caractéristiques sociodémographiques de Jacqueville

L’espace littoral de Jacqueville est resté trés peu peuplé jusqu’a la fin des années 1960,
et cela s’est accentué par ’ouverture du canal de Vridi en 1951 qui a fait d’elle une
ville péninsulaire avec des difficultés d’acces. La ville est donc restée coupée du
monde et présente un faible taux d’urbanisation avec une population majoritairement
rurale. L’arrivée de I'usine SICOR dans les années 80 va provoquer un net
accroissement de la population. Mais quelques années plus tard (début des années
2000) on observera un ralentissement de cette croissance démographique a cause de la
crise sociopolitique qu’a connu la Cote d’ivoire toute entiere (Boguifo, 2020 Op.cit.).

Aujourd’hui elle renoue avec la croissance démographique grace a la construction du
pont la reliant au continent. Une pression humaine se fait sentir par les différentes
mobilités pendulaires et résidentielles vers Jacqueville et de Jacqueville vers le Grand

Abidjan et autres contrées.
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Ainsi, selon Boguifo (2020) Op.cit., de 1960 a aujourd’hui, plusieurs faits majeurs ont

donc marqué I’histoire de 1’évolution de la population de la ville de Jacqueville.

- La période de 1960 a 1975 : Un élément majeur va marquer cette période.
Hormis la péche, une autre activité va booster la densité de la population de
Jacqueville, ¢’est I’agriculture de plantation avec la culture de cocotier. L agriculture,
une activité pour la plupart autochtone, connait un niveau de développement
relativement remarquable grace a I’assistance de la SODEPALM, introduit grace au

projet PALMINDUSTRIE de 1962 a 1963 (Yessou, 1981).

Le constat est qu’apres I’installation de cette activité, les populations abandonnaient de
plus en plus les cultures vivriéres ; notamment celle du manioc, base de 1’alimentation
des peuples lagunaires. La population est donc passée de 744 habitants en 1965 a 1775
habitants en 1975 soit 38 habitants par km? et un taux de croissance estimé a 9,1%
selon I’INS, 1988. Cette période marque le point de départ de 1’urbanisation de la ville

de Jacqueville.

- La peériode de 1975 a 1988 : Cette période a été marquée par un taux
d’accroissement le plus €élevé enregistré de la ville de Jacqueville. Dans le courant des
années 1981 et 1983 : Respectivement 21% a 32% des personnes se sont installées

dans la ville. Plusieurs facteurs expliquent ce phénoméne :

immigration de pécheurs étrangers tels que les ghanéens, togolais, béninois etc... ;

la mise en marche de I’usine SICOR ;

litiges en lagune entre pécheurs étrangers et autochtones, entrainant le déplacement des
étrangers vers la cote pour la péche en mer. Cet événement a été un élément catalyseur
de I’urbanisation de la ville, avec un taux de croissance de 12,5% pour une population
passée de 1775 habitants en 1975 a 5110 habitants en 1984.

- La période de 1988 a 2009 : Pendant cette période, Jacqueville en plus d’étre
coupé du continent a du mal a prendre son envol, a cause de son acces difficile et des
insuffisances au niveau de la production agro-industrielle. A partir des années 2000,
relativement aux différentes crises sociopolitiques de la Cdte d’Ivoire, la SICOR,
symbole de D’activité industrielle a Jacqueville va enregistrer des pertes dans le
développement de ses activités. Elle va continuer tout de méme ses activités en
essayant sous contrat et en diversifiant sa production. Mais 1’échec commercial 1i¢ a la

mévente des produits, ajouté aux difficultés d’acheminement de la production des noix

139



ont favorisé la délocalisation de la société, causant la perte d’emplois d’environ 800
agents en usine et 1500 travailleurs dans les plantations. La fermeture de la seule unité
industrielle va faire baisser la population urbaine de Jacqueville (Touré, 2020).

Ainsi, la population urbaine de Jacqueville passera de 12.182 habitants en 1998 a
11096 en 2014 avec une proportion d’hommes finement au-dessus de celle des femmes
un taux (RGPH, 1998 et RGPH, 2014).

- La période de 2009 a nos jours, elle est marquée par le projet de construction du
pont PGY qui relie Jacqueville au Grand Abidjan. Ce pont comme toute attente est

venu desenclaver ce département resté longtemps coupé du monde.

L’ouverture du pont en 2015 a apporté un nouvel espoir a la population de cet espace
littoral. Sa population est passée de 52.871 d’habitants en 1998 (INS-RGPH, 1998)
contre 32.288 habitants en 2014 (INS-RGPH 2014). Cette population connait a
nouveau une croissance démographique depuis 1’ouverture du pont PGY. De 32.288
habitants selon RGPH 2014 sa population est passée a 49.694 en 2021 (INS-Résultat
globaux RGPH 2021).

Graphique 5:Evolution démographique a Jacqueville
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Le profil démographique de Jacqueville, est I’émanation d’une population jeune dans
sa grande majorité. Cette vue globale cache des particularités qui sont propres a la ville
de Jacqueville. En effet, la population de la ville renferme plus d’hommes que de

femmes, mais avec une faible proportion de 0,46%. La population adulte en age de
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travailler (19 ans +) représente seulement 54, 69 % de la population. La population la

plus jeune est en grande majorité de (0-4 ans) avec un taux de 85,8% et de celle (5-9

ans) avec un taux de 81,25%. Néanmoins les bras valides sont les moins nombreux

avec une proportion moyenne de 54,69%. Ce déficit de bras valide aura un important

impact sur I’économie de la ville si rien n’ait fait (Boguifo 2020 et INS-RGPH 2014).

Tableau 10:Répartition de la population selon I'age et le sexe

Groupe
D’ge Sexe
Total % Masculin % Féminin %
0-4ans 8580 85,8 4313 43,13 4267 42,67
5-9ans 8125 81,25 4036 40,36 4089 40,89
10-14 ans 6479 64,79 3223 32,23 3256 32,56
19 ans + 5469 54,69 2652 26,52 2817 28,17

Source : RGPH 2014

Graphique 6:Evolution et répartition de la démographie urbaine selon le sexe a
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En somme Jacqueville subit aujourd’hui une pression démographique variée, plus ou

moins éleveée suite a la construction du pont PGY qui la rapproche de plus en plus a la

capitale économique (Abidjan) dans le processus de développement du Grand-Abidjan

auquel la ville est aujourd’hui intégrée.

141




Encadré 1: Populations actuelles et théoriques des villes de Grand-Bassam et

Jacqueville par rapport a la population de la ville d’Abidjan selon la loi Rang taille

Villes Pop Actuelles Villes Pop théoriques
Abidjan 5616 633 Abidjan 5616 633
Grand-Bassam 124 567 Grand-Bassam 2808 316
Jacqueville 49 694 Jacqueville 1872211

Source : RGPH, 2021
Populations actuelles Populations théoriques
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Vu les graphiques ci-dessus de populations actuelles et théoriques selon la loi Rang taille, les évolutions
démographiques des villes de Grand-Bassam et Jacqueville ne suivent pas le rythme d’évolution
démographique de la ville d’Abidjan. Cela pourrait s’expliquer par I’hyper attention accordée a la ville
d’Abidjan a travers le développement des activités économiques de la ville d’Abidjan au détriment des
autres villes (Grand-Bassam, Jacqueville etc...). Abidjan polarise tout, en termes d’équipements
économiques, infrastructurels et de bien-étre social (Koutoua, 2019 Op.cit.). Et concentre a elle seule plus de
50% des investissements dans le pays (Bini, 2016 In Koutoua, 2019 Op.cit.). Ce positionnement de la ville
d’Abidjan fait d’elle, un podle trés attractif pour les populations en exode de I’intérieur du pays et méme de la
sous-région pour la recherche d’un mieux-étre économique et social. A cela s’ajoute la cherté de ces villes
balnéaires environnantes d’Abidjan (Grand-Bassam et Jacqueville) qui offrent que des possibilités
d’installation a une classe de populations aisées. Contrairement a Abidjan ou tout le monde peut s’installer

quel que soit son niveau de vie avec plus d’offres d’emploi.

Contrairement a la ville de Jacqueville qui a connu une baisse importante de sa
démographie dans les années 2000 suite a I’impact de la crise sociopolitique. Les
populations de Grand- Popo, Mbour et Grand-Bassam n’ont cessé de croitre, méme si
celles-ci ont également connu des périodes de stagnation et de baisse légeére restées
insignifiantes. Mais, on note tout de méme que ces villes, ont toutes des dynamiques
démographiques pratiqguement similaires de par leur proximité aux villes métropoles

capitales économiques.
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Ainsi, quoi comprendre des dynamiques économiques de ces villes moyennes littorales

3.4.3. Le profil économique des villes moyennes littorales de Grand-Popo,
Mbour, Grand-Bassam et Jacqueville

3.4.3.1 Dynamisme des activités économiques a Grand-Popo

La structure économique de la ville de Grand-Popo est identique a celle du pays
(Bénin). Les secteurs primaire et tertiaire restent les secteurs clés des activités
économiques tandis que le secteur secondaire est marginalisé. A Grand-Popo, le
secteur primaire est dominé par la péche et la production végétale. La péche
traditionnelle et maritime est pratiquée par les populations des arrondissements
d’Avloh, Gbéhou¢ et Grand-Popo centre. Quant a la production végétale, elle concerne
les arrondissements de Djanglanmey, d’Adjaha, de Gbéhoué¢, de Sazué et de
Grand-Popo (Dansou ,2019 et Schéma Directeur d’Aménagement Communal 2012-
2025).

Les cultures maraichéres occupent la premiére place, avec un tonnage moyen
d’environ 9000 tonnes sur les cinq derniéres campagnes agricoles. L oignon arrive en
téte avec 7470 tonnes. Il est suivi de la tomate, du gombo et du piment, avec
respectivement 1170, 180 et 90 tonnes. Grand-Popo est la seule commune qui fournit
de I’oignon dans le département du Mono. Elle contribue a 10 % a la production de
piment du département, 9 % pour celle du gombo et 12 % pour celle de la tomate
(Rapport EIES du projet du segment de cote transfrontalier entre Agbodrafo au Togo
et Grand-Popo au Benin, 2022).

Le secteur secondaire dans la ville de Grand-Popo est de taille relativement petite
mais, est fortement concentré sur 1’agro-alimentaire. En effet, le développement des
activités de transformation des produits agricoles finis ou semi-finis avec des
techniques traditionnelles ou améliorées (petites unités de transformation en jus de
fruits divers, d’épices et autres disséminées) y occupe une importante place. Outre
I’industrie alimentaire prédominant, les autres activités du secteur secondaire
concernent le traitement du bois, du caoutchouc et des matiéres plastiques,
I’imprimerie, 1’industrie chimique, les batiments et les travaux publics. Ce secteur
d’activité prend également en compte les activités artisanales de soudure, de
ferronnerie, de sculpture, de vannerie, de menuiserie, couture, mécanique et l'artisanat

de transformation (gari, tapioca, huile de coco, huile d'arachide (Dansou ,2019 Op.cit.).
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Les principales activités du secteur tertiaire a Grand-Popo sont le commerce, la
restauration, le tourisme, les transports.

Le touriste dans la ville de Grand Popo est en plein essor et cette dynamique est liée
aux initiatives des opérateurs privés. Malgré 1’existence de potentialités touristiques
(grande variété d’écosysteémes, lagune de Grand-Popo, bouche du Roy, facade
balnéaire), le secteur reste soumis a des contraintes qui freinent son développement
notamment la faiblesse des activités d’accompagnement du tourisme : services de
proximité, inexistence d’une politique communale de promotion des sites, paysages et
valeurs culturelles, inexistence d’une organisation de 1’artisanat traditionnel (Schéma
Directeur d’Aménagement Communal 2012-2025 Op.cit.).

Le commerce possede également une place non négligeable dans 1’économie de la ville
de Grand-Popo. Du fait de la présence de la frontiere de Hillacondji, cette activité
connait des transformations de grandes envergures avec des marchands venus des
zones et des pays voisins, Togo en téte. Il existe également a Grand-Popo un marché
communal couvrant toute la zone Ouest jusqu’a Hillacondji, ainsi que des marchés
d’arrondissement & Avloh et Agoué. La zone frontiére d’Hillacondji est également une
importante zone d’activités commerciales et compte plusieurs structures de micro
finance ainsi que des aménagements routiers pour gros porteurs (Rapport EIES du
projet du segment de cote transfrontalier entre Agbodrafo au Togo et Grand-Popo au
Benin, 2022).

3.4.3.2 Dynamisme des activités économiques a Mbour

La ville de Mbour a une économie dynamique tirée principalement de la péche et du
tourisme. Ce dynamisme se refléte a travers ’ampleur des activités commerciales et la
densité du trafic du transport inter urbain et urbain. La péche constitue le véritable
poumon économique pour la ville. Elle est une source importante de revenus, mais
également de proteine animale pour les populations. Le secteur de la péche occupe la
premiére place des exportations du Sénégal, pour une valeur de 193,5 milliards de F
CFA, soit 20,87 %. Et la ville de Mbour occupe une place importante dans les mises a
terre et elle contribue a elle seule pour prés de 40% de la production halieutique de la
région de Thiés (Mané, 2019 Op.cit.).

La péche constitue le moteur des activités économiques de la ville dont I’évolution et

les performances dépendent en grande partie de la situation des mises a terre. Elle est
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le barometre de 1’économie urbaine & Mbour. Elle est source de trés nombreux emplois
directs créés pour les 11 067 pécheurs qui s’activent autour des 1 297 pirogues locales
dont la majorité est immatriculée et les emplois indirects dont les mareyeurs, les
femmes transformatrices. On note ainsi des activités tres variées autour de la péche :
charpentiers, porteurs, briseurs de glace, vendeurs de glace, vendeurs de paniers,
réparateurs de moteurs hors-bords, vendeurs d’articles de péche. Elle se positionne
alors, comme la premiére source de création d’emplois et de valeur ajoutée pour la
ville qui bénéficie des retombées économiques et financiéres de la péche (Mané, 2019
Op.cit.).

En ce qui concerne le tourisme, la Petite Cote est la zone touristique la plus importante
du Sénégal, avec ses sites balnéaires Saly Portudal, Nianning et la Somone dans la
ville de Mbour, qui comptent plus de réceptifs hoteliers et drainent le plus grand
nombre de visiteurs. Mbour, capitale départementale et centre urbain joue un role
important. Cette position fondamentale lui offre un atout favorable dans la mesure ou
elle doit assurer a ces stations touristiques des services administratifs, commerciaux,
un lieu de résidence pour le personnel hotelier. C’est également le premier fournisseur
de main d’ceuvre et elle constitue la ville dortoir du personnel hotelier (Mbengue, 2018
Op.cit.). Mbour, en plus de son potentiel touristique est remarquée a travers les
manifestations culturelles organisées autour du « kankourang®® » et qui attirent
également les touristes. Ainsi la culture constitue une offre touristique attrayante pour
la ville de Mbour. Avec cette manifestation qui permet la sauvegarde de certains
aspects de nos valeurs de civilisation traditionnelle, le tourisme devient un facteur de
sa consolidation (Mané, 2019 Op.cit.).

Mbour béneficie également des retombées économiques du commerce et 1’artisanat.

Du fait de la présence importante de la péche, le secteur du commerce a Mbour est
prospére. Le commerce en petit détail est omniprésent. Le commerce attire donc
beaucoup de monde et concentre 10 130 personnes soit 42,71 % de la population
active plus que la péche qui, elle ne rassemble que 28 % de la population active.
Parallelement a I'explosion urbaine de la ville, l'artisanat s'est également développé.
L’artisanat a Mbour est constitu¢ d’abord par un artisanat de production, par exemple,

macgon, mécanicien, menuisier ébéniste, métallurgie. Ensuite l'artisanat de services tels

1B« Le Kankurang » est un rite initiatique pratiqué dans les provinces mandingues du Sénégal et de la

Gambie, correspondant a la Casamance, et dans la ville de Mbour.
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que, les tisserands, la cordonnerie, la bijouterie, les blcherons et le dépannage de tous
genres. Enfin, un artisanat d'art qu'on retrouve dans les villages artisanaux (Mbengue,
2018 Op.cit.).

3.4.3.3 Dynamisme des activités économiques a Grand-Bassam

Le commerce et le transport sont dynamiques a Bassam. En plus de ses activités 1’on
enregistre également la péche, I'agriculture, le tourisme et I'artisanat. La péche est I'une
des activites la plus florissante et la plus pratiquée a cause de I'nydrographie abondante
et la position du département en bordure de l'océan atlantique qui favorise cette
activité, et aussi la proximité de la capitale économique (Abidjan) qui représente un
marché potentiel pour les pécheurs et les mareyeuses. L'agriculture est marquée par la
présence de nombreuses plantations de coco et de nhombreux bas-fonds ou se pratique
la culture maraichére (Zan-bi, 2014). Mais toutes ces activités sont reléguees
aujourd’hui au second plan au détriment de 1’industrie touristique par les autorités
locales et nationales pour I’érection de la ville de Grand-Bassam en patrimoine
mondiale de 'UNESCO et par les populations riveraines a travers la construction et
I’exploitation de cabanes pour touristes qui rapportent des revenus plus intéressants,
chaque cabane étant louée entre 2 000 et 3000 FCFA la journée. Ceci justifie la
prolifération des cabanes sur tout le littoral (Tapé, 1999 Op.cit.). Enfin au nombre des
activités nous pouvons citer I’artisanat, Grand-Bassam regorge beaucoup d'artisans. Un
village a cet effet a été construit a I'entrée de la ville ou plusieurs boutiques y sont
implantées. La ville de Grand-Bassam est présentée comme étant le principal centre
artisanal en Afrique Subsaharienne par le nombre impressionnant des artisans qu'elle

renferme, environ 500 et par la diversité ethnique (Zan-bi, 2014 Op.cit.).
3.4.3.4 Dynamisme des activités économiques a Jacqueville

Comme I’affirme Kablan (2011) Op.cit., a I’instar des villes de la frange littorale
Ivoirienne, Jacqueville présente de nombreux atouts économiques relatifs a son site et
a sa situation qui préfigurent d’avantages comparatifs plus importants face a ceux du
continent. Ainsi, I’activité économique a Jacqueville tourne essentiellement autour des
activités du secteur primaire qui sont dominées respectivement par les productions
agricoles, animales et halieutiques. A c6té de celles-ci, il y a les activités industrielles,

touristiques, commerciales qui sont moins développées.
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-La production agricole

La production agricole a Jacqueville est principalement marquée par le développement
des cultures de rentes que sont le coco, le palmier a huiles et I’hévéa.

Le nombre d’hectares cultivés pour I’année 2015 est estimé a 1425 ha pour un
rendement 2 375 000 noix. Le cocotier occupe 6 590,21 ha dont 4 463,21 ha de
plantations villageoises et 2 127 ha de plantations industrielles (Boguifo, 2020 Op.cit.).
La deuxiéme culture de commercialisation est le palmier a huile. L’encadrement
technique et I’assistance des planteurs de palmier sont effectués a la SODEPALM
(Societé de Développement du Palmier). Le palmier est représenté dans le département
par I’ensemble agro-industriel d’Irobo. Celui-ci est composé de deux unités de
palmeraie sélectionnées basées a Tiagba et Irobo autour de 1’usine de traitement de
graines pour I’huile de palme. Il couvre une superficie de 16 945 ha. La production
annuelle se répartit comme suit : plantations industrielles : 25 133 t ; et 23 605 t pour
les plantations villageoises. Ensuite viennent le binbme café-cacao qui occupe environ
1 150 ha, et plus récemment la culture de I’hévéa qui s’étend sur une superficie de
211,50 ha. (Boguifo, 2020 Op.cit.).

A Jacqueville, I’espace cultural est fortement occupé par les cultures d’exportation
jugeées plus attractives. Celles-ci sont pratiquées sur de grandes étendues et sont jugées
plus rentables que le manioc et les autres cultures vivriéres. (Koffié-bikpo & Sogbou-
atiory, 2015).

-La production animale

Elle est essentiellement traditionnelle et concerne la volaille, les ovins, bovins, caprins
et porcins. L’¢élevage n’est pas développé dans la ville. L’¢levage des bovins est
pratiqué sous les cocotiers, le manque d’herbes constitue le principal handicap pour
son développement. En ce qui concerne les ovins, les caprins et les porcins, il se fait
traditionnellement dans les campagnes, celui des volailles se pratique également en

campagne de fagon périodique.

-La production halieutique
La production Halieutique repose sur la péche surtout traditionnelle en mer et en
lagune.

La péche fut longtemps ’activité principale des Alladians.
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Elle ne I’est plus aujourd’hui, il y’a eu une reconversion de la population Alladian
dans ’agriculture. Ainsi cette activité a ét¢ abandonnée au profit de la culture de coco
plus rentable que la péche artisanale.

Aujourd’hui, la péche en mer a Jacqueville, est pratiquée par les populations étrangeres
venues du Ghana, du Benin, du Mali et du Togo. Quant a la péche traditionnelle en
lagune, elle est pratiquée par une population mixte (étrangere et autochtone), qui en

tire son revenu. Aussi, on trouve des points de pisciculture dans la lagune Ebrié.

-Les activités industrielles et pétroliéres
Les activités industrielles tournent principalement autour de la transformation de la
noix de coco. A cet effet, une usine de transformation de noix de coco dénommée
Société lvoirienne de Coco Rapé (SICOR) a été implantée dans la ville depuis 1976.
Mais celle-ci a connu des problémes d’ordre sécuritaire liés aux crises politiques qu’a
vécu la Cote d’Ivoire. Ces situations ont nécessité sa fermeture et sa délocalisation en
2010.
Depuis Janvier 2015, la SICOR, cette entreprise industrielle de transformation de la
noix de coco en coco rapé et d’autres produits dérivés a fait son retour dans ses
installations de départ. Cette reprise a permis la création d’environ 400 emplois directs
pour la ville (Mairie de Jacqueville, 2021). A cette unité industrielle, il faut ajouter une
école de formation professionnelle appelée Centre des Métiers de la Maintenance
Industrielle qui constitue la premiére source d’approvisionnement en main-d’ceuvre
pour les industries de la région.

Photo 7:Usine SICOR a Jacqueville

Source : Web, 2022
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La mer c6tiére de Jacqueville abrite également 4 champs pétroliers, 4 champs gaziers
en exploitation en offshore et 4 champs gaziers et un champ pétrolier en
développement, tous situés au large du littoral de Jacqueville. La production
journaliere minimum des champs d’exploitation pétroliére est estimée a 20 000 b / j
pour le champ Espoir et a 30 000 b/j pour les champs Baobab Marlin et Foxtrot
(Ministére de 1’énergie, 2013 In Koffié-bikpo & Sogbou-atiory, 2017). Mais,
soulignons que cette activité d’extraction au large de Jacqueville qui devrait impacter
positivement le développement socio-économique de la ville en respectant les
politiques d’atténuation des effets dégradant de I’environnement ne 1’est pas
réellement. Les produits pétroliers extraits sont acheminés a Abidjan pour faute
d’infrastructures de raffinage, de stockage ou autres dans la ville. En effet, soulignent
Koffié-bikpo et Sogbou-atiory (2017) Op.cit.,, que I’apport de 1’exploitation des
hydrocarbures en off-shore a la dynamique de développement de Jacqueville est
insignifiant au regard des attentes des populations riveraines.

Les activites commerciales dans la ville tournent autour de la vente des produits de
péche en mer et en lagune. A cela s’ajoute, le commerce de manioc transformé
(semoule de manioc), des produits issus de la noix de coco et d’autres produits
agricoles comme le latex, le palmiste!* etc. En dehors de ces activités, on rencontre
dans la région quelques petits commerces de produits manufacturés. Ces produits sont
vendus soit sur le marché, dans des boutiques ou soit dans des petits supermarchés
dans la ville (Boguifo, 2020 Op.cit.).

En ce qui concerne le transport, le département de Jacqueville compte au total 218
kilomeétres de routes dont 25 bitumées et 183 non bitumés (Selon les données fournies
par la préfecture et le service technique de la mairie, 2020). Ce réseau routier est dans
un bon état dans 1’ensemble. Une telle situation facilite la circulation des personnes et
des biens. Depuis 1’ouverture du pont Philipe Grégoire YACE, le transport depuis et
vers Jacqueville est surtout terrestre par les lignes réguliéres entre Abidjan et la ville,
aussi entre Songon et la ville. Cette activité est assurée par deux principales
compagnies de transport (N’guéssan et fréres et Soumahoro Transport). Egalement par
des véhicules banalisés de transport en commun (minicars) stationnés au centre-ville a
Jacqueville et au carrefour Jacqueville a Songon sur I’axe cotier Abidjan-Dabou. La

voie lagunaire n’est pratiquement plus utilisée, on constate donc une baisse drastique

14 Amande du fruit du palmier a huile fournissant I’huile de
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de plus de 95% de I'utilisation des bateaux de transport traditionnel pour rentrer ou

sortir de Jacqueville.

Photo 8:Véhicules de transport en commun depuis et vers Jacqueville

Gare informelle de véhicules banalisés de transport Gare informelle de véhicules banalisés de
en commun au carrefour Jacqueville a Songon transport en commun au centre-ville a Jacqueville

Source : Cliché GNANBE, 2020

L’activité touristique a Jacqueville est prédisposée a étre intense, car les atouts pour le
tourisme sont variés. Les opportunités de développement de cette activité se situent au
niveau du tourisme balnéaire (75 km de cbtes), du tourisme lagunaire (150 km de rives
et des Tles sur la lagune et un village lacustre), du tourisme endogene (les lacs de
Jacqueville et d’Abreby), du tourisme sportif (rallye automobile, péche sportive), du
tourisme culturel (batisses coloniales, patrimoines traditionnels de danses, expressions
orales et culinaires) (Kablan, 2011 Op.cit.).

Ces données conféerent donc a la ville jacquevilloise, des possibilités de développement
d’un tourisme balnéaire et lagunaire. L’activité touristique de cette région devrait
connaitre un développement grace a I’ouverture du pont PGY en 2015. Avec ses
nombreux atouts naturels, Jacqueville devrait étre le lieu d’une foule d’activités
touristiques intenses et variées car elle est une zone assez privilégiée pour mettre en
valeur ses sites et curiosités, bien que sensible et fragile comme espace du point de vue

environnemental (Tapé, 2008 In Monsan, 2012).
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Mais I’activité touristique dans cet espace littoral ne connait pas encore le boom es-
péré, les plages ne sont pas tres bien entretenues. Pourtant, les produits et les sites

variés et riches ne manquent pas dans tout le département.

Graphique 7:Proportion des activités socio-économiques a Jacqueville

m Péche
hydrocarbure
m Tourisme

H Autres

Source : Port Autonome d’Abidjan et Port Autonome de San-Pédro, 2021 In
F. Gohourou, E. A. Ahua, D. R. Gnanbe, M. Desse, 2022

L’analyse du profil économique de ces villes moyennes littorales étudiées est marquée
par une légere différence du type d’activité mis en avant d’une ville & une autre. Bien
que certaines activités comme la péche et le tourisme sont exercés dans toutes ces
villes, mais on constate que 1’'une ou ’autre est I’activité principale et porteuse de
richesse pour la ville et les populations. Ainsi, ’activité économique principale a
Mbour et Grand-Popo est la péche. A cela s’ajoute a Mbour 1’activité touristique qui
est bien développée, car elle est la zone touristique la plus importante du Sénégal, avec
ses sites balnéaires prisés par les touristes nationaux comme internationaux. A Grand-
Popo, en plus de la péche c’est plutot 1’activité agricole qui est développée avec une
dominance des cultures maraicheres. A Grand-Bassam on a une économie tournee
essentiellement vers 1’industrie touristique avec 1’érection de la ville en patrimoine
mondiale de 'UNESCO. En plus du tourisme, on a I’économie de plantation
notamment la production de coco et de produits maraichéres. Enfin, a Jacqueville,
I’économie est essentiellement agricole (dominée par la production des produits de
rentes tel que le coco, le palmier a huile et ’hévéa) et commerciale (marquée par la

vente des produits de péche, de cultures vivrieres et maraicheres etc...).
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Ces différents profils économiques des villes moyennes de Grand-Popo, Mbour,
Grand-Bassam et Jacqueville questionne la fonction de celles-ci dans les différents

réseaux urbains auxquels elles appartiennent.

3.4.4. La fonction des villes moyennes littorales de Grand-Popo, Mbour,
Grand-Bassam et Jacqueville dans leur réseau urbain respectif

3.4.4.1 Fonction de la ville de Grand-Popo

Selon le SDAC 2012- 2025, le rdle fonctionnel de la ville de Grand-popo dans
I’armature du réseau urbain du Bénin est principalement de deux ordres :

Une fonction de ville transfrontaliére et d’accueil du transit entre le Bénin et le pays
voisin le Togo sur I’axe Cotonou (Capitale du Bénin) -Lomé (Capitale du Togo), avec
notamment les activités douaniéres. Cette fonction transfrontaliére et d’accueil de
transit va occasionner le développement de 1’activité commerciale a travers les
différents marchés locaux formant des réseaux d’échanges entre Grand-popo et
d’autres villes voisines, d’ou la fonction de ville commerciale.

Une fonction de pole touristique et de détente majeures (de loisirs) du Bénin avec
notamment la lagune de Grand-popo et le site de la Bouche du Roy. Ce rdle
fonctionnel est facilité par la proximité avec Cotonou et donc des liaisons rapides avec
I’aéroport international de Cadjehoun (Cotonou). En plus de ces principales fonctions,
Grand-popo est une ville politico-administrative car selon la loi 97-029 du 15 janvier
1999 portant Organisation des Communes en République du Bénin et en son article 7,
la ville regroupe tous les services administratifs de 1’Etat et du privé (Dansou, 2019
Op.cit.). Cette fonction politico-administrative fait de la ville de Grand-Popo, le chef-
lieu département et représente le pdle de commandement dans I’espace de son
rayonnement grace a la disponibilité des structures étatiques (Préfecture, Centre

hospitalier, lycées et colléges...) et privées.
3.4.4.2 Fonction de la ville de Mbour

Le dynamisme des activités economiques essentiellement basé sur la péche et le
tourisme fait de Mbour une ville aux fonctions touristique, de péche et de résidence
secondaire. La fonction touristique matérialisée par la construction de la seule station
balnéaire de tout le Sénégal, completement moderne et adaptée aux besoins des

touristes européens. La fonction de résidence secondaire matérialisée par 1’originalité
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de coupler au tourisme une logique de résidence secondaire qui vient grossir le bati de
la Petite Cote a Mbour. En effet deux sortes de touristes européens, ceux qui sont en
vacances pour une quinzaine de jours et ceux qui habitent a Saly (Mbour), qui y
passent leur retraite ou une année sabbatique. Le nombre de résidences secondaires est
tres important et bon nombre de jeunes retraités utilisent leurs économies pour se faire
construire a Saly (Mbour) une luxueuse résidence secondaire ou une villa (Gradin,
2009).

Chef-lieu de departement, Mbour a une fonction administrative avec la présence des
différents services publiques (préfecture, lycées et colléges, centre hospitalier, les
directions régionales sectorielles etc.), et prives.

La ville de Mbour joue également un réle fonctionnel de centre d'échange et de
commerce lié a la production halieutique artisanale tres important dont le rayonnement

va au-dela de sa région administrative (Expert solidaire- document projet, 2022).
3.4.4.3 Fonction de la ville de Grand-Bassam

Le role fonctionnel de la ville de Grand-Bassam dans le réseau urbain ivoirien est
principalement touristique. Grace a ses nombreuses potentialités, la ville est capable
d’accueillir différents types de tourisme, notamment culturel, écologique, sportif,
balnéaire et d’affaire, avec une gamme complete de réceptifs hoteliers. Alors,
principale destination balnéaire du pays, elle attire abidjanais et résidents étrangers
chaque week-end (Brenoum, 2020). Il y a également la fonction résidentielle, Grand-
Bassam, est devenue progressivement une banlieue résidentielle d’Abidjan, la
composante balnéaire de la métropole, le lieu des grandes conférences loin des
turbulences de la capitale économique (Dembélé, 2008). Il faut souligner également la
fonction administrative que joue la ville de Grand-Bassam en tant que chef-lieu de
département. Elle a un rayonnement de commandement de son espace, avec la
présence des différents services étatique et privée. Présence aussi, de centre hospitalier,
de groupes scolaires publics et privés, d’écoles de formation professionnelle et

d’institut de formation universitaire.
3.4.4.4 Fonction de la ville de Jacqueville

Jacqueville anciennement coupée du continent avait une fonction prédominante de

ville administrative et agricole. Aujourd’hui, elle se trouve dans 1’aire d’influence
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immédiate de la métropole d’Abidjan par la construction du pont Philippe Grégoire
YACE qui fait d’elle en plus des fonctions anciennes avant la construction du pont,
une ville a fonction touristique, scolaire (lycées et colléges de formation générale et
lycée professionnelle) et de quartier dortoir pour certains cadres du privé et
fonctionnaires, tout en restant a proximité de la capitale économique, préférent
désormais habiter a Jacqueville pour profiter du calme et de la plage. Ces villes
satellites (Grand- Bassam, Jacqueville, Bingerville etc...) forment aujourd’hui une
région métropolitaine d’Abidjan, donnant ainsi naissance a une grande concentration

urbaine sur la cote (Dembélé, 2008 Op.cit.).
3.4.4.5 Synthése et typologie des villes moyennes littorales

Au regard des ¢léments d’analyse qui précede, les villes moyennes littorales de Grand-
Popo au Bénin, Mbour au Sénégal, Grand-Bassam et Jacqueville en Cote d’Ivoire
présentent un multiple cortege de caractéristiques communs. Mais on y voit également
quelques ¢léments de différence propres a chacune d’elles dans le développement de
leurs espaces littoraux. Ainsi, les caractéristiques physiques de ces villes littorales sont
pratiquement identiques. Mais au niveau de 1’organisation spatiale a la différence des
villes de Mbour densément urbanisée et Grand-Bassam moyennement urbanisée sur un
peu plus de la moitié de son espace. Les autres villes (Grand-Popo et Jacqueville) ont
une urbanisation disparate de leurs espaces, marquée par une partie centrale bien
urbanisée proche du littoral ou se concentrent toutes les activités administratives et
commerciales et les autres parties moins ou pas urbanisées ou ’on trouve quelques
grappes de maisons isolées ou des parcelles de cultures vivriéres ou maraicheres.

En effet, ces villes présentent des profils démographiques et socio-économiques propre
a chacune d’elles qui sont fonction de 1’héritage de I’époque coloniale.

Au niveau démographique : A la différence de la ville de Jacqueville qui a connu une

baisse importante de sa démographie dans les années 2000, les populations de Grand-
Popo, Mbour et Grand-Bassam n’ont cessé de croitre jusqu’a nos jours, méme si
celles-ci ont connu également des périodes de stagnation et de baisse légére restées
insignifiantes. Elles ont toutes des dynamiques sociodémographiques pratiquement
similaires de par leur proximité aux villes métropoles.

Au niveau économique : L’activité économique principale a Mbour et Grand-Popo est

la péche. A cela s’ajoute a Mbour 1’activité touristique qui est bien développée car elle

154



est la zone touristique la plus importante du Sénégal, avec ses sites balnéaires prisés
par les touristes nationaux comme internationaux. A Grand-Popo, en plus de la péche
c’est plutot I’activité agricole qui est développée avec une dominance des cultures
maraicheres. A Grand-Bassam « banlicue bleu d’ Abidjan », on a une économie tournée
essentiellement vers 1’industrie touristique avec 1’érection de la ville en patrimoine
mondiale de PUNESCO. A cela s’ajoute I’économie de plantation notamment la
production de coco et de produits maraicheéres. Enfin, a Jacqueville, 1’économie est
essentiellement agricole (dominée par la production des produits de rentes tel que le
coco, le palmier a huile et ’hévéa) et commerciale (marquée par la vente des produits
de péche, de cultures vivricres et maraichéres et le transport). S’ajoute une importante
activité d’exploitation pétroli¢re et gaziere en offshore. Mais celle-ci (Jacqueville) ne
tire réellement pas profit des retombées de cette activité économique comme
I’affirment BIKPO Céline et SOGBOU-ATIORY Julienne (2015).

De ces villes moyennes de ’espace ouest africain dont I’élément commun est le
littoral, ce n’est qu’a Mbour et Grand-Bassam que I’industrie touristique connait un
développement. En plus de Dactivité touristique, Ces villes ont bénéficié
d’infrastructures et d’aménagement afin de booster d’avantage leurs économies.

A Grand-Popo et Jacqueville, cette activité est moins développée, alors que les
potentialités n’y manquent pas pour que cette industrie connaisse un réel
développement au profit des populations et du développement socio-économique de
leurs espaces.

Jacqueville, ville désormais inscrite dans 1’aménagement urbain du Grand-Abidjan a
bénéficié de la construction du pont Philippe Grégoire YACE, la reliant du continent et
facilitant donc les mobilités de personnes et de biens. Mais celle-ci tarde a tirer de
grands profits de sa proximité a la ville d’Abidjan « capitale économique » avec une
industrie touristique moins développée qui attire moins ou presque pas de touristes
étrangers comme Mbour et Grand-Bassam. Et une armature industrielle qui reste
encore sommaire en dépit de la liste des implantations un peu élargie avec I’arrivée de
MAM Sarl et Solta Group qui se sont ajoutées a la SICOR (de retour sur ses bases) et a
Green Technology.

A la différence, les villes de Grand-Popo, Mbour et Grand-Bassam communiquent
fortement avec les villes métropoles dont elles sont respectivement proches (Cotonou,
Dakar et Abidjan). Ce qui favorise la dynamisation de leurs activités économiques et

de I’évolution de leurs espaces urbains. Ceux-ci a travers la forte extension spatiale du
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bati, la construction de routes internationales et le développement des activités de
transits transfrontaliers et douanieéres pour certaines et I’aménagement de pdles

touristiques, de zone franche économique spécialisée pour d’autres.

3.5 LES PRATIQUES DE MOBILITE DANS LES VILLES MOYENNES EN
AFRIQUE SUBSAHARIENNE

Les villes moyennes en Afrique subsaharienne connaissent une croissance de la
motorisation, néanmoins moins dynamique que dans les grandes villes. Ceci s’explique
en partie par un dynamisme économique et des niveaux de revenu inférieurs a ceux
relevés dans les villes principales. En effet, I’augmentation du nombre de véhicules en
circulation génere des nuisances (bruit, pollution, insécurité routiere, etc.) loin d’étre
aussi critiques et dommageables que dans les villes principales.

Pour appréhender ce phénoméne déemographique notamment les pratiques de mobilité
quotidienne dans les villes moyennes dans cette partic de I’Afrique, une revue de
littérature basée sur les rapports publiés des institutions, notamment la Banque
Mondiale et la Banque Africaine de développement a été nécessaire. Mais également
sur de nombreuses publications scientifiques qui ont permis de comprendre le
fonctionnement de ce phénomene démographique dans cet espace urbain africain.
Aprés avoir présenté quelques traits de la mobilité quotidienne dans les villes
moyennes Subsahariennes, nous interrogeons également les enjeux de développement
social de ces pratiques de mobilité quotidienne au regard des caractéristiques
différentes que présentent ces villes moyennes Subsahariennes.

3.5.1 Les mobilités quotidiennes dans les villes moyennes d’Afrique
Subsaharienne

Le rapport transnational SSTAP (2021), stipule que les villes moyennes ont des
spécificités en matiere de déplacements et plus largement de mobilité, en particulier au
regard de leur morphologie urbaine. Les problématiques de mobilité ne sont donc pas
du méme degré que dans les grandes agglomerations. Si les villes moyennes ne partent
pas avec les mémes atouts que les métropoles ou grandes villes, elles n’en partagent
pas moins avec ces derniéres des objectifs, mais aussi des besoins, comme par exemple
la desserte des bassins d’emplois afin d’élargir, au-dela de la clientéle captive,

I’utilisation de leur réseau de transport urbain.
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Les villes moyennes en Afrique Subsaharienne constituent donc des points de
convergence et de diffusion des flux de personnes comme de marchandises, a 1’échelle
nationale comme internationale. Ainsi, les déplacements pendulaires sont
proportionnellement moins importants, du fait du peu d'activité économique et sont
dominés par le domicile-étude. La proportion de déplacements moins réguliers venant
des campagnes alentours doit étre plus importante. Par ailleurs, la demande de
déplacements est plus diffuse dans le temps, et est polarisée par les pdles d’activités et

de services : les marchés notamment (Rapport transnational SSTAP, 2021).
3.5.1.1 Importance des flux de déplacements

Dans les villes moyennes Subsahariennes, les flux de déplacements sont fonction des
modes de transport qu’il peut accéder, le citadin pourra ou non accomplir telle ou telle
activité a tel ou tel moment et a tel ou tel endroit. Réciproquement, la disponibilité
d’un moyen de transport pourra créer des opportunités de participation a diverses
activités. Néanmoins, c’est bien la position sociale et économique de I’individu qui
définit le champ des possibles dans 1’usage des modes : capacité monétaire d’accéder a
un mode motorisé, restrictions a 1’'usage des transports collectifs ou de la bicyclette
pour certaines catégories... Mais, en méme temps qu’elle découle du fonctionnement
social et spatial de la ville, la mobilité quotidienne peut en révéler les contours et les
principaux déterminants (Diaz olvera et Plat, 1996).

Ainsi, dans la ville moyenne de Bohicon au Bénin, les déplacements de populations et
les acheminements nécessaires a leurs activités économiques jouent un réle essentiel
dans la conquéte et I’organisation de I’espace (Gnimadi, 2022).

En effet, le Rapport transnational SSTAP (2021), stipule que la croissance
démographique des villes moyennes ou secondaires en Afrique Subsaharienne au
méme titre que leur développement économique laisse présager une augmentation de
la demande de déplacements, a I’image de ce qui se produit dans les villes principales.
Le type dactivités eéconomiques (agricoles, industrielles, services, etc.) sur ces

territoires structurera la mobilité de maniére importante.
3.5.1.2 Motifs de déplacements

Les motifs de déplacements dans les villes en Afrique Subsaharienne quelle que soit

I’étendue de la ville (grand, moyen ou petit) peuvent se résumer dans trois spheres : la
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sphere professionnelle et formation (le travail et les études...), la sphere sociale (les
visites, la religion...) et la sphére domestique (les achats et accompagnement...)
(Sakho et al, 2017 In Gning & Fall, 2021). L’importance d’une sphére par rapport a
une autre difféere d’une ville & une autre. En effet, les mobiles fondamentaux des
déplacements quotidiens varient suivant les personnes et les types d’activités qu’elles
menent, souligne Brahim, 2022 Op.cit. Il renchérit son propos en affirmant que parmi
les motifs de déplacements dans la ville de N’Djamena au Tchad, le travail habituel
vient en premiére position, mais son importance relative est trés différente selon les
arrondissements, majeure dans le 2° arrondissement, nettement moindre dans le 9e. Sur
I’ensemble donc des déplacements effectués par les chefs de ménage du 9e
arrondissement, tous motifs confondus, ceux pour le travail occupent la premiére place
avec 14 %. Mais dans le 2e arrondissement, cette part est deux fois et demie plus forte,
a 37 %. Les achats, au marché ou a la boutique du coin sont également un motif
fréquent de déplacements. Ils sont a 1’origine de 10 % et 11 % des déplacements
globaux des chefs de ménage des 9e et 2e arrondissements respectivement (Brahim,
2022 Op.cit.).

Dans la ville moyenne de Fada N'Gourma au Burkina Faso, l'origine des motifs
déplacements de personnes a destination et en partance est fondamentalement tournée
vers les démarches administratives, les raisons sanitaires, les déplacements d'affaire ou
pour des raisons sociales. Notons cependant que les déplacements des citadins de Fada
N'Gourma vers les campagnes obéissent a des raisons diverses telles que les déces, les
funérailles, les propagandes politiques notamment en période électorale (Zougmore,
2009). A Kaolack ville moyenne au Sénégal, le motif de sociabilité occupe une grande
part sur les déplacements de populations, ensuite viennent les motifs de travail et
d’étude ou de formation (Gning, 2019).

Les motifs de déplacements de la sphere sociale et domestique sont les plus importants
dans les villes moyennes. Ceci pourrait s’expliquer par un dynamisme économique

moins important que celui des grandes villes ou villes principales.
3.5.1.3 Modes de deplacements

Les modes ou moyens de transport dans les villes des pays d’Afrique subsaharienne
notamment dans la plupart des villes capitales sont caractérises par la cohabitation de

types de transport dits formels représentés par les entreprises de transports publiques
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ou parapubliques. Et ceux dits informels ou artisanaux sont des entreprises de
transports privés, mal organisées, occupant I’espace vacant laissé par les entreprises
formelles et sont aujourd’hui maitre du marché du transport en commun dans villes
subsahariennes. Diaz olvera et al, (2010), dans le méme ordre d’idée souligne ainsi que
la specificité de mobilité spatiale dans les villes subsahariennes se traduit par un mode
de déplacement caractérisé par la grande plasticité de 1’offre de transport artisanal.
Effet, selon Gning et Fall (2021) Op.cit., dans les villes subsahariennes, a 1’instar de
Kaolack au Sénégal, les taxis urbains a titre collectif et les motos taxis sont les moyens
de transport les plus fréquentés. De plus, ’état des différents moyens de transports
existants montre d’un autre point de vue, celui de 1’évolution du parc automobile dans
le temps. Par ailleurs, depuis une quinzaine d’année on assiste a 1’essor des motos-
taxis de I’offre de transport artisanal et connait une forte dynamique dans certaines
grandes villes africaines au sud Sahara. Ils se développent sous des pseudonymes
comme le zémidjan Béninois, 1’oléyia Togolais, I’okada Nigérian, le kabu-kabu
nigérien, le boda-boda Ougandais ou Kenyans, le kupapatas Angolais, le bendskin
camerounais, etc. (Diaz olvera et al, 2010 Op.cit.). Cet essor de mode de déplacement
s’apergoit également, dans la plupart des villes moyennes des pays subsahariens, avec
I’utilisation de deux-roues et trois-roues motorisés qui se développe largement pour
des activités de transports de personnes et de marchandises comme les déplacements
individuels (SSATP, 2022). Les motos prennent ainsi, une place de plus en plus
importante dans les modes de déplacement des ménages (plus de 50% des ménages
sont équipés). Ils sont utilisés pour le transport des passagers et de marchandises dans
la ville et ses environs. Mais, contrairement aux grandes villes subsahariennes ou ce
mode de déplacement cOtoie les autres modes de transport urbain structurés et
artisanaux, avec les difficultés a circuler surtout aux heures de pointes provoquées par
les embouteillages sur les principaux axes routiers et autoroutiers. Dans les villes
moyennes, ce mode de déplacement est pour la plupart utilisé pour les cas de mobilité
intra urbain, ce qui permet aux riverains de se déplacer plus facilement. C’est le cas de
la ville de Jacqueville en Cote d’ivoire, ou il assure 1’essentiel des dessertes intra
urbaines de la ville avec des tarifs communs qui oscille entre 100f CFA (0,15€) et 300f
CFA (0,46€) selon la destination (Yao, 2023).
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Photo 9:Moto-taxi stationnées en attente de clients a Jacqueville

Source : Yao, 2023

A I’image donc du caractére moins développé au niveau infrastructurel et économique
de ces villes dites moyennes dans cette partie du continent africain, la faiblesse des
revenus d’un grand nombre de citadins limite leur acceés aux modes motorisés, tant
dans les possibilités d’achat de véhicules qu’au quotidien pour payer le carburant ou la
course en transport en commun comme I’affirme Diaz olvera et al., (2010) Op.cit.
Aussi, pour eux, le revenu de la personne joue peu sur la mobilité tous modes
confondus, mais il influe sur le caractere plus ou moins étendu des territoires
quotidiens. Les nombres moyens de déplacements cachent le fait qu’ils sont le résultat
de capacités de déplacement tres contrastées. lls agrégent ainsi la mobilité intense,
variée et réalisée a 1’échelle de la ville, d’une petite minorité de citadins (10 a 20 %)
disposant d’un véhicule et les déplacements plus contraints du plus grand nombre, en
transports collectifs et a pied (un tiers des résidents, un jour donné) ou a pied
uniquement (30 a 40 % selon les villes) (Diaz olvera et al., 2010 Op.cit.). Ainsi, Gning
(2019), souligne que dans la plupart des villes africaines et a I’instar de leurs
différentes grandes villes ou métropoles, avec le transport en commun, la marche a
pied occupe I’essentiel des déplacements urbains. A la différence des villes moyennes
occidentales, les déplacements par la marche a pied des usagers sont conditionnés.
Dans la ville moyenne notamment a Kaolack au Sénégal, ce sont les limites financiéres
(15 %) et le défaut de moyens motorisés (11 %) disponibles pour rallier le trajet
(Gning, 2019 Op.cit.). A Kayes au Mali selon le rapport de diagnostic SSATP (2019),
la marche a pied est le mode de déplacement principal. Et cette situation est le résultat
d’une demande en offre de transport insatisfaite et également le fait de I’absence d’une

offre convenable qu’un choix entre différentes options accessibles a chacun.
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3.5.2 Mobilités quotidiennes et adaptations sociales dans les villes
moyennes ou secondaires en Afrique subsaharienne

La littérature sur les pratiques de mobilité quotidienne et adaptations sociales dans les
villes moyennes ou secondaires Subsahariennes est inexistante. Mais le caractére
fonctionnel de ce phénomene démographique dans ces villes moyennes est
pratiqguement similaire & celui des grandes villes d’Afrique Subsaharienne selon le
réseau urbain dans lequel elles se situent. Le degré de ces pratiques de mobilité
quotidienne dans ces villes peut s’apprécier a travers le taux de motorisation, la
dimension sociale et les indices de mobilité (nombre de déplacement et budget temps

de transport) selon le genre.
3.5.2.1 Equipements motorisés de mobilité

Les villes africaines notamment celles en Afrique Subsaharienne se caractérisent par
de faibles taux de voitures individuelles. Ainsi, la compilation des résultats issus
d’enquétes DHS (Demographic and Health Surveys), menées dans 28 pays entre les
années 2000 a 2009, met en évidence la faible proportion de ménages urbains équipés
de voitures, inférieure & 10 % dans 17 pays et a 25 % dans la totalité, a I’exception de
I’Angola (26 %) et de la Namibie (37 %) (Macro International Inc., 2010
In Diaz olvera et al., 2010 OP.cit.).

Les taux d’équipements motorisés de mobilité sont faibles dans les villes d’Afrique
Subsaharienne, autour de 30 a 40 véhicules pour 1000 habitants. (Global Chance et
Gadard, 2009). Pour Diaz olvera et al, (2007), la situation des transports urbains
illustre ce manque de moyens qui touche a la fois acteurs privés et publics : réseau
routier peu développé et en mauvais état, voies bitumées limitées au centre et aux
principales liaisons centre/périphérie, motorisation individuelle réservée a une
minorité. Aussi, les transporteurs artisanaux assurent actuellement la quasi-totalité de
I’offre de transport collectif dans les villes d’Afrique subsaharienne (Diaz olvera et al.,
2010). En effet, Nallet (2018), affirme que 1’accés aux transports motorisés en Afrique
Subsaharienne est limité. La marche reste le mode de transport le plus répandu. Une
minorité de citadins (10 a 20%) d’un véhicule. Les déplacements sont plus contraints
pour le plus grand nombre. Ils sont réalisés en transport collectif et a la marche ou a la
marche uniquement (de 30 a 40% selon les villes) (Nallet, 2018 Op.cit.). Ainsi, les

besoins de déplacement varient donc avec la position socio-economique des individus,
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tous n’ayant ni les mémes activités ni les mémes modes de vie ni les mémes usages de
la ville. Si, d’une manicre générale, les besoins et les problémes de transport des
citadins africains demeurent mal connus, cette méconnaissance s’accentue plus

particulierement dans le cas des femmes (Diaz olvera et al., 2004).
3.5.2.2 Mobilité quotidienne et genre

Selon Diaz olvera et al., (2004), des modes de vie tres différents expliquent que la
mobilité quotidienne masculine soit plus élevée, avec des fréquences de déplacements
et des budgets temps de transport supérieurs d’un tiers a deux tiers a ceux des femmes.
Ainsi, ils continuent en affirmant que les activités masculines s’organisent autour du
travail et de la sociabilité, méme pour les hommes inactifs, chGmeurs ou retraités, qui
n’effectuent que marginalement des déplacements induits par les tiches domestiques.
A contrario, les femmes doivent assurer, avant toute autre chose, le fonctionnement de
I'unité domestique, ce qui structure I'ensemble de leurs activités, méme lorsqu'elles

pratiquent une activité professionnelle (Diaz olvera et al., 2004 Op.cit.).

Tableau 11:Niveau de mobilité selon le genre dans trois grandes villes

Nombre de déplacements Budget temps de transport (min)
Femme Homme Femme Homme
Bamako 2,4 3,7 47 78
Ouagadougou 3,2 4.4 55 75
Niamey 3,3 55 49 76

Source : Diaz olvera et al., 2004

Aussi, pour Diaz olvera et al., les inégalités d’acces et d’usage des modes de transport
s’ajoutent aux contraintes fonctionnelle et spatiale encadrant les pratiques féminines.
Les modes individuels, notamment voitures et deux-roues motorisés, restent largement
un privilege masculin dans toutes les villes subsahariennes (grandes, moyennes ou
petites). Les femmes disposent moins ou d'aucun mode de transport individuel, alors
que ce n’est le cas que d’un homme sur quatre. Cette inégalité est perceptible dans
toutes les villes des pays d’Afrique subsaharienne qu’elles soient grandes, moyennes
ou petites et se traduit par un recours a la marche beaucoup plus intense chez les
femmes que chez les hommes. Par exemple 60 et 70 % des déplacements féminins
contre 35 et 50 % des déplacements masculins a Ouagadougou et Bamako,

respectivement. A Niamey, ou le taux d’équipement des ménages est tres faible, ce
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déséquilibre se réduit sensiblement, les femmes se déplacant a pied pour les trois
quarts de leurs trajets, les hommes pour les deux tiers des leurs, une part importante

correspondant cependant a des petits déplacements. (Diaz olvera et al., 2010 Op.cit.).

Figure 19: Motifs et mode de mobilité quotidienne selon le genre a Ouagadougou

Motifs de déplacement a Modes de déplacement a
Ouagadougou, selon le genre Ouagadougou, selon le genre
A Sociabilité A %
Hommes m
Profession_rl&il ___________ > M rommes ; .
Femmes Femmes
Domestique m
Premier plan de I'AFC croisant type d’individu et motif de déplacement
=
Premier plan de I'AFC croisant type d'individu et mode de déplacement

Source : Diaz olvera et al., 2004

3.5.2.3 Offre de moyens de transport et mutation

La plasticité et 1’adaptabilité du transport urbain artisanal se repérent d’abord par la
diversité des types de véhicules employés. Font ainsi partie du paysage urbain, selon
les villes : les autobus des compagnies de transport structurées, les minibus, mais aussi
les minibus de capacité intermédiaire, comme les « cars rapides » de Dakar ou certains
daladalas de Dar es Salaam, les taxis collectifs et les motos-taxis, en passant par les
camions ou les camionnettes aménagés pour transporter des passagers. (Diaz olvera et
al., 2010).

Si la diversité des types de moyens de transport exploités renvoie aux réglementations
locales, elle est fondamentalement dictée par le volume de demande potentiel. A c6té
donc de I’automobile, la moto joue un role important pour faciliter la mobilité, soit
comme mode individuel (Ouagadougou, autres villes sahéliennes...), soit comme
transport public avec le taxi-moto dont ’ampleur s’étend progressivement dans les
villes ou le transport collectif n’est pas suffisamment efficace (Global Chance et
Godard, 2009). L’émergence des motos-taxis résume bien les évolutions de ces deux
derniéres décennies. Présents dans des grandes villes comme dans des villes moyennes
ou petites, ils permettent d’assurer, pour des tarifs abordables (& Douala, par exemple,

ils sont sensiblement inférieurs a ceux des taxis collectifs), un transport collectif
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pratiqguement de porte-a-porte, méme dans des zones non-carrossables. (Diaz olvera et
al., 2007). Le développement des taxis-motos peut donc étre lu comme une adaptation
réussie et le signe de la vitalit¢ des initiatives issues d’“en bas” face a la crise
économique et au chémage (Diaz olvera et al., 2007 Op.cit.). lls sont en effet, une
réponse a la conjonction d’une triple pénurie : de véhicules privés encore réservés a
une minorité, d’infrastructures et de transport en commun (Diaz olvera et al., 2007
Op.cit.). Ainsi, a N’Djamena, dans un contexte d’absence de compagnie publique ou
privée organisee de transport collectif, ils se sont rapidement imposés comme modes
de transport parce qu’ils offrent des avantages en termes de rapidité, de disponibilité et
d’accessibilité (Brahim, 2022 Op.cit.). lls jouent également un réle important au
niveau des zones de rupture de charge. lls sont a cet effet, un excellent mode de
rabattement chargé, de conduire les passagers des zones enclavées vers les grands
carrefours et les routes bitumées ou vers les stations de taxis collectifs affirme
Dziwonou (2009).
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CONCLUSION DU CHAPITRE 3

Ce troisieme chapitre révele une définition plurielle de la ville moyenne. Les articles
émanant des différentes disciplines scientifiques qui ont fait de la ville moyenne,
secondaire ou intermédiaire leur objet d’étude montrent qu’elle constitue une
thématique un peu complexe, qui varie fortement en fonction du contexte
géographique dans laquelle on se situe. La notion de ville moyenne telle qu’étudiée et
utilisée dans la littérature européenne et africaine développe une vision contrastée de
villes aux trajectoires diversifiées. Ainsi, en témoigne notre étude de cas basee sur les
villes moyennes littorales ouest africain de Grand-Popo (Bénin), Mbour (Sénégal),
Grand-Bassam et Jacqueville (Cote d’ivoire) aux caractéristiques géographiques et
physiques similaires. Cependant, ces villes montrent des différences au niveau de
I’organisation spatiale, des profils démographiques et économiques et de la
fonctionnalité dans les systémes territoriaux tout comme le type d’action publique a
conduire dans ces territoires.

Bien que les caractéristiques propres des villes moyennes des pays du nord et celles
d’Afrique (Afrique subsaharienne) soient appréhendées dans la littérature scientifique,
il apparait que la spécificité des pratiques de mobilité spatiale situées dans ces villes
reste relativement peu étudiée notamment dans les pays subsahariens. Révélant ainsi
I’absence d’une véritable réflexion concernant les modeles d’organisation et de gestion
des politiques de mobilité spatiale qui devraient étre appliquées sur ces espaces.

Ce constat nous ameéne a aborder la problématique des politiques publiques
d’amélioration ou de construction d’infrastructure de transport et de désenclavement
dans la question du développement socio-économique de ces territoires et donc de

I’organisation productive dans les territoires de ville moyenne.
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CHAPITRE 4: EFFETS DE L’AMELIORATION OU DE LA
CONSTRUCTION DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES DE
DESENCLAVEMENT DANS LE DEVELOPPEMENT DES VILLES
MOYENNES

L’enclavement d’un pays, d’une région ou d’une ville, est la résultante de différents
facteurs, voire de la combinaison de plusieurs d’entre eux. Dans certains cas,
I’enclavement est di a des facteurs physiques, facilement perceptibles sur le terrain.
D’autres cas d’enclavement peuvent trouver leur origine dans des choix politiques,
voire dans la combinaison de différents facteurs : physiques, économiques, et
politiques. L’enclavement constitue donc un véritable obstacle au développement
(Aidat & Messaci, 2017).

Cependant, la construction d’infrastructures de désenclavement de territoires (tel que
les ponts, les autoroutes les ports etc...) constitue une grande offre de possibilités de
mobilité, d’échange et de développement économique et sociale. Mais il n’en demeure
pas moins qu’elle peut étre également source de dégradation de I’environnement,
d’exclusion et de pression fonciére.

Ainsi, une revue de littérature de documents scientifiques et de différents rapports
d’étude d’impact environnemental et social va nous permettre de mieux appréhender
I’effet de désenclavement de territoire par 1’amélioration ou la construction

d’infrastructures routiéres.

4.1 LES EFFETS POSITIFS DE L’AMELIORATION OU DE LA
CONSTRUCTION DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES DE
DESENCLAVEMENT : PONTS, AUTOROUTES, PORTS...

Le désenclavement consiste plus simplement a couvrir systématiquement le territoire
d'infrastructures, mais bien de fonder celle-ci sur les projets des territoires, afin de
permettre a ces infrastructures de jouer leur indispensable rdle au service d'un
développement économique et social durable. Etre enclavé, c'est donc ne pas participer
a un réseau et en consequence, ne pas bénéficier de possibilités d'échanges ou d'acces
aux différents points de ce réseau. De ce fait, I'enclavement constitue en général un
facteur de difficulté. Mais si les politiques de désenclavement sont relativement claires
et appliquées, reste encore a savoir comment elles impactent concrétement nos

territoires, notamment ceux des pays d’Afrique subsaharienne.
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I1 est question ici dans cette section, d’organiser la réflexion autour des impacts directs
et/ou indirects de I’amélioration ou de la construction des infrastructures routi¢res de
désenclavement dans la dynamique des développements économiques, sociaux et

environnementaux des territoires.

4.1.1. Amélioration de I’accessibilité et accroissement de 1a mobilité des
personnes et des biens

Les effets structurants liés a 1’implantation de nouvelles infrastructures de transport
sont les modifications (économiques, sociales, démographiques, paysageéres, etc.)
engendrées par ces infrastructures (Delaplace, 2014).

Les infrastructures de transport, qu’il s’agisse de ponts, d’autoroutes, de lignes
ferroviaires ou de métros ou encore de ports et d’aéroports ont un impact fort sur le
territoire. La problématique du désenclavement et de I’inclusion territoriale par un
développement des infrastructures de transport occupe aujourd’hui une place centrale
dans les questions de développement des pays, en particulier ceux d’Afrique
subsaharienne (Séné & Kané, 2018).

La mise en service d'une nouvelle infrastructure de transport est de nature a modifier
les aires d'influence des centres urbains en ce qui concerne les déplacements pour
certains achats, l'accés a certains services, les soins médicaux, 1'enseignement etc...
Cependant, I’ouverture d’un territoire longtemps enclavé devient une condition
nécessaire pour le développement socio-économique de la région et les transports
peuvent y contribuer. Ces derniers constituent des supports déterminants pour toutes
les activités sociales et humaines, un outil important d’amélioration de 1’accessibilité.
lIs jouent également un réle tres significatif dans la mobilité des personnes et des
biens, a la structuration spatiale et au développement territorial a différentes échelles
(Aidat A. et Messaci, 2017 Op.cit.).

En effet, le désenclavement d’un territoire amenant a 1’amélioration de 1’accessibilité
se rapporte donc a la facilité avec laquelle des emplacements spécifiques ou activités
peuvent étre atteints, notamment des lieux de travail, écoles, services publics, amis et
famille, culte, divertissement est, d’une part, une dimension fondamentale de la qualité
de vie des individus. Cela va provoquer la diminution du temps de trajet et le codt de
transport des usagers. Il y aura donc dans un premier temps des effets immediats,

directs pour ces usagers qui a court terme sont localisés, puis des effets économiques

167


http://geoconfluences.ens-lyon.fr/glossaire/infrastructures

plus larges qui dépendront de la dynamique instaurée par ces effets immédiats
(Calmette & Bontems, 2019).

Figure20:Effets de construction ou de I'amélioration des infrastructures de transport
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Source : Calmette et Bontems, 2019 (adapté de Laird et Venables 2017 et Ministry
of Transport, New Zealand government, 2014)

En plus, Calmette et Bontems (2019) Op.cit., continuent leur analyse en soulignant que
les effets directs sont la réponse immédiate des usagers, ménages et entreprises, a une
nouvelle infrastructure de transport qui leur offre davantage de choix, compte tenu de
leur localisation. Les ménages réagissent en tant que consommateurs et offreurs de
travail par un changement de leur comportement de mobilité. Pour eux, en tant que
consommateurs, ils ont accés a une diversité plus grande d’offre de biens, la
diminution du colt ou du temps de transport leur permettant d’atteindre des marchés

ou des services publics (particulierement écoles, hopitaux) non accessibles auparavant.
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4.1.1.1 Effets sur Les mobilités spatiales et la structuration des espaces

Pour Gauche (2010), il en résulte du désenclavement ou du développement des
infrastructures de transport une augmentation de la fréquence des déplacements et des
changements dans la nature des populations. Ainsi, naissent de nouvelles mobilités, de
nouvelles accessibilités, de nouvelles sociabilités.

D’une part, certaines catégories professionnelles (fonctionnaires des communes,
professions libérales et certains commercants) quittent le centre rural pour retourner
habiter dans leur village d’origine en montagne, effectuant désormais quotidiennement
le trajet pour se rendre sur leur lieu de travail. Ces mouvements évoquant les mobilités
pendulaires (Gauche, 2010 Op.cit.).

Par ailleurs, dans les zones nouvellement désenclavées, la population jouit d’un
meilleur accés aux soins et a I’école, et notamment a la poursuite des études
secondaires apres la fin du primaire : il est désormais possible pour les éléves de faire
quotidiennement 1’aller-retour au collége de la contré voisine (Gauche, 2010 Op.cit.).
Enfin pour elle, les nouvelles possibilités de circulation du territoire vers I’extérieur, se
traduisent enfin par une amélioration de la sociabilité : augmentation de la fréquence
des visites a la famille, au village d’origine, augmentation de la fréquentation du
littoral autour de pratiques de loisirs essentiellement masculines (achat de poissons,
café, promenade).

Colletis-wahl et Meunier (2003) Op.cit,, renchérirent en confirmant que
I’accroissement de [’accessibilité¢ apparait souvent comme une solution a ces
problémes de dépeuplement et de difficultés économiques, méme si en contrepartie les
flux traversants peuvent engendrer des nuisances en contradiction avec des exigences
environnementales fortes liées au mode de développement choisi (agriculture,
tourisme). Ainsi, la moindre accessibilité est ressentie comme un manque et surtout
comme un frein au développement économique. Cette représentation orientée vers les
« bottlenecks®® » fait que les infrastructures sont ressenties comme un des principaux
moyens de développement (Colletis-wahl et Meunier, 2003 Op.cit.).

La fondation MACIF dans son guide mobilité (2014), stipule en effet que la mobilité
des personnes et des biens joue tout d’abord un rodle clef dans la dynamique
économique des territoires. Ainsi, [’accessibilité, la qualité¢ des infrastructures de

transports, les connexions possibles avec des métropoles proches et des arteres

15 a limitation d'un processus due a une étape sous-dimensionnée dans ce processus.
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internationales conditionnent fortement le développement d’un territoire en suscitant
I’implantation d’acteurs économiques et a leur suite, celle des ménages et de
commerces de proximité. Le degré d’impact d’une infrastructure sur les territoires
traversés dépend avant tout des potentialités initiales de ceux-ci (avant la nouvelle
infrastructure) comme le contexte environnemental et socioéconomique mais aussi du
« jeu des acteurs locaux » et plus précisément 1’existence d’une véritable « stratégie de

développement » (Khadijetou, 2012).

Figure 21:Processus de structuration d'un territoire
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COMME INNOVATION |
Le pont

Structuration

des territoires

Source : D. Raphael GNANBE, 2022 Modifié de K. Seneh ,2012

Il continue pour dire que ’infrastructure de transport provoque donc de nouveaux
comportements de la part des acteurs, lesquels agissent a long terme sur les
structurations sociales et leur inscription spatiale.

La construction du pont ROSSO sur le fleuve Sénégal reliant la Mauritanie au Sénégal
vient contribuer potentiellement au désenclavement de la zone tout en renforcant la
compétitivité de I’économie a travers : la desserte de toute sa zone, la réduction des
colts de transport, I’amélioration de D’efficacit¢ des opérations de transport, la
promotion d’une industrie de transport efficace, ’amélioration de la sécurité et de la

qualité des transports des personnes et des biens.
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Photol10:Le pont de ROSSO reliant le Sénégal a la Mauritanie

Source : Mbaye, 2023

Elle a permis également a la réduction de la pauvreté et a la croissance économique
ainsi qu’a 1’amélioration de I’acceés aux services sociaux de base et a 1’intégration
régionale (Rapport Projet de construction du pont de Rosso sur le fleuve Sénégal,
2015).

La construction du pont Trans-Gambie reliant le nord et le sud de la Gambie et le
Sénégal et par ricochet, I’ensemble des pays de la CEDEAO notamment dans la partie
du corridor qui s’étend de Dakar a Lagos. La construction du pont favorisera la libre

circulation entre le nord et le sud de la Gambie et du Sénégal.

Photoll:Le pont Trans-Gambie reliant la Gambie et la Sénégal

-
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Ainsi, il contribue a réduire la durée des voyages, a accroitre les échanges
commerciaux et a renforcer la cohésion entre des communautés qui jadis étaient
isolées les unes des autres (Document projet de corridor Trans-Gambien (phase 1),
construction du pont Trans Gambien et amélioration du passage transfrontalier, 2019).

Ainsi, il permet :

» Une facilitation des acces et des déplacements de biens et de personnes. La
portée internationale de la construction du pont et des aménagements routiers
est susceptible de promouvoir une plus grande mobilité des biens et des
personnes dans toute la sous-région.

» Une facilitation des accés aux établissements de santé, d’éducation et
administrations : les acces aux centres administratifs, économiques, éducatifs,
médicaux des principales agglomérations sur le corridor du projet, seront
facilités et améliorés, en temps de parcours, en sécurité et en confort, de méme
que les échanges intra et interrégionaux.

» Une réduction des temps de parcours : la jonction par le pont permettra des
vitesses moyennes de parcours de I’ordre de 80km/h pour les véhicules 1égers
(VL) et de 50km/h pour les poids lourds (PL). Aussi, les temps d’attente
importants assortis aux horaires de fonctionnement du ferry seront quasi
supprimés.

Aussi, la construction du pont de Bassawa sur la Comoé en Cote d’Ivoire a permis de
supprimer tous les désagréments et autres difficultés dus a la liaison par pirogues :
risques de noyade, temps d'attente important, contraintes horaires, etc. Les populations

riveraines pourront se déplacer rapidement, aisément et a tout moment.

Photol2:Le pont de Bassawa le fleuve Comoé en Cote d'lvoire

Source :
AGEROUTE,2017
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En effet, le pont en tant qu'infrastructure routiere aura un impact positif significatif sur
la vie sociale dans I’ensemble de la région, notamment dans le domaine du
développement. La cohabitation pont / villages riverains suscitera une relation
particuliére d'appartenance qui alimentera la vie sociale (Rapport d’études de
faisabilité technico-économique et environnementale du pont de Bassawa sur la
Comoé, 2013).

En Guyane ’effet de la construction du nouveau pont du Larivot sur la mobilité et les
déplacements est positif du fait qu’il permet d’assurer le maintien de la circulation
entre les rives est et ouest de I’estuaire de la riviére de Cayenne. La construction du
pont permettra également d’encourager et sécuriser les modes doux de circulation par
la création d’une piste cyclable et piétonne (Mémoire en réponse du maitre d’ouvrage
aux avis de I’Autorité¢ environnementale et du Conseil National de la Protection de la
Nature (CNPN) de la République Francaise pour la construction du pont de Larivot,
2020). L’infrastructure de transport et de désenclavement est par nature spatiale et va
entrainer des relocalisations et redessiner I’organisation de I’espace. Selon les modéles
d’économie géographique, une nouvelle infrastructure de transport développe les
échanges, la concurrence, facilite la spécialisation et influence les décisions de
localisation de la population et des entreprises, favorise 1’établissement de nouvelles
firmes et des investissements en capital (Calmette et Bontems, 2019 Op.cit.).

La mobilité qu’offrent les infrastructures de transport et de desenclavement constitue
donc un élément indispensable de développement économique impliquant des
restructurations spatiales et des colts pour les collectivités qu’il convient d’inclure

dans les choix publics.
4.1.1.2 Effets sur la temporalité et le colt de transport

Les nouvelles infrastructures de transport ont pour objet de faciliter les déplacements
des usagers et de permettre d’aller plus vite donc plus loin. Elles jouent
considérablement sur le codt de transport et méme sur le temps de déplacement des
usagers. Ainsi, dans la méme démarche d’analyse, Oulmakki (2015) Op.cit., affirme
que le développement de nouvelles infrastructures de désenclavement ou
I’amélioration d’infrastructures de transport existantes permet la réduction des temps

du trajet, et des cotts de transport ainsi que 1’accessibilité a de nouveaux marchés etc...
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Il ajoute a la suite qu’une diminution du colt de transport entrainerait une
reconfiguration du territoire a la suite de la relocalisation de certaines firmes et d’une
partie de la population. Les infrastructures de désenclavement combinées avec une
réduction des codts de transport régionaux et internationaux des marchandises peuvent
augmenter le revenu net des producteurs et favoriser la croissance économique
(Banque mondiale, 2008).

Oulmakki (2015) Op.cit., précise également que la baisse du colt de transport peut
engendrer des phénomeénes d’agglomération et 1’émergence d’une configuration

spatiale de type cceur / périphérie, sous certaines conditions :

% L’existence de rendements d’échelle croissante (internes et externes)

¢+ Des agents mobiles, un marché du travail fluide, peu d’activités « liées au sol »

% Des effets d’entrainement et de synergie importants dans 1’économie (existence
de liens en aval et en amont dans I’industrie).

Figure 22:Les effets de construction ou de I'amélioration des infrastructures de
transport

Mobilite-accessibilite Reéduction des colts
de transport

Création d’emplois

directs et indirects

Localisation des Amélioration de la

performance logistique

Activités productives

Aménagement du Amélioration du bien- Externalités
gtre et de la qualite de
vie

territoire positives

Source : adapté d’Allogo, 2012 In Oulmakki I, 2015
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L'amélioration du réseau routier ou le désenclavement dans une localité peut attirer des
entreprises qui sont & la recherche de la diminution des co(ts de transport pour
approvisionner le marché local. L'établissement de ces entreprises initiatrices va
provoquer un phénomene d'anticipation d'une hausse future de l'activité économique
dans la localité et va inciter d'autres firmes & s'installer pour profiter a la fois de la
baisse des colts de transport et des économies d'agglomérations qui découlent de la
concentration des activités économiques (Djatcho, 2012).

Des infrastructures routieres de bonne qualité peuvent ainsi constituer pour la région
qui en profite, un facteur de dotation initiale pouvant générer des effets externes
positifs puissants, qui sont a méme de permettre a la région de connaitre un
développement économique déterminant (Martin et Rogers, 1995 In Djatcho, 2012).
Mais a la suite d’une diminution du coit de transport provoquée par le désenclavement
entre deux territoires de taille inégale ou de niveaux de développement inégaux, c’est
le territoire le plus développé qui a la plus forte probabilité de devenir le cceur

(Calmette et Bontems, 2019 Op.cit.).
4.1.1.3 Effets sur les commerces et les échanges commerciaux

La construction ou 1’amélioration d’infrastructures de transport et désenclavement
contribue fondamentalement au rayonnement du commerce dans la région et des
échanges commerciaux entre régions. Les infrastructures de transport constituent donc
la voix d’accés aux nouveaux marchés et aux nouvelles opportunités et permettent
d’intégrer les petites et moyennes entreprises (PME) dans la chaine logistique
internationale, encourageant ainsi une croissance économique impulsée par les
exportations, condition essentielle a la réduction de la pauvreté a grande échelle
(Harding et al., 2007 In Séné & Kane, 2018 Op.cit.). Dans la méme veine, Yonlihinza
(2011), affirme que ’insuffisance des infrastructures de transport serait un frein pour
le développement des capacités de production et pour 1’acces aux services sociaux de
base. En effet, I’infrastructure de transport est déterminante dans 1’acce€s aux services
commerciaux et I’acheminement de la production vers les lieux de consommation. Et
si elle est déterminante dans la production, son insuffisance a des codts de gestion
élevés qui ont pour corollaire une faible productivité. Ce sont donc des moyens
d'ouverture et d'échange indispensables a 1’essor économique d’un territoire et a 'acces

de ses populations aux biens et services de premiere nécessité (Yonlihinza, 2011

175



Op.cit.). La création ou I’amélioration d’une infrastructure de transport va entrainer
une restructuration du territoire concerné : des individus, des entreprises, des
commerces, des administrations, des écoles etc., vont se relocaliser sur le territoire, de
nouveaux individus vont arriver sur le territoire d’autres vont en partir (Calmette et

Bontems, 2019 Op.cit.).

Les infrastructures de transport permettent donc de répondre a un besoin fondamental
que nécessite I’activité économique qui est la mobilité des facteurs de production
(Plassard 2003 In Oulmakki, 2015). En effet, les infrastructures de transport et de
désenclavement jouent un réle clé en facilitant I'efficacité commerciale, Il a par
exemple été noté que I’amélioration de 1’état d’une route contribue a étendre le
rayonnement de certains marchés de gros a la production au-dela de leur limite
spatiale. C’est le cas de la route Ngaoundéré-Touboro-Moundou au Cameroun, dont le
bitumage récent a fait de Touboro dans le Nord du Cameroun une plaque tournante du
commerce vivrier tant au niveau national que sous régional (CEMAC) affirme Nzossie
(2011). 11 continue en soulignant que d’autre part, le passage de cette infrastructure a
permis la création des points de collecte et de transport de vivres. La route ferait
prendre conscience aux paysans de leur capacité a produire davantage pour le marché
et a s’organiser en vue d’intégrer les filiéres vivriéres (Nzossie, 2011 Op.cit.). Dans le
méme ordre d’idée d’analyse, Martin et Rogers (1995) soulignent que des
infrastructures de transport et de désenclavement de bonne qualité constituent ainsi
pour la région qui en profite, un facteur de dotation initiale pouvant générer des effets
externes positifs puissants, qui sont a méme de permettre a la région de connaitre un
développement économique déterminant.

Ainsi, il est avéré que les activités économiques se développent généralement autour
des localités qui bénéficient de meilleures infrastructures de transport. C’est donc pres
des gares, et des axes autoroutiers que s’implantent les unités de production et les
activités commerciales. Des réseaux routiers bien développés peuvent contribuer a ce
que certains économistes qualifient d’économies d’agglomération (Catin & Djondang,
1992 ; Catin, 1993 ; Krugman, 1991 ; Djatcho, 2012). En plus, selon OCDE (2002),
pour I’industrie de la ville ou d’une région, les économies en temps et en dépenses
ainsi que les gains d’accessibilit¢ et de fiabilité entrainés par I’infrastructure de
transport vont permettre de réaliser des gains de productivité en ameéliorant la

production et la distribution. L’acces élargi au marché va créer a la fois de nouvelles
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opportunités d’affaires et une concurrence accrue d’ou de nouvelles augmentations de

la rentabilité.

L’amélioration de 1’accessibilité de la ville en réduisant le temps de déplacement ou en
renforcant le potentiel de déplacement constitue souvent 1’objectif de I’investissement
en matiere d’infrastructure de transport et désenclavement. Donc ’accessibilité peut
étre mesurée comme la quantité d’activités sociales ou économiques qui peuvent étre
atteintes en utilisant le systéme de transport. Ainsi, I’amélioration de 1’accessibilité
augmente la taille du marché pour I’industrie, les activités commerciales, le tourisme

ou la main d’ceuvre.

4.1.2 Dynamisation socio-économique et démographique

Les conséquences directes de la modernisation d'un réseau routier sur les conditions
d'écoulement du trafic sont bien connues, gains de temps et de sécurité en particulier.
Mais, au-dela de ces effets primaires, I'aménagement d'une route existante et a fortiori
la création d'une infrastructure de désenclavement nouvelle sont de nature & modifier
leur environnement socio-économique du fait des changements qu'ils induisent dans
les comportements des usagers, le fonctionnement des entreprises et les attitudes des
entrepreneurs (CETE OUEST, 1988). En effet, Oulmakki (2015) Op.cit., poursuit en
disant également que la construction ou I’amélioration d’infrastructure de transport et
de désenclavement existante ou nouvelle permet la réduction des temps du trajet, et des
couts de transport ainsi que ’accessibilité a de nouvelles marches. En quelques sortes,
on peut assister a une réallocation du travail et du capital au niveau spatial. Calmette et
Bontems (2019) Op.cit., renchérissent en notant aussi que, les investissements de
transport peuvent avoir différents impacts selon le contexte local ou ils interviennent.
Les modeles coeur-périphérie qui prédisent qu’une réduction des coflits de transport
augmente davantage la taille des grandes villes que celle des petites villes (ou méme au
détriment de celles-ci) se situent dans un contexte de pays développés (plus
d’industries que d’activités liées au sol, des rendements d’échelle croissants, des
marchés fluides, une bonne information etc.). En Afrique et particulierement en
Afrique Subsaharienne, la part de la main d’ceuvre agricole est importante et
I’urbanisation se fait souvent par le déplacement d’une partie de cette main d’ceuvre.

Les villes sont donc plus ou moins en mesure de bénéficier de meilleures
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infrastructures de transport et désenclavement afin de diversifier leurs activités dans
les secteurs secondaire et tertiaire selon leur environnement agricole.

* Les effets directs (primaires) sont les effets liés a la construction ou a la fonction
transport (I’accessibilit¢). On y regroupe ainsi les revenus et emplois dans le BTP et
les secteurs liés plus les effets multiplicateurs régionaux et locaux par les revenus, tout
comme les effets associés a la réduction du codt généralise de transport (réduction des
temps de parcours, du codt direct des déplacements et du codt non monétaire (fiabilité,
sécurité, confort).

* Les effets indirects (ou secondaires, de croissance, de développement) sur moyenne
et longue période. Ils sont pour partir le produit des effets directs qui dans la durée,
accroissent la compétitivité globale d’un territoire et provoquent a la fois :

- La diffusion spatiale des surplus de croissance (revenus, informations, échanges,
apprentissage).

- L’attraction de nouvelles implantations.

—L’enrichissement et la diversification du tissu local et régional.

Si l'investissement de transport est une condition presque slrement nécessaire dans le
processus du développement socio-économique, il est rarement suffisant et un certain
nombre de données initiales sont indispensables pour permettre a la nouvelle
infrastructure de jouer un réle d'accélérateur des tendances favorables ou de réducteur
des tendances négatives (CETE OUEST, 1988 Op.cit.).

Pour Lee (1997), les infrastructures peuvent enfin créer des opportunités nouvelles de
développement économique en permettant I'exploitation de ressources disponibles
jusque-la sous-utilisées. Elles participent alors a la diversification et au renouvellement
des activités, Cet impact peut intervenir de plusieurs maniéres. En contribuant a
réduire les colts de production, de transport ou de transaction supportés par les
entreprises, en permettant des déplacements de biens et de personnes plus rapides, plus
réguliers, la réalisation d'infrastructures de transport permet d'étendre les aires de
marché, d'élargir les marchés de I'emploi, de transformer I'organisation des entreprises
(par adoption de Sa gestion en flux tendus, par exemple).

L’infrastructure de transport et les dessertes qui I’accompagnent s’inscrivent alors dans
un systeme territorial, un contexte démographique et économique mais aussi un
contexte humain conformé par le plus ou moins grand dynamisme de I’entrepreneuriat
régional et par ’ambition politique locale. Au sein de ce systéme territorial, les

infrastructures de transport prennent place comme un facteur favorisant mais non
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comme un facteur déterminant pour le dynamisme des activités socioéconomiques
(COLLECTIF, 2014)

Le CETE-OUEST (1988) Op.cit.,, dans son document sur «les effets socio-
économiques des grandes infrastructures routieres » stipule en effet que le
dynamisme économique et démographique et les modifications qui interviennent dans
le tissu économique desservi se traduisent par des changements dans les structures
sociales et par un accroissement du niveau de vie : la proportion des catégories
sociales moyennes et élevée a tendance a augmenter de méme que les dépenses
relatives au confort des ménages comme en témoignent les indicateurs tels que les
demandes de permis de construire ou la consommation d'électricité. Ainsi, en
Bretagne, I'évolution démographique et économique constatée s'est accompagnée d'un
remarquable mouvement de transformation sociale de la population : le poids des
catégories sociales constituées par les cadres moyens et supérieurs et les professions
libérales dans I'ensemble de la population active augmentait déja a un rythme
Iégerement supérieur a celui de I'ensemble du territoire métropolitain entre 1962 et
1968, du fait d'un retard indéniable en la matiere, mais le phénomene s'est amplifié par
la suite, particulierement entre 1968 et 1975. Si la route ne peut pas étre considérée
comme seule responsable de ces mutations, elle y a sans nul doute contribué en
favorisant le développement des entreprises et en permettant I'accés aisé aux services.
Les zones qui présentent un fort potentiel touristique sont les premieres a bénéficier
des meilleures conditions d'accessibilité permises par les aménagements routiers :
clientele plus mobile, séjours plus nombreux, origine géographique de la clientele
élargie, allongement de la saison. Au-dela des secteurs directement concernés par le
tourisme, ce développement profite a I'ensemble de I'économie locale : d'abord aux
activités liées comme l'artisanat de la plaisance et le batiment mais aussi, par effet
multiplicateur, a I'ensemble de I'économie (CETE-OUEST 1988 Op.cit.).

Le rapport du conseil Economique, Social et Environnemental Francais (2009), portant
sur « les infrastructures et le développement durable des territoires : Un autre regard-
une nouvelle vision » stipule que I’'impact des infrastructures de transport sur le
développement économique se reconnait généralement :

Au niveau macro-économique, il est communément admis que les infrastructures de
transport contribuent a la croissance. « La croissance, c’est toujours la combinaison
d’un capital productif, d’un capital public d’infrastructures et d’une main d’ceuvre

formée, le tout étant optimisé par le management de qualité ». Ainsi, 1’étude confiée

179



en juin 2008 par la Fédération of Canadian Municipalities a la Société de prévision
économique informetrica Ltd a conclu que pour stimuler 1’économie en injectant un
milliard de dollars d’argent public, les résultats different selon le mode d’intervention
choisi : une baisse d’impo6t sur les personnes physiques permet d’accroitre le PIB de
0,08 % et de créer 5 700 emplois ; avec une baisse d’impdt sur le carburant diesel,
I’augmentation du PIB est de 0,10 % pour 7 600 emplois supplémentaires (I’on doit
toutefois s’interroger sur I’impact écologique du diesel dans 1’hypothése ou la baisse
d’impo6t entrainerait une augmentation de la consommation de ce carburant) ; enfin la
réalisation d’infrastructures entraine un accroissement du PIB de 0,13 % et la création
de 11 500 emplois.

En complément de I’impact présenté sur 1’économie et 1’emploi, la dépense en
infrastructure laisse a la collectivité un actif durable qui améliorera sur le long terme la
productivité du territoire.

Au niveau micro-économique, les effets sur 1’économie de la réalisation d’une
infrastructure de transport sont de trois ordres : ceux liés a I’activité créée a court terme
par la construction et 1’entretien de cette infrastructure ; les effets d’utilisation qui
recouvrent toutes les conséquences de I’infrastructure pour les usagers en termes de
choix modal, d’itinéraire, de temps de parcours, de sécurité... ; les effets indirects
incluant les transformations que !’infrastructure peut entrainer sur 1’organisation du
territoire et du systeme productif.

Ainsi, en décembre 2006, le rapport Eddington sur le réle des transports au Royaume-
Uni, (The Eddington Transport Study, The Case for action : Sir Rod Eddington’s
advice to government) a confirmé I’importance des impacts du transport sur
I’économie : amélioration de I’efficacité par les gains de temps, accroissement de
I’investissement et de I’innovation via les économies d’échelle et les nouveaux modes
de travail, économies d’agglomération qui facilitent les interactions entre entreprises,
amélioration du fonctionnement du marché du travail, augmentation de la concurrence,
accroissement du commerce domestique et international, amélioration de 1’attractivité
du pays pour les investisseurs étrangers.

La théorie des facteurs potentiels de développement considére que les infrastructures
de transport peuvent contribuer de trois facons au développement régional (Lee, 1977
In Fritsch, 1995). Ce sont :

Premierement, les infrastructures peuvent remplacer, au moins partiellement les autres

facteurs potentiels de developpement ou limiter les handicaps liés a I'état de ces
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facteurs. Un réseau de transport rapide permet de combler en partie les inconvénients
d'une position périphérique par rapport aux principaux poles d'activité économique.
Les infrastructures apparaissent alors comme un moyen de desserrer un goulot
d'étranglement.

Deuxiemement, ces équipements peuvent également remeédier aux dysfonctionnements
issus du développement économique lui-méme. Les infrastructures urbaines de
transport en commun sont un moyen de limiter les inconvénients des encombrements
dus a la concentration urbaine des activités et des hommes. Les infrastructures sont a la
fois, dans ce cas de figure, conséquences et facteurs de la croissance : conséquences,
dans la mesure ou leur niveau dépend de celui des problemes générés par le
développement économique et donc du développement économique lui-méme ; causes,
dans la mesure ou, remédiant a ces dysfonctionnements, elles lui permettent de se
poursuivre.

Troisiemement, les infrastructures peuvent enfin créer des opportunités nouvelles de
développement économique en permettant I'exploitation de ressources disponibles
jusque-la sous-utilisées. Elles participent alors a la diversification et au renouvellement
des activités, Cet impact peut intervenir de plusieurs maniéres. En contribuant a
réduire les colts de production, de transport ou de transaction supportés par les
entreprises, en permettant des déplacements de biens et de personnes plus rapides, plus
réguliers, la réalisation d'infrastructures de transport permet d'étendre les aires de
marché, d'élargir les marchés de I'emploi, de transformer I'organisation des entreprises
(par adoption de sa gestion en flux tendus, par exemple).

Le rapport d’études d’impact environnemental et social (2013), de la construction du
pont Bassawa sur la Comoé (en Cdte d’ivoire) stipule que I'impact de I’ouvrage de
franchissement, sur les activités économiques, durant la phase d’exploitation et
d’entretien est significatif dans la mesure ou le fleuve Comoé a constitué pendant
longtemps un obstacle majeur aux échanges économiques entre les localités des
Régions ivoiriennes de la Vallée du Bandama, du N’Zi Comoé et du Zanzan. La
présence du pont permet donc de : développer les échanges économiques entre les trois
régions suscitées ; valoriser les prix des produits agricoles dans les localités des deux
départements.

Vecteur de développement socioéconomique, l’amélioration ou la construction
d’infrastructures de transport apparait aussi comme une source de dynamique

démographique. Le CETE OUEST (1988) Op.cit., dit ainsi que, les effets de la
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construction ou I’amélioration des infrastructures de transport sur le développement
économique s'accompagnent de modifications dans la démographie des zones
concernées ou l'on assiste méme a des retournements de tendances dans les courbes
d'évolution et particulierement dans les mouvements migratoires. Ainsi, sur les 14
arrondissements que compte la région Poitou-Charentes (France), sept des huit
arrondissements qui sont desservis par une grande infrastructure routiere (autoroute ou
route a 2 x2 voies etc.) présentent une croissance de leur population tandis que sur les
6 arrondissements non desservis le solde est négatif. L'existence donc d'une population
plutdt jeune et déja en croissance compte également parmi les atouts susceptibles de
tirer le meilleur parti de I'infrastructure routiere.

Par ailleurs, les études empiriques ont mis en évidence des doutes quant a la pertinence
du paradigme de I’effet jusqu’a des déconstructions plus radicales. Les constatations
reposent sur le fait que les effets des infrastructures ne sont pas mécaniques, encore
moins généralisables, car ils dépendent des conditions et potentialités locales de
développement, mais aussi des stratégies d’accompagnement mises en ceuvre (Colletis-
wahl et Meunier, 2003).

Quant & Prud’homme et Offner (2014), I’enclavement protége de la concurrence. Si
I’accessibilité s’améliore (Amélioration ou construction d’infrastructures de transport
et désenclavement), la concurrence s’accroit. Ceux qui vendent des produits plus
originaux, ou de meilleure qualité, ou moins chers, gagnent de nouveaux marchés. Les
moins dynamiques y perdent, a la mesure du départ de leurs clients pour des horizons
plus lointains. lls affirment ensuite que les infrastructures de transport ne font donc pas
le développement économique local. A chaque territoire revient la tiche d’anticiper,
en détectant les secteurs (immobilier, tourisme, commerce, services, universite,
industrie...) susceptibles de profiter ou de souffrir de I’extension de leurs zones de

chalandise et de celles de leurs nouveaux « voisins ».

4.2 LES EFFETS NEGATIFS DE L’AMELIORATION OU DE LA
CONSTRUCTION DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES DE
DESCENCLAVEMENT : PONTS, AUTOROUTES, PORTS...

Si I’amélioration ou la construction des infrastructures routiéres participe a
Pattractivité et a la vitalit¢ des villes ou régions, en particulier pour 1’accés aux
services, les livraisons ou encore les connexions entre lieu de vie et de travail, ils ont

malheureusement aussi des impacts négatifs. Ils ont des conséquences trés directes sur
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la qualité de vie : étalement urbain et artificialisation des sols, surconsommation des
espaces naturels, atteinte a la biodiversité, aux milieux et aux ressources, et création de
nuisances quotidiennes telles que le bruit et I’encombrement de I’espace public. Ils ont
également un impact social (ADEME, 2020). Améliorer 1’accessibilité a des territoires
moins développés ne favorise pas forcément le développement de ces territoires. Une
analyse par secteur est importante car certains secteurs peuvent gagner des emplois
(tourisme par exemple) mais d’autres peuvent en perdre (services, commerces etc.)
(Calmette et Bontems, 2019 Op.cit.).

Delaplace (2014) Op.cit., affirme encore que I'apparition d'une nouvelle infrastructure
de transport et de désenclavement n'entraine pas d'effets positifs automatiquement. Il
s'agit d'une relation complexe qui articule I'ensemble du systeme de transport (et non la
seule infrastructure) au territoire desservi. Se poser la question des effets structurants
des infrastructures de transport revient en définitive a s'interroger sur les
transformations qui apparaissent dans un territoire lorsque les conditions de transport
qui le caractérisent sont modifiées. En effet, selon elle, les infrastructures de transport
apparaissent alors comme un des éléments qui, tout a la fois, accompagne et permet les
grandes mutations de notre société. Et compte tenu d'études récentes, aux échelles
européenne et francaise, on peut dire que les réseaux de transport n'ont pas d'effets
automatiques et que chaque infrastructure est un cas spécifique. Les nouvelles
infrastructures amplifient souvent les tendances existantes, mais elles peuvent aussi
donner naissance a de nouvelles stratégies spatiales (Delaplace, 2014 Op.cit.)

Les effets négatifs de I’amélioration ou la construction des infrastructures routieres se
manifestent durant la phase de construction de I’infrastructure ou a la phase

d’exploitation de I’infrastructure.
4.2.1 Effets négatifs sur le milieu naturel
4.2.1.1 Les effets négatifs pendant la phase de construction

Dans le mémoire en réponse du maitre d’ouvrage aux avis de 1’Autorité
environnementale et du Conseil National de la Protection de la Nature (CNPN) de la
République Francaise pour la construction du pont de Larivot (2020) Op.cit., les effets
des travaux sur les habitats naturels, la flore et la faune sont de plusieurs ordres :

-les nuisances sonores : I’utilisation de machines-outils, la circulation d’engins de

chantier et de véhicules ;
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-la pollution : utilisation de produits chimiques, pollution de I’air par les émissions des
engins et véhicules et les poussiéres. La pollution de 1’eau par déversement accidentel
de produits dangereux, rejet d’eaux de ruissellement ;

-la perturbation d’habitats : destruction, fragmentation et rupture de connectivité.
Concernant le volet terrestre, les impacts vont concerner les habitats naturels avec
destruction de 19,79 ha dont 5,15 ha présentant des enjeux de conservation importants,
notamment les zones de mangroves.

Concernant le milieu marin, les impacts sont de deux ordres. Tout d’abord, certaines
opérations, ayant lieu dans la riviére, pourront étre a I’origine de nuisances sonores
susceptibles d’avoir des effets allant jusqu’a la blessure physiologique temporaire
voire permanente des espéces aquatiques. Cela est le cas notamment des opérations de
battage et de vibrofoncage!®, méthode utilisée ou potentiellement utilisée pour réaliser
les fondations des piles de I’ouvrage.

D’autre part, les travaux de forage pour I’implantation des pieux vont entrainer la
remise en suspension de sédiments pouvant modifier la qualité physico-chimique de
I’eau. Toutefois I’augmentation de la turbidité (bien que le milieu soit déja tres turbide)
peut impacter I’ensemble de groupes faunistiques, soit directement, soit indirectement
par impact sur I’alimentation.

Egalement le rapport d’étude d’impact de la liaison intercommunale Nord-Ouest
Frangais (2013), dit que les travaux d’aménagement (terrassements, installations de
chantier, etc.), la circulation des engins, ’installation de bases de vie, la mise en dépot
temporaire des matériaux et 1’ensemble des opérations menées dans le cadre du
chantier ont un effet perturbant pour la faune. Les espéces vont s’enfuir de leurs
habitats. L’action des pluies sur les sols défrichés et terrassés entraine un phénoméne
de lessivage. Les eaux de ruissellement sont alors chargées en matieres en suspension
et participent a dégrader la qualité des cours d’eau. De plus, 1’utilisation de matériel de
chantier entraine la présence inévitable d’hydrocarbures pouvant étre source de

pollution (réservoirs, vidanges sauvages).

16 Effet produit par un vibrateur ou mouton utilisé en génie civil pour enfoncer des éléments dans le sol
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4.2.1.2 Les effets négatifs pendant la phase d’exploitation

Selon le rapport d’études de faisabilité technico-économique et environnementale du
pont de Bassawa sur la Comoé¢ (2013), I’exploitation du pont de Bassawa sur la Comoé
(en Cote d’ivoire), engendrerait des impacts négatifs sur le milieu naturel.

Sur la Comoé et les ressources en eau, elle va donc provoquer :

v"Un surcreusement artificiel et/ou naturel jusqu'a atteindre une profondeur
d'équilibre du chenal central ainsi qu'une érosion rapide de I'épaule sableuse en
raison de la forte augmentation des vitesses de courant dans la section mouillée
résiduelle ;

v Un ralentissement du courant en amont de l'ouvrage et dans les zones abritées
par les remblais ; ce qui entrainera un envasement des berges et des baies, une
création de zones « mortes », milieux confinés et mal renouvelés, une
sédimentation des grosses particules charriées par le courant et une création de
haut-fond et de bancs sableux ;

v Un frein a la dérive des végétations aquatiques flottantes en période de crue ; ce
qui a pour conséquence une accumulation de matieres organiques, de macro
déchets d'origine humaine dans les zones calmes, de végétaux le long des
remblais et une intensification de I'envasement ;

v Une disparition et une apparition de nouvelles communautés phyto-benthiques
et zoo-benthiques dues aux modifications hydrodynamiques et hydrologiques
engendrées par la présence des remblais. Sur les piliers du pont vont se fixer et
se développer des communautés d'attroupement ou des salissures composées de
mollusques crassostrea gasar et de Balanes ;

v" Un piégeage des végétations aquatiques flottantes di a la diminution de la
largeur du fleuve dans le secteur et au développement de zones calmes.

En phase d’exploitation, le mémoire en réponse du maitre d’ouvrage aux avis de
I’ Autorité environnementale et du Conseil National de la Protection de la Nature
(CNPN) de la République Francaise pour la construction du pont de Larivot (2020)
Op.cit., dans la méme démarche stipule également que les effets sont essentiellement
liés a la perturbation d’habitats :

-la destruction de 8,5 ha de milieux naturels (la destruction ayant eu lieu en phase
travaux mais perdurant en phase d’exploitation de par I’artificialisation). L’incidence

est jugée modeérés ;
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-la rupture de connectivité par I’affaiblissement d’un corridor écologique terrestre en
rive droite et risque de mortalité par collision routiere. L’incidence est jugée forte.

La présence de I’ouvrage de franchissement sur la Comoé en Cote d’Ivoire entrainerait
aussi une augmentation du trafic routier entre les villes de Dabakala, Prikro et
Sandégué ; ceci provoquerait localement une détérioration de la qualité de I'air a cause
des gaz d'échappement issus des véhicules (Rapport d’études de faisabilité technico-
économique et environnementale du pont de Bassawa sur la Comog, 2013 Op.cit.).

La question des émissions de gaz a effet de serre (GES) par I’ensemble des véhicules
qui empruntent les infrastructures routieres reste toutefois non résolue. Or il s’agit de
la nuisance la plus fréquemment évoquée, directement liée au probléme crucial du

réchauffement climatique.
4.2.2 Effets négatifs sur le milieu humain
4.2.2.1. Les effets négatifs pendant la phase de construction

Le rapport EIES de la construction du pont Trans-Gambie (2011), note que pendant la
phase de construction du pont Trans-Gambie et 1’amélioration du passage
transfrontalier, une partie des activités exercées dans I’emprise et le voisinage
immédiat du projet est perturbée. La destruction de biens dans les zones d’emprunt :
Abattage d’arbres fruitiers générateurs de revenus aux populations (karité¢, Manguier et
noisetier), et la destruction des champs de culture. Les activités des populations sont
arrétées ou diminuées ; ce qui constitue une perte en matiére d’emplois et de revenus
directs.

Ce méme rapport stipule aussi que la pollution sonore des engins de battage de pieux,
terrassement, de transport, de décapage, de bitumage va constituer une géne temporaire
et locale pour les quelques populations riveraines et principalement en Gambie, pour
les services du bac et des commercants et usagers. Et ’amoncellement des déchets des
travaux comme les déblais, les remblais, les gravats, les déchets issus des travaux
routiers ainsi que ceux issus des découpes de tubes, rond a bétons et coffrages vont
constituer une géne supplémentaire pour les populations. Les travaux vont générer des
quantités de poussiéres fines relativement importantes sur les chantiers et dans leurs
voisinages. Ces poussieres peuvent affecter les populations riveraines avec des risques

de maladies respiratoires.

186



L’exploitation des zones d’emprunt existantes peut augmenter I’érosion des sols. Les
zones d’emprunt non réhabilitées sont susceptibles de favoriser la stagnation d’eau
insalubre et la prolifération de vecteurs de maladies. Des risques d’érosion sont
également liés a la perturbation du drainage des eaux lors des travaux de terrassement.
Les installations d’enrobage comportent également un potentiel de pollution de 1’air
par les poussiéres et les émissions liées a la combustion. Les bases de chantiers
peuvent engendrer une pollution par les eaux usées ou la mauvaise gestion des déchets
(Rapport EIES de la construction du pont Trans-Gambie, 2011 Op.cit.). Le rapport
situe également les impacts de la phase de construction au niveau de la destruction
d’habitats au niveau du village de Sérébou au Sénégal ; la perturbation de la circulation
pendant les travaux ; la perte de terres agricoles ; le risque d’accidents de la circulation
et le risques d’augmentation de la pandémie du VIH SIDA.

Les travaux de construction du nouveau pont du Larivot vont constituer une géne pour
les activités et les acces a proximité et seront a 1’origine d’émissions de gaz a effet de
serre et de poussicres. Les travaux en phase de chantier seront également a I’origine de
nuisances sonores du fait de I’évolution d’engins de chantier, de la manutention de
matériaux, de I’utilisation de matériels bruyants pour la réalisation des fondations
(Mémoire en réponse du maitre d’ouvrage aux avis de I’Autorité environnementale et
du Conseil National de la Protection de la Nature (CNPN) de la République Frangaise

pour la construction du pont de Larivot, 2020 Op.cit.).
4.2.2.2. Les effets négatifs pendant la phase d’exploitation

La réalisation du pont permet un accroissement de la circulation des usagers. Les
trafics sur ce pont et les voies d'accés seront en constante augmentation compte tenu de
sa qualité et le gain de temps qu'elle permettra de réaliser. Cette situation expose aussi
les populations riveraines a des risques importants d'accidents.

L’augmentation du trafic entre les localités de Dabakala, Prikro et Sandégué (Cote
d’Ivoire) consécutive a 1’exploitation du pont sur la Comoé occasionne également,
dans les mémes proportions, une augmentation des nuisances sonores pour les
populations riveraines, notamment celles des localités traversées par la route

Dabakala-Prikro-Sandégue.
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Avec l'avenement du pont I’activité de traversée exercée par les piroguiers disparaitra,
ce qui constitue une perte de revenus et d’emploi pour ceux-ci. (Rapport d’Etudes
d’Impact Environnemental et Social du pont de Bassawa sur la Como¢, 2013).

En effet, le rapport d’¢étude d’impact du projet de construction du pont au-dessus de la
riviere Saguenay au Quebec (Canada) en 2009, vient affirmer que la construction du
pont au-dessus de la riviere va provoquer :

Au niveau de P’agriculture, la perte d’espace cultivé ou cultivable découlant de
’implantation de I’emprise. Comme tel, il ne peut pas étre atténué. A cela mais a un
degré moindre, s’ajoutent des impacts plus ou moins directs, plus ou moins permanents
et d’importance variable. Ces impacts peuvent avoir des répercussions ou produire des
inconvénients sur les exploitations ou sur leurs activités ainsi que sur le milieu en
général en tenant compte de ses possibilités agricoles.

Au niveau des Infrastructures et équipements, les impacts négatifs sur cette
composante découlent essentiellement de la circulation des véhicules ainsi que des
opérations d’entretien hivernal (utilisation de fondants). En effet, ces deux activités
pourraient potentiellement avoir un impact sur la qualit¢ de 1’eau potable di a la
propagation possible de contaminants jusqu’aux nappes d’eau exploitées (sels de
déglacage utilisés comme fondants ; métaux lourds, hydrocarbures, etc., issus des
carburants, lubrifiants et produits de combustion rejetés par les véhicules dans
I’environnement ; hydrocarbures ou autres produits chimiques déversés
accidentellement par des transports lourds).

Quant au niveau socioéconomique, les retombées économiques générées par
I’exploitation et I’entretien du pont devraient compenser en partie la perte économique
découlant de la cessation des opérations du service de traversiers, sans tenir compte de
I’impact économique sur le tourisme et les autres secteurs d’activité économique.
Ainsi, les temps d’attente peuvent constituer une contrainte importante durant la forte
période touristique. Cette situation peut, d’une part, avoir une influence négative sur la
perception des clientéles potentielles et influencer ainsi les intentions de visite.
L’appréhension du temps d’attente peut également avoir une incidence sur
I’organisation du programme de voyage, le rayonnement des visiteurs dans la région,
la durée de séjour et, par conséquent, I’importance relative des dépenses effectuées en
région. Selon plusieurs intervenants socioéconomiques et touristiques consultés,
I’impact de la présence du pont sur le paysage viendrait affecter le caractere distinctif

de Tadoussac et, de ce fait, affecter son positionnement stratégique a titre de
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destination touristique. Cet impact viendrait notamment affecter la reconnaissance de
Tadoussac au niveau international comme étant I'une des plus belles baies du monde.

(Rapport d’Etude d’impact du projet de la construction d’un pont au-dessus de la
riviere Saguenay, 2009).
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CONCLUSION DU CHAPITRE 4

Cette section quatre de notre étude révele les effets de I’amélioration ou la construction
d’infrastructures de transport et désenclavement notamment en offre de mobilité
spatiale, d’échanges commerciaux et de développement socio-économique.

Nous avons montré a travers une revue de documents scientifiques et de differents
rapports d’étude que la problématique d’impacts produits par I’amélioration ou la
construction d’infrastructures routieres de désenclavement résultant d’importantes
opérations d’aménagement mises en ceuvre, devrait occuper une place capitale dans les
questions de développement des villes, particulierement celles des pays d’Afrique de
I’ouest subsaharienne. En dépit des offres d’amélioration a [’accessibilité,
d’accroissement des mobilités, de dynamisation démographique et socio-économique,
d’importants effets négatifs sur les milieux naturel et humain pendant les phases de
construction et d’exploitation de ces infrastructures de transport et de désenclavement
sont a déplorer.

Ces éléments ressortis de ces différentes analyses de documents scientifiques et
rapports nous amenent a interroger les effets pont et des pratiques de mobilité spatiale
depuis et vers Jacqueville. Une problématique a laquelle nous allons tenter de répondre
dans la partie suivante, mais avant, nous allons présenter les grandes caractéristiques

de mobilité spatiale depuis et vers Jacqueville.
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DEUXIEME PARTIE : EFFETS PONT ET PRATIQUES DE MOBILITE
SPATIALE DES POPULATIONS

La mobilité urbaine est une notion mobilisée dans différentes disciplines appartenant
aux sciences sociales, et plus particulierement en géographie. Elle est succinctement
définie comme étant I’ensemble des déplacements de personnes réalisés au quotidien
de maniére contrainte (travail, école) ou non (loisir, visites.) par le biais de différents
modes de transport circulant sur des réseaux généralement interconnectés. Mais
compte tenu de sa complexité, de tres nombreuses approches sont utilisées pour son
analyse. Elle est couramment étudiée selon des perspectives logistique, opératoire,
économique et techniciste. Elle 1’est aussi souvent sous un angle sociologique dans le
but de comprendre certaines pratiques de déplacements de différents groupes sociaux.

Egalement, désignée dans certains cas comme une sorte de migration dans plusieurs
disciplines comme c’est le cas en géographie, mais aussi en démographie. Par ailleurs,
Lee (1966), dans son analyse, présente ainsi la migration comme une configuration de
mobilité spatiale qui implique un changement de résidence, quelle qu’en soit la
distance. Zelinsky (1971), selon son modele, renchérit cette analyse de Lee en stipulant
que le concept de migration désigne un type de mobilité distinct de celui de la
circulation. Cependant, il poursuit pour dire que le terme migration est souvent utilisé
comme synonyme du vocable « mobilité », voire comme descripteur de nombreuses
formes de mobilité. Alors, comme précédemment évoqué dans la section 1 de la
premiere partie de notre travail, la mobilité pour nous géographe fait référence a I’idée
de mouvement ou de déplacement physique dans un espace. Se déplacer dans un
espace apparait ici comme 1’une des propriétés des pratiques de mobilité. Mais la
garantie de ces pratiques de mobilité doit étre précédée par 1’amélioration ou la
construction d’infrastructures routiéres permettant de faciliter les différents
mouvements (déplacements) intra et/ou inter urbain de population. Comme ce fut le
cas a Jacqueville ou la construction du pont Philippe Grégoire YACE (PGY) est venue
désenclaver cette cité balnéaire coincée entre lagune et océan et faciliter les différents

mouvements de mobilité inter urbain des personnes et de biens depuis et vers celle-ci.
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Photol3:Pont PGY de Jacqueville
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Source : AGEIM-Ingénieur conseil, 2015

En effet, la construction de ce pont reliant la ville de Jacqueville au reste du pays, vient

dans ce travail interroger la nature et les spécificités de ces retombés. Ainsi, en réponse

a I’idée que la construction d’un pont peut avoir des effets positifs ou méme négatifs

dans I’amélioration de 1’économie locale et des services sociaux de base. Partant dans

ce contexte de la facilité de mouvement de mobilité depuis et vers Jacqueville depuis

la construction du pont et des effets de cette infrastructure sur Jacqueville, notre

analyse dans cette partie se résout a répondre aux questionnements suivants :

- Quelles sont les différentes formes de mobilité pratiquées depuis et vers
Jacqueville ?

- Quel est I'impact du pont Philippe Grégoire YACE et des pratiques de mobilité de
populations depuis et vers Jacqueville ?

- Que peuvent étre les facteurs limitants qui entravent le développement socio-
économique de la ville de Jacqueville ?

A partir des données a notre disposition (les données collectées et les observations

directes de terrain, les données secondaires recues de la mairie, des directions

régionales et départementales et des données issues de la documentation scientifique)

notre attention se portera a définir et analyser de prime a bord 1’évolution de la trame

urbaine de Jacqueville avant et aprés le pont. Ensuite, analyser I’effet pont dans la

redynamisation de 1’économie locale de cette ville moyenne périphérique a la capitale

économique (Abidjan) ou 1’on observe d’importants mouvements de population qui
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implique de considérer les différentes formes de pratique de mobilité qu’il est
nécessaire d’en appréhender. Enfin, identifier les facteurs qui seraient a la base de la
lenteur du processus de développement I’économie locale, de ce part le développement

socio-economique de Jacqueville.

CHAPITRE 5: EFFETS PONT ET PRATIQUES DE MOBILITES
SPATIALES DEPUIS ET VERS JACQUEVILLE

Jacqueville, ville littorale aux conditions naturelles favorables, qui a connu un
bouleversement des le début des années 1950 suite a I’ouverture du canal de vridi qui
I’a enclavé du reste de la Cote d’Ivoire pendant plus d’une soixantaine d’année.

Cependant, la nouvelle politique de développement du grand Abidjan intégrant ainsi
les villes environnantes dont Jacqueville et surtout I’ouverture en 2015 du pont
Philippe Grégoire YACE (PGY) franchissant la lagune Ebrié a N'djem (Village faisant
partie de la municipalité de Jacqueville) ont donné une lueur d’espoir en résolvant le
probleme du trafic routier rendant la communication beaucoup plus fluide. Dans un
contexte ou Jacqueville traditionnellement reconnue comme une ville touristique
balnéaire avec ses facades littorale et lagunaire et les nouvelles mutations qu’elle
connait depuis 1’ouverture du pont, nous proposons dans ce chapitre de présenter la
structure de 1’évolution de la tache urbaine de Jacqueville afin d’apprécier I’impact du
pont. Nous interrogeons également son insertion dans la politique de développement
du grand Abidjan au regard des différentes réalisations infrastructurelles stratégiques
dont le pont Philippe Grégoire YACE de Jacqueville. Ensuite, identifier les différentes
formes de mobilité pratiquée depuis et vers Jacqueville et enfin analyser 1’effet pont

dans la dynamique du développement locale de Jacqueville.

5.1. EVOLUTION DE LA TACHE URBAINE DE JACQUEVILLE

La dynamique de 1'évolution de 1’espace urbain s'exprime de fagcon conjuguée, par la
densification et I'extension de I'habitation. La mise en place des différents lotissements
dans la ville suite a la construction du pont Philippe Grégoire YACE a permis
d'accroitre assez considérablement la tache urbaine de la ville de Jacqueville. Ainsi, la
carte ci-dessous présentant la tache urbaine de Jacqueville sous différentes périodes
(2005,2015, 2018 et 2021), nous permet d’apprécier I’importance de 1’évolution de la

trame urbaine de la ville avant et apres la mise en service du pont.
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Les difficultés d’obtention de données spatiales nettes et précises aux preés de
structures de collecte et gestion de données aériennes en Cote d’Ivoire, m’a contraint a
opter pour I’exploitation d’images de 1’espace urbain de Jacqueville capturées a
différentes périodes sur google earth. Ces images capturées ont fait 1’objet de
traitement cartographique dans le logiciel Qgis. Le traitement de ces images capturées
a permis de sortir quelques résultats pas trés précis, mais qui permettent quand méme
de percevoir et d’apprécier I’évolution de la tache urbaine de Jacqueville avant (2005

et 2015) et aprés le pont (2018 et 2021).

Carte 13:La tache urbaine de Jacqueville de 2005 a 2021

EVOLUTION DE LA TRAME URBAINE DE JACQUEVILLE

Source : Google earth, 2022 Reéalisation : D. Raphael GNANBE et Dimitri A. YAQ, 2023

L’analyse de la carte ci-dessus permet d’évaluer I’importance de progression de cette

trame urbaine et les causes qui expliqueraient cette progression.
5.1.1 La tache urbaine avant la construction du pont

v' La tache urbaine a Jacqueville en 2005

La tache urbaine de Jacqueville en 2005 était essentiellement concentrée sur la partie

littorale qui comprend le centre urbain avec les habitats anciens et les batiments
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administratifs, commerciaux, culturels et religieux. La densification et 1’extension de
I’habitat de la trame urbaine a cette date étaient moins marquées. Autour de la rive
lagunaire, il n’y avait pas d’habitats modernes, on y trouvait que quelques campements
de pécheurs pour la plupart étrangers. La tache urbaine en 2005 couvrait environ

300,40 ha de terre soit 0,57% de la superficie totale de la ville.

v" La tache urbaine a Jacqueville en 2015

La tache urbaine 2015, était marquée par une légere densification de 1’habitat dans les
dents creuses des parcelles non batis insérée dans le tissu urbain en 2005. Aussi, un
début de développement de 1’extension des habitations vers la partie nord de la ville et
les parties est et ouest du littoral de I’espace urbain de Jacqueville. Le phénomene de
densification s’apercoit par le remplissage des vides au sein de 1’enveloppe urbaine.
Ainsi, de 2005 a 2015, la tache urbaine serait passée de 300,40 ha a 342 ha soit 0,65%
de la superficie de la ville, une progression d’environ 42 hectares d’espaces
supplémentaires urbanisés en 10 ans ce qui revient a une consommation annuelle de
4,2 hectares. Cette évolution trés lente de ’urbanisation de la ville de Jacqueville a
cette période serait due a une population d’origine rurale, mais surtout a cause de la
difficulté qu’il y avait pour accéder a la ville. Cette difficulté d’accessibilité et de
restriction de mouvement de mobilité a impacté négativement le choix des populations
de faire de Jacqueville, ville périphérique a Abidjan leur lieu de résidence, comme
c’est le cas pour la ville de Grand-Bassam ou les mouvements de mobilité et

d’accessibilité sont faciles.

5.1.2 La tache urbaine apreés la construction du pont

v’ La tache urbaine a Jacqueville en 2018

Quant a la tache urbaine en 2018, elle était marquée par une densification plus
accentuée de I’habitat et une extension de I’habitat encore plus développée dans la
partie est du littoral de la ville. En 2018 cette tache urbaine serait passée a 370 ha, soit
0,71% de la superficie de la ville, une évolution de la tiche urbaine d’environ 28
hectares sur la période de 2015 a 2018, soit une consommation annuelle de 9,3
hectares. Comparativement a la précédente période (2005 a 2015), on constate une
progression plus accéléree de la tache urbaine en trois ans avec une consommation

annuelle qui a doublé. Cette progression est marquée par I’extension des quartiers
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Mosquée et habitat et le développement de nouveaux quartiers tel que le quartier
millionnaire et SICOR etc. L’évolution de la trame urbaine de Jacqueville observée en
2018 s’expliquerait par la construction du pont PGY qui a facilit¢ davantage les
mouvements de mobilité de populations depuis et vers Jacqueville et incité certaines
personnes a y résider, suivi de la redynamisation des activités economiques et de la

mise en place des programmes de lotissement par la municipalité.

Tableau 12:Etats des lotissements de la ville de Jacqueville

QUARTIERS ETATS D’APPROBATION | TYPE DE LOTISSEMENT
Ancien En cours Villageois
Cocoteraie Approuvé Administratif
Habitat sogefia Approuvé Administratif
Mosquée Approuvé Administratif
Nouveau Approuvé Administratif
Résidentiel Approuvé Administratif
Sicor Approuvé Administratif
Sodepalm Approuvé Administratif
Millionnaire ouest Approuvé Administratif
Millionnaire centre-ouest | Approuvé Administratif
Millionnaire est extension | Approuvé Administratif
Millionnaire est Approuvé Administratif
Millionnaire centre-est Approuvé Administratif
Commerciale Approuvé Administratif
Bord maritime Approuvé Villageois

Source : Mairie de Jacqueville, 2022

En effet, notons que I’évolution de la trame urbaine ne touche pas le bord de mer a
Jacqueville. Le bord de mer est moins marqué par 1’habitat et les édifices d’accueil
touristique. On y trouve pour la plupart que les anciens batiments de 1’époque d’avant

et d’apres indépendance abandonnés et tous dans des états de ruine.

v" La tache urbaine a Jacqueville en 2021

Enfin, la tache urbaine en 2021 était marquée par une densification trés accentuée de
I’habitat de la partie littorale et une extension de I’habitat qui se développe dans la

partie nord de la ville avec un début de densification moins marquée.
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La tache urbaine couvrant en 2018, 370 ha atteignait en 2021, 442 ha, soit 0,84% de la
superficie de la ville, une progression d’environ 72 hectares d’espaces supplémentaires
urbanisés en 3 ans ce qui revient a une consommation annuelle de 24,3 hectares. On
constate une forte progression de la consommation annuelle pendant cette période qui
est passée du double de la période précédente a plus du triple. Celle-ci s’expliquerait
également par la présence du pont qui faciliterait les déplacements depuis et vers la
ville de Jacqueville. 1l y a également la proximité de la ville a la capitale économique
du pays, d’ou les populations qui y résideraient pourront se rendre a Abidjan pour leurs
différentes activités et revenir sans aucunes contraintes d’accessibilité et de mobilité. A
ceux-ci s’ajoute la poursuite des différents programmes de lotissement et de logements
sociaux initiés dans la ville sous I’impulsion des autorités locales en partenariat avec
les sociétés immobilieres. Cette évolution de la trame urbaine a Jacqueville est
¢galement marquée par 1’ouverture de nouveaux services et commerces modernes
(superette, supermarché, boulangerie-patisserie) etc. Le tableau 13 ci-dessous présente

le nombre de quelques nouveaux services et commerces ouverts :

Tableau 13:Services et commerce moderne & Jacqueville en 2019

Types de service Jacqueville

(BN

Supermarché

Superette

Boulangerie-patisserie

Dépbts de gaz

Dépdts de boisson

Mercerie

Magasin de vente d’appareils électroménagers

Magasin de vente d’appareils électroniques (ordinateurs, portables...)

Quincaillerie

Station-service

NININ L (NOA PP

Banque

Source : Direction Régionale du commerce Dabou In enquétes diagnostiques ANADER, 2019

En somme I’évolution de la tdche urbaine a Jacqueville depuis 2015, suivi de
I’ouverture de nouveaux services et de commerces, serait tributaire de la construction
du pont qui vient faciliter ’accés et motiver le choix de résidence a Jacqueville pour
certains ménages d’Abidjan comme les villes de Grand Bassam et Dabou. La
réalisation de cette infrastructure stratégique prévue par le plan d’aménagement du
grand Abidjan 2030 vient intégrer Jacqueville dans ce vaste programme

d’aménagement urbain de la métropole abidjanaise.
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Que prévoit ce plan de développement urbain SDUGA 2030 pour la ville environnante
de Jacqueville ?

5.1.3 JACQUEVILLE : Ville environnante dans le processus de
développement du Grand Abidjan

5.1.3.1 Contexte de planification urbaine du Grand Abidjan

Dans le Schéma Directeur d’Urbanisme du Grand Abidjan 2030 (SDUGA), il est
prévu une approche intégrée et durable, construite sur les opportunités offertes par
I'extension du port, la réalisation récente d'infrastructures stratégiques et l'intégration
des villes satellites (Azaguié, Alépé, Bonoua, Dabou et Jacqueville) dans la zone du
Grand Abidjan. Cette approche intégrée devrait stimuler la croissance future de cet
ensemble urbain en accélérant la croissance économique et le développement social
afin de créer un environnement de qualité dans les zones urbaines et 1’arriére-pays
agricole de la ville d'Abidjan pour les entreprises et les investissements locaux et
étrangers.

Pour faciliter donc ce processus, le schéma prévoit une hiérarchisation des centres
urbains en assurant une répartition équitable des équipements collectifs, facilement
accessible au public et qui refletent les niveaux de la gouvernance locale. Une
hiérarchie a quatre niveaux des centres urbains proposés comme suit :

Un centre économique principal : composé d’un nouveau centre des finances
internationales, des différents ministeres et les principaux équipements sociaux,
culturels, hoteliers et principal centre commercial et d’attraction (dans les communes
du plateau et d’Adjamé du district d’Abidjan).

Un centre urbain primaire : composé d’un centre multimodal et d’équipements
publics de premier ordre, de sites culturels et sportifs desservant 500.000 a 1.000.000
d’habitants. Ce centre urbain primaire devrait regrouper les communes Yopougon,
Cocody, Abobo et Port-Bouét du district d’ Abidjan.

Un centre urbain secondaire : compose de centres TOD (Developpement Orienté sur
le Transit) et d’équipements publics desservant 70.000 a 100.000 habitants (Dabou,
Songon, Anyama, Bingerville, Bonoua, Grand-Bassam).

Un centre urbain tertiaire : composé d’un centre Commercial et de terminus de bus
urbain et inter urbain, équipements publics desservant 30.000 habitants et plus
(Jacqueville, Azaguié, Alépe...).
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La carte 14 ci-dessous montre la situation de ces différents centres urbains

hiérarchisés.

Carte 14:Hiérachie des centres urbains
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Source : Rapport final projet de développement du Schéma Directeur d’Urbanisme du Grand Abidjan,
2015 (SDUGA)

En effet, le schéma prévoit le développement d’un important réseau stratégique de
transport entre ces zones urbaines principalement définies par le précédent plan
d’urbanisme du grand Abidjan 2000. Celui-ci est complété par un réseau global de
transport public complet qui comprend, le « train urbain », élargi le service de
traversier pour passagers sur la lagune Ebrié, et un important TOD de stations et
terminus de bus. L'objectif de développement de vaste réseau de transport est de
fournir un accés aux principaux centres d'emploi. La carte 15 montre la représentation

du réseau stratégique de transport développé dans le schéma directeur.
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Carte 15:Réseau stratégique de transport
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Source : Rapport final projet de développement du Schéma Directeur d’Urbanisme du Grand Abidjan,
2015 (SDUGA)

Ce réseau de transport est constitué de :

Réseau des artéres routieres : Achévement des projets du Plan Directeur de 2000 et
une nouvelle autoroute Est a Bonoua

Transport ferroviaire urbain : Lignes Nord-Sud et Ouest-Est avec une gare majeure
dans le nouveau Centre International des Finances du Plateau. Future extension a
Grand-Bassam.

Nouvelle ligne ferroviaire de fret : ligne directe d’Anyama au nouveau port via
Yopougon et reliée a la zone industrielle d’ Attinguié.

Service de transport en commun : Service Inter urbain, reliant les gares de trains
urbains et le centre-ville aux centres urbains périphériques sites propres pour bus sur
les principales artéres et voies de contournement.

Service de bus urbains et interurbains : pour les centres de faible démographie
d’Alépé, Azaguié et Jacqueville.

Service de traversier pour passagers : Service de traversier complétement « vert »
reliant les centres sociaux, de travail et touristiques le long de la lagune Ebrié.

Nouvel Aéroport International le

Une proposition a long terme pour

développement d’Oghlwapo. L'augmentation de la valeur fonciere et des problémes
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environnementaux dus a I'urbanisation accrue autour de I'aéroport existant, stimulera la
pression de réaménagement a plus-value.

Centre logistique : Quatre a la limite de la zone urbaine-Attinguié, Anyama, Dabou,
Port-Bouét et Bonoua.

Hub de Transport Multimodal : hubs des transports publics majeurs (rails /bus) pour
les zones a forte densité & usage mixte commercial/résidentiel.

TOD : Centre a forte densité commerciale en zones périurbaines.

Ce plan d’urbanisme directeur du grand Abidjan prévoit également le principe
gouvernant les emplacements des différents centres d’emploi. Ainsi, ces centres
doivent se trouver pres des zones d’habitation ou étre facilement accessibles depuis ces
derniers. L’emploi et le transport en commun se trouvent ainsi pleinement intégrés a
cette stratégie de développement du grand-Abidjan. La carte 16, nous montre les

différents centres d’emploi que devrait mettre en place ce nouveau schéma directeur.

Carte 16:Centres d'emploi
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Source : Rapport final projet de développement du Schéma Directeur d’Urbanisme du Grand Abidjan,
2015 (SDUGA)

Ces centres d’emploi sont donc constitués de :

Zones industrielles existantes : Les quatre principales zones industrielles existantes
sont : la zone industrielle de Yopougon, la zone portuaire et industrielle de Treichville,
Port-Bouét et Macrory, la zone industrielle de Koumassi, et la zone des technologies
de I’'information de Grand-Bassam.

Nouvelles zones logistiques et industrielles : Dabou, Attingue, Anyama, Bonoua et la

zone d’extension du Port Autonome d’Abidjan.
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Transformation alimentaire : Azaguié, Alépé, Dabou, Bonoua et une nouvelle ville
proposée pres de N’djem.

Centre des Affaires et Aménagements orientés vers le transport en commun,
centres commerciaux : lls seront associes a la rénovation urbaine autour de gares
multimodales de transport en commun (autobus, train et ferry).

Plateformes de I’industrie propre : Bingerville, Grand-Bassam, Cocody et Songon.
Poles d’emplois : Concentrations d’industries des services et des connaissances
similaires et complémentaires. Ce sont : le Port Autonome d’Abidjan et son extension,
le tourisme et le divertissement (les zones de Grand-Bassam et de Jacqueville), le
tourisme a faible impact (zone d’Elokate), la K-Economie!’ (associée aux deux

principales universités et a la rénovation urbaine au Plateau et a Adjamé).

Mais, il est a noter que la planification du Schéma Directeur d’Urbanisme du Grand
Abidjan 2030 est la continuit¢ d’une amélioration des Schémas Directeurs
d’Urbanisme de 1985 et 2000 dont ’aménagement spatial était organisé en une série
d'Unités Urbaines. La logique de ce regroupement spatial, prenait en compte
l'urbanisation historique, la création de maniére interconnectée d'infrastructures
routiéres, sociales et d’utilité publique. Le SDU de 2000 a été donc congu comme un
instrument de coordination minimale des activités spatiales des différents acteurs
urbains publics et privés. A cet effet, il indiquait seulement lI'emplacement probable
des grands réseaux routiers et des zones urbaines de I'ensemble du site dont les
objectifs prévoyaient de poursuivre et renforcer les orientations du schéma antérieur
(schéma 1985) qui sont :

v' Rééquilibrer la localisation des activités et des logements,

v' Améliorer les installations communales et internes de transport.
En plus de ces lignes directrices, le schéma prévoit principalement :

v Le ralentissement de la croissance spatiale afin de réduire les codts élevés de

I'urbanisation
v Promouvoir le développement des zones mixtes
v Assurer une meilleure liaison entre Abidjan et les communes périphériques
(Anyama, Bingerville, Grand Bassam et Songon) sur le long terme ".

La mise a jour donc du SDU 2000 a abouti a I’adoption de la nouvelle stratégie

d’aménagement spatial urbain du Grand Abidjan 2030. En plus des 13 communes du

17 Economie basée sur le savoir
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district d’Abidjan (Attécoubé, Adjame, Plateau, Abobo, Anyama, Port-Bouét, Cocody,
Bingerville, Songon, Yopougon, Marcory, Koumassi, Treichville) dans le SDU 2000,
celui-ci a été élargies et modifiées pour obtenir les dix unités urbaines (Rapport final
projet de développement du Schéma Directeur d’Urbanisme du Grand Abidjan
(SDUGA), 2015 Op.cit.).

Le tableau 14 ci-dessous nous présente le nouveau découpage de la structure spatiale

des zones urbaines du nouveau SDU 2030.

Tableau 14:Découpage des zones urbaines du Grand Abidjan SDU2030

Structure Spatiale des Unités Urbaines

District Autonome d’Abidjan

Unité 1 — Zone Urbaine Centrale Attécoubé, Adjamé, Plateau
Unité 2 — Zone Cé6tiere Urbaine du Sud Est Port-Bouét, Grand-Bassam
Unité 3 — Zone Urbaine Nord Abobo, Anyama

Unité 4 — Zone Urbaine Est Cocody, Bingerville

Unité 5 — Zone Urbaine Ouest Songon, Yopougon

Unité 6 — Zone Urbaine de Petit Bassam Marcory, Koumassi, Treichville

' _ Port d’Abidjan (une partie de Port-
Unité 7 — Zone Spéciale Bouét, Treichville, Yopougon

Villes Satellites ou environnantes

Unité 8 — Grand Abidjan du Nord Azaguié
Unité 9 — Grand Abidjan de I’Est Alépé, Bonoua
Unité 10 — Grand Abidjan de 1’Ouest Dabou, Jacqueville

Source : Rapport final projet de développement du Schéma Directeur d’Urbanisme du Grand Abidjan,
2015 (SDUGA)

Le nouveau découpage est ainsi, composé des 6 unités urbaines originales représentées
par les treize communes d’Abidjan, des villes environnantes que sont Azaguié, Alépé,
Bonoua, Dabou, Jacqueville et d’une zone spéciale qui est la zone portuaire d’Abidjan

partagée entre les communes de Port-Bouét, Treicheville et Yopougon.
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Carte 17:Zone de planification du développement du Grand Abidjan
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Source : Rapport final projet de développement du Schéma Directeur d’Urbanisme du Grand Abidjan,
2015 (SDUGA)

La ville de Jacqueville est aujourd’hui intégrée dans le schéma directeur de
développement urbain 2030 de la métropole Abidjanaise. Que prévoit donc cet
instrument de développement urbain pour cette ville moyenne périphérique d’Abidjan

la capitale économique du pays.

5.1.3.2 Les actions prévisionnelles de développement urbain pour
Jacqueville dans le SDUGA 2030

En plus de la réalisation du pont Philippe Grégoire YACE qui facilite aujourd’hui la
communication entre Jacqueville et le reste du grand Abidjan, le Plan National de
Développement (PND) a travers le SDUGA 2030 dans sa mise en ceuvre, prévoit faire
de Jacqueville un second pble de destination touristique balnéaire de ce grand espace
Abidjanais dans le but de développer la croissance économique locale de cette ville
moyenne périphérique. La stratégie de développement adoptée pour ce programme se
concentre sur la redynamisation de la ville en tant que p6le de destination touristique
majeure avec la construction de nouveaux hétels de villégiature et des installations
pour les touristes nationaux et internationaux. La mise en ceuvre de ce programme
ferra de Jacqueville la principale destination touristique balnéaire de la cbte ouest a

I’opposé de Grand-Bassam portail touristique de la cOte est qui attire jusqu’a
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maintenant plus de la moitié des touristes nationaux et internationaux. Pour ce fait, il
est également prévu dans le schéma, I’amélioration de routes existantes menant vers
Jacqueville et la construction de nouvelles autoroutes pour assurer 1’exploitation

efficace de ce complexe de villégiature.

Carte 18:Réseau routier en amélioration et en construction dans le Grand Abidjan
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Source : Banque mondiale, 2019

Les fronts d'eau lagunaire et maritime de la ville devraient accueillir des résidences de
vacances privées a faible densité. Aussi, en ce qui concerne le développement de
I'ensemble urbain de Jacqueville, il devrait étre limité a des constructions basses a
faible densité, comprenant des développements d’espaces commerciaux (Schéma
Directeur d’Urbanisme du Grand Abidjan, (SDUGA), 2015 Op.cit.).

Enfin, le plan prévoit de mettre a niveau, les équipements communautaires existants et
d'en prévoir de nouveaux, comprenant des établissements scolaires et médicaux pour la
population croissante. Cela inclut un éventail complet d'équipements municipaux.

En plus des actions d’aménagement stratégique pour Jacqueville prévu par le plan de
développement du Grand Abidjan (SDUGA 2030), le conseil régional des Grand Ponts
qui regroupe les villes de Dabou, Jacqueville et Grand Lahou prévoit dans son Plan
Stratégique de Développement (PSD 2021-2025) pour chacune de ces villes
département de la région la mise en ceuvre d’actions prioritaires répondant a 4
principaux résultats stratégiques du Plan National de Développement (PND 2016-
2020).
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Ainsi, de prime abord les infrastructures, leviers essentiels de développement et de
croissance économique et eléments stratégiques de lutte contre la pauvreté constituent
aujourd’hui une priorité clairement affichée pour 1’Etat de Cote d’ivoire dans le PND,
a travers D’axe stratégique 4: «les infrastructures sont développées et
harmonieusement réparties sur le territoire national et préservation de
I’environnement ».

Le plan de développement stratégique de la région des Grands Ponts cadre bien avec
ce résultat stratégique, en référence a son volet social qui s’appuie sur le
développement des infrastructures sociales de base et du cadre de vie. Il en est de
méme pour 1’axe stratégique 4 du PND qui est également abordé dans ce volet social
du PSD de la région des Grands Ponts.

Ensuite, la prise en compte des besoins des populations en matiére de création de
richesses et d’accroissement de revenus monétaires par 1’industrialisation apparaissant
comme une orientation majeure du PND dans son axe stratégique 3 (accélération de la
transformation structurelle de 1’économie par 1’industrialisation) a été largement
abordée par le PSD en conformité avec son volet relatif au développement de
I’économie locale.

Le plan stratégique de la région des Grands Ponts s’inscrit aussi dans la politique de
I’Etat en matiére de développement du capital humain et de promotion du bien-étre
social en faisant la promotion de I’école obligatoire et des actions de santé publique a
travers son axe stratégique 2.

Enfin, le transfert de compétences et le renforcement de leur pouvoir de décision dans
un environnement apaisé, convivial et sécurisé, sont les objectifs du premier volet
d’intervention du PSD de la région. Ces ¢éléments essentiels qui permettent d’assurer
une transition d'un contexte dans lequel I'Etat est I'unique acteur a un autre qui voit
apparaitre de nouveaux acteurs de poids tels que les communautés a la base, les
collectivites territoriales et le secteur prive, sont mis en exergue dans le PND a travers
le résultat stratégique 1 (tableau annexe 3.1).

Cependant, il est a noter que ce plan stratégique de développement (PSD 2021-2025)
des Grand Ponts ne donne pas de détails clairs et précis sur les différentes actions a

mener prévues pour chacune de ces villes.

La construction et 1’amélioration des infrastructures routieres prévues dans le plan

(SDUGA 2030), notamment le pont Philippe Grégoire YACE a impacté positivement
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la ville de Jacqueville a moyen terme apergu par I’évolution croissante et assez
importante de sa tache urbaine et la facilité des mouvements de mobilité des personnes
et des biens depuis et vers Jacqueville. En effet, ces pratiques de mobilité depuis et
vers cette ville balnéaire sont de plus en plus importantes car désormais désenclavée
du reste du continent. Ces importants mouvements de mobilité questionnent la maniére
d’identifier dans la section suivante les différentes formes ou types de pratiques de
mobilité depuis et vers Jacqueville, les effets qui en découlent de ces mouvements de

mobilité et de la construction du pont.

5.2. PRATIQUES DE MOBILITE DE POPULATIONS DEPUIS ET VERS
JACQUEVILLE

Les espaces littoraux sont aujourd’hui profondément marqués par des mouvements de
mobilité inter urbain de plus en plus importants. Ceux-ci peuvent étre motivés par de
nombreux facteurs (travail, études, loisirs, visite..). En effets, la mobilité et ses
logiques selon Kaufmann (2000), implique de considérer un ensemble d’éléments, tant
spatiaux (déplacements quotidiens, voyages, mobilité résidentielle, migrations) que
sociales, associees a des temporalités différentes mais qui sont toutes en interrelation
dans le cadre d'un systéeme au sein duquel des équilibres se forment. Aussi, les
pratiques de mobilité des individus sont conditionnées par des capacités et des
ressources qui sont socialement distribuées dans le temps et I’espace (Kaufmann et al.,
2015). Les formes et flux de mobilités interurbains représentent ainsi, des enjeux
disciplinaires différents (géographiques, économigues, sociaux ou encore politiques et
géopolitiques), tant pour les espaces de départ que pour les espaces d’arrivée. Ils sont
marqués par une grande diversité d’acteurs et des mobilités aux finalités contrastées
(mobilité¢ de travail, d’études, de loisir, résidentielle...). Ils font ainsi 1’objet de
politiques et de stratégies différentes selon les contextes. Par ailleurs, une meilleure
connaissance de la politique de I'offre serait en mesure de réguler les flux et de faciliter
les déplacements. Car si la voiture individuelle rend la mobilité plus aisée, elle fait
exploser en méme temps la capacité des infrastructures a la canaliser convenablement
(Tissot, 2020).

Ainsi, ’important mouvement de mobilité depuis et vers Jacqueville suite a la
construction du pont pourrait s’expliquer, pour les mouvements de mobilité vers
Jacqueville par la facilit¢ d’accés qui fait suite a la possibilité accrue d’y aller en

semaine soit pour le travail ou les visites de sociabilité, ou bien les week-ends pour des
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activités touristiques ou de visite. Depuis Jacqueville, les mouvements de mobilité
s’expliqueraient également par cette facilité d’acceés qui induit la possibilité pour les
populations résidentes de se rendre a Abidjan non seulement pour le travail et les
études, mais également pour les démarches administratives et/ou de santé etc., dont les
services manqueraient ou seraient en manque pour la satisfaction de la demande a
Jacqueville.

L’identification des formes de mobilité, des effets qui découlent de la construction du
pont et I’importance des mouvements de mobilité¢ spatiale depuis et vers Jacqueville
sont analysés a partir des éléments quantitatifs issus de notre enquéte et des
observations qui ont été réalisées sur le terrain (précédemment détaillés dans la partie
méthodologique dans notre introduction générale et voir annexe 1 pour les instruments
d’enquéte).

Ce traitement statistique a permis de ressortir et d’analyser les différentes
caractéristiques de mobilité par les déplacements des individus, d’appréhender

I’importance des flux de mouvements de mobilité depuis et vers Jacqueville.

5.2.1 Formes de mobilité depuis et vers Jacqueville

5.2.1.1 Lieux de résidence des personnes enquétées

Retenons la définition de Poulain (1983), selon laquelle le lieu de résidence d’un
individu est le point central de son espace de vie, le lieu de départ et de retour de la
majorité de ses déplacements. Ceux-ci sont généralement circulaires et réciproques,
I’aller impliquant le retour. Il appelle d’ailleurs ce lieu privilégié le centre de gravité de
I’espace de vie de I’individu (Poulain, 1983 In Robette, 2012).

Sur la base donc de cette définition de Poulin, nous allons a partir de notre population
d’enquétés, identifier les individus résidents et ceux non-résidents. Cette distribution
selon le lieu de résidence nous permettra dans la suite, d’identifier et d’analyser les
différentes formes de mobilité spatiales. Ainsi, le tableau 15 ci-dessous montre la
répartition d’enquétés de la population d’usagers résidents ou non a Jacqueville selon

leur lieu de résidence.

Tableau 15:Distribution selon le lieu de résidence des usagers enquétés

I oo %

Résidents & Jacqueville 369 47,7
Non résident a Jacqueville 404 52,3
Total 773 100

Source : Enquéte terrain, 2021(Questionnaire d’usagers résidents ou non a Jacqueville)
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De cette population d’enquétée usagers résidents ou non a Jacqueville, un peu plus de
la moiti¢ d’entre elle (404 individus soit 52,3%) ne réside pas a Jacqueville contre
(369 individus soit 47,7%) qui y réside. La catégorisation de cette population
enquétée selon que le lieu de résidence soit a Jacqueville ou pas, va nous permettre
dans la suite de notre analyse d’identifier et de décrire les formes de mobilité depuis et
vers Jacqueville. En effet, les enquétés résidents de la population d’usagers
résidents ou non a Jacqueville et les enquétés dans les ménages a Jacqueville, nous
ont permis de définir les types de mobilité pratiqués depuis Jacqueville. Tandis
que les enquétés non-résidents de la population d’usagers résidents ou non a
Jacqueville, ont quant a eux servis a définir les types de mobilité pratiqués vers
Jacqueville. La définition donc de ces formes de mobilité pratiquées par les
différentes populations enquétées se fera a partir de données issues des questionnaires
de notre enquéte et des observations de terrain. Le traitement et 1’analyse de ces
données nous a permis d’avoir un apergu sur les modes de déplacement ; les motifs de
déplacement ; la portée de déplacement; la durée de déplacement, la période de

déplacement ; le lieu et la durée de séjour etc.
5.2.1.2 Motifs et spheres de déplacements

Un déplacement est un 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 I’aide d’un ou plusieurs moyens de transport. Un déplacement est
motivé par une activité a I’extérieur de chez soi ou par le retour a la maison, une fois
I’activité réalisée (Hubert & Toint, 2002).

Les motifs sont alors la raison principale pour laquelle le déplacement est ou a été
effectué. Ils sont unidirectionnels et souvent pluridirectionnels, 1’allé et le retour a
domicile constituent également des motifs en soi. L’analyse des données traitant les
différents motifs de déplacement issus de notre enquéte nous permet d’avoir un apercu
des différents types de motifs inspirant les deplacements depuis et vers Jacqueville les
jours ouvrés comme le week-end dans les ménages a Jacqueville et chez les usagers

résidents ou non a Jacqueville.
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v" Motifs de déplacement depuis et vers Jacqueville chez les usagers résidents
ou non a Jacqueville
Différents motifs de déplacement ont été recenseés depuis et vers Jacqueville chez les

usagers résidents ou non a Jacqueville. Mais deux principaux motifs attirent notre
attention, il s’agit des loisirs et du travail. En effet, plus d’un quart (28%) des enquétes
ont déclaré se déplacer depuis et vers Jacqueville pour les loisirs, tel que les sorties
pour la plage balnéaire, les cérémonies de mariage d’un proche les week-ends et en
semaine ce sont soit pour des visites écologiques guidées ou pour le touriste culturel
etc. Pour 22% ces déplacements sont réalisés dans le cadre du travail (les services
administratifs publics ou privés, le commerce et dans 1’industrie).

Par ailleurs, 17,7% se déplacent pour les achats et 15,3% pour les visites. Pour 10,9%
leurs déplacements sont réalisés pour les démarches administratives. Seulement 3% se

déplacent respectivement pour les questions de santé et les études.

Graphique 8:Distribution des déplacements quotidiens depuis et vers Jacqueville
selon le motif chez les usagers résident ou non a Jacqueville

Travail = Achats M Visite B Santé B Etude W Démarches administratives M Loisirs

Source : Enquéte terrain, 2021

La catégorisation des motifs de déplacement selon qu’on sorte de Jacqueville est
dominée par des engagements respectifs de 24,2%, 23,4% et 20,4% pour le travail , les
achats et les démarches administratives. Les déplacements vers Jacqueville sont
dominés de prime a bord pour des motifs de loisirs (44,1%), s’ensuit les motifs de
travail (19,6%) et de visites (18,1%) a la différence des déplacements depuis

Jacqueville.
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Graphique 9:Distribution selon le motif des déplacements depuis et vers Jacqueville
chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
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Dans le graphique présenté a la suite, la répartition des motifs de déplacements
quotidiens est distinguée selon 1’dge des usagers résidents ou non a Jacqueville. La
lecture requise des motifs de déplacement au regard des différentes tranches d’age
donne un profil assez proche d’engagement dans le travail et de démarches
administratives chez les 30-44 ans, de travail et d’achats chez 45-59 ans quel que soit
le lieu de résidence. Le rythme d’engagement pour des raisons de santé chez les 60 ans
et plus est trés dominant, cela pourrait s’expliquer par le manque de service de soins de
spécialité a Jacqueville, amenant ainsi les individus de cette tranche d’age résidents a
Jacqueville a se rendre dans les hopitaux publiques ou privés d’Abidjan pour leurs
soins. Pour ceux ne résident pas a Jacqueville pour cette tranche d’age, c’est plutot
pour des visites de consultation chez les tradipraticiens (en médecine traditionnelle) a
Jacqueville. Par contre chez les plus jeunes (moins de 30 ans) les engagements sont
prioritairement les études, s’en suit les loisirs et les achats, qu’ils soient résidents a

Jacqueville ou pas.
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Graphique 10:Distribution des déplacements depuis et vers Jacqueville par motif
selon la tranche d'age chez les usagers résident ou non a Jacqueville

HTravail ®Achats Visite WSanté MEtude M Loisir M Démarche

12,2%

9,7%

Z N 15,1%

m 6%

w I 00,7
I ] B, 5%
. ©,7%
I 2 4 5%
I G,V

16,2%

£ 5 3%

> 0 1,5%

I ] 5,3%
I 7 0,5%
I 37 9%
I )] 2%

16,1%

O I 11,5%

N 3%
. 10,0%

© HEEl 7,7%

= 2%

19,2%
I (2, 3%
Hl 51%

C o 11,5%

=
w
i
[5]
w

o 3, 7%

=]
=
=
w
[35]
o
iy

Source : Enquéte terrain, 2021

Les catégories d’occupation impactent les motivations de mobilité conformément aux
activités de la vie courantes. Ainsi les personnes employeées se déplacent plus pour le
travail et les démarches. Les individus qui se consacrent aux taches d’aide familiale se
déplacent le plus souvent pour les démarches et les achats. Les retraités bougent
beaucoup pour des raisons de santé, mais leurs déplacements sont le plus souvent
consacrés aux Vvisites. Les chémeurs, quant a eux leurs déplacements sont
principalement pour les démarches et les visites. Bien évidemment, les déplacements

des étudiant sont majoritairement motivés pour les études, s’en suit les loisirs.

Graphique 11:Distribution des déplacements depuis et vers Jacqueville par motif
selon le statut d'occupation chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
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Source : Enquéte terrain, 2021

v Motifs de déplacement depuis Jacqueville dans les ménages a Jacqueville
Dans les ménages les propensions a se déplacer depuis Jacqueville avant et aprés la

construction du pont pour les démarches administratives, les achats et les visites sont

plus élevées. Ainsi, avant la construction du pont, ces déplacements sont
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respectivement de 44% pour démarches administratives, 37,4% pour les visites, 27%
pour les achats.

Apres la construction du pont, pour les mémes motifs, la réduction de la penibilité
des déplacements et des attentes souvent trés longues des moyens de transport en
commun, ont fait croitre significativement ces déplacements depuis Jacqueville.
Passant respectivement de 44% a 70,9% pour les démarches administratives, de 37,4%
a 50,4 pour les visites et de 27% a 62,1% pour les achats. Notons également que la
construction du pont a fait croitre le taux de déplacement des autres motifs (travail,
loisir, santé) a des proportions un peu élevées a I’exception des déplacements pour

étude.

Tableau 16:Distribution des motifs des déplacements depuis Jacqueville dans les
ménages a Jacqueville

. ) Avant Apres
Motifs de déplacement Effectif % Effectif %
Travail 155 24,9 219 35,2
Loisir 79 12,7 281 45,1
Démarches 274 44,0 442 70,9
Visites 233 37,4 314 50,4
Etudes 38 6,1 52 8,3
Achats 168 27,0 387 62,1
Santé 148 23,8 281 451

Source : Enquéte terrain, 2021

Quel que soit le motif, on note globalement que les individus dans les ménages a
Jacqueville se rendent plus facilement vers le grand Abidjan depuis la mise en service
du pont. On constate, ainsi une augmentation des mobilités depuis Jacqueville dans les

ménages apres la construction du pont.

En effet, le résultat saillant du graphique ci-dessous sur les modalités de motifs de
déplacement depuis Jacqueville selon le sexe dans les ménages, est que les hommes
ont une mobilité beaucoup plus motivée par le travail, les études et le loisir que les
femmes. Par rapport aux hommes, elles sont plus mobiles pour des raisons d’achats, de
démarches administratives. On remarque également, qu’elles ont une nette marge de
mobilité par rapport aux hommes pour les motifs de déplacements liés aux visites et a

la santé.
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Graphique 12:Distribution des déplacements depuis Jacqueville par motif selon le
sexe dans les ménages a Jacqueville
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Aussi, les mobiles fondamentaux des déplacements quotidiens dans les ménages a
Jacqueville varient suivant la tranche d’age des personnes.

Parmi les motifs de déplacements depuis Jacqueville, les visites viennent en premiére
position, mais son importance relative est trés peu différente selon les tranches d’ages.
Sur I’ensemble donc des déplacements effectués dans les ménages pour toutes les
tranches d’ages, tous motifs confondus, ceux pour les visites sont dominants avec une
proportion moyenne d’environ 17,87%. S’ensuit les déplacements pour des motifs de
travail, dont I’importance de déplacement est respectivement dominée par les tranches
d’age de 45-59 ans (29,6%) et 30-44 ans (23,7%). Contrairement aux autres tranches
d’age les déplacements depuis Jacqueville pour le loisir (28,5%) et les études (24,7%)
chez les moins de 30 ans sont les plus importants.

Notons, en effet que les déplacements dans les ménages depuis Jacqueville pour les
raisons de santé sont plus importants chez les 60 ans et plus (39,7%), trés bas chez les
moins de 30 ans et 30-44 ans, environ 4% et d’une importance relative chez 45-59 ans,
environ 15%. Les déplacements pour achats sont également des raisons des
déplacements d’une importance relative pour les 30-44 ans, 45-59 ans et les 60 et plus,

environ 17,26%. Encore moins chez moins de 30ans (10,4%).
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Graphique 13:Distribution des déplacements depuis Jacqueville par motif selon la
tranche d'age dans les ménages a Jacqueville
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Source : Enquéte terrain, 2021

La double lecture requise du graphique présenté a la suite conforment aux motivations
de mobilité depuis Jacqueville selon le statut d’occupation dans la vie courante dans
les ménages donne des tendances de motivation de déplacements trés différent d’un
statut d’occupation a un autre. Ainsi, les déplacements depuis Jacqueville des
personnes au statut d’employé dans les ménages sont principalement pour le travail
(50,3%). Les personnes dans les ménages au statut d’étudiant, de toute évidence les
motivations de mobilité depuis Jacqueville sont principalement les études (54,3%). Les
retraités dans les ménages, se déplacent principalement pour les questions de santé
(42,4%), suivi des visites (22,1%). Les personnes sans emploi, leurs déplacements
depuis Jacqueville sont plus motivés pour effectuer les démarches (40,2%), aprés vient
les achats (23,3%). Quant au statut d’aide familiale, les motivations des déplacements
depuis Jacqueville sont principalement pour des questions de santé (26,7%) et d’achats
(23,4%).

Graphique 14:Distribution des déplacements depuis Jacqueville par motif selon le
statut d'occupation dans les ménages a Jacqueville
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v Spheére de mobilité chez les usagers résident ou non et dans les ménages a
Jacqueville
La sphere de déplacement dans les ménages a Jacqueville et chez les usagers résidents

ou non a Jacqueville peut étre catégorisée en se référant a une répartition des activités
des individus en trois grandes sphéres comme le caractérise Plat (2003), a savoir : la
vie professionnelle (travail, recherche du travail et études), la vie sociale (incluant
visites a des parents, a des amis ou voisins, loisirs, cérémonies et associations) et la vie
quotidienne (achats et approvisionnement, démarches et services, religion).

Ainsi, chez les usagers non résident a Jacqueville, leurs déplacements vers Jacqueville
relevent pour la plupart de la sphere de la vie sociale. Les déplacements pour les loisirs
(44,1%) dominent fortement a ceux pour le travail (19,6%) et des visites (18,1%).
Tandis que chez les usagers résidents a Jacqueville leurs déplacements depuis
Jacqueville sont de la sphére a la vie quotidienne, suivi de la sphere professionnelle.
Les déplacements pour le travail représentent (24,2%) et ceux pour les achats et les
démarches administratives sont respectivement de 23,4% et de 20,4%.

Dans les ménages a Jacqueville, les déplacements depuis Jacqueville relevent de la vie
quotidienne et a la vie sociale que ¢a soit avant ou apres la construction du pont. Ainsi,
les déplacements pour les démarches administratives sont passés de 44% avant le pont
a prét de 80% apres le pont. Ceux des visites sont passés respectivement de 37,4%
avant le pont a 50,40 apreés le pont. Enfin, les déplacements pour les achats sont passés

de 27% avant le pont a 62,1% apres le pont.

Tableau 17:Distribution des déplacements selon les trois spheres d'activité depuis et
vers Jacqueville

Sphére des déplacements Depuis Jacqueville Vers Jacqueville
Vie professionnelle 24,56% 19,6%
Vie sociale 31,05% 62,2%
Vie quotidienne 44,13% 18,2%

Source : Enquéte terrain, 2021

Ainsi, les mobilités depuis Jacqueville sont majoritairement dominées par les
déplacements de sphére a la vie quotidienne, suivi de ceux a la vie sociale. Par contre,

les mobilités vers Jacqueville sont principalement les deplacements a la vie sociale.
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5.2.1.3 Mode de déplacement utilisé

Les modes de deplacement en Afrique sont divers notamment ceux en Afrique de
I’ouest subsaharienne. En effet, Lombard et Ninot (2012), affirment dans le méme
ordre d’idée que la principale caractéristique des modes de déplacement en Afrique de
I’ouest subsaharienne qu’ils soient urbains, interurbains, ruraux, qu’ils concernent les
marchandises ou les personnes, est leur grande diversité. Ils poursuivent pour dire que
cette diversité est surtout celle du transport routier, mode dominant, que les
importations de véhicules et I’extension des réseaux routiers, notamment depuis les
années 1980, n’ont cessé de renforcer : pick-up desservant les campagnes, taxis moto,
taxis urbains et interurbains (5 a 7 places), minibus de 15 ou 18 places, autocars et bus
de 30 a 60 places, pour ce qui est des transports en commun auxquels s’ajoute toute la
gamme de transports individuels a 2 ou 4 roues, motorisés ou non. Ainsi, la
distribution modale des déplacements de tous les jours renseigne sur 1’usage effectif
des moyens de transport qu’il en est fait (Boyer et al., 2017 In Brahim, 2022). Nos
données issues de notre enquéte de terrain, nous permettent de percevoir le mode de
déplacements dominant et le moyen de déplacement ou de transport le plus utiliseé.
Ainsi, depuis et vers Jacqueville, celles-ci font apparaitre le réle important des
transports routiers facilit¢ par 1’ouverture du pont en 2015. Toutefois I’analyse des
données sur les modes de déplacements ou de transport utilisés laissent entrevoir
d’importants écarts d’utilisation de moyens de déplacement enregistrés pour les

déplacements depuis et vers Jacqueville.

v" Moyens de déplacements utilisés depuis et vers Jacqueville chez les usagers
résidents ou non a Jacqueville

Nos données d’enquéte et nos observations sur le terrain révélent ici que le principal
mode de transport routier utilisé chez les usagers résidents ou non a Jacqueville pour
leurs déplacements depuis ou vers Jacqueville sont les véhicules de transport en
commun. Ainsi, plus de 90% des déplacements des usagers résidents ou non
Jacqueville se fait en véhicules de transport en commun, 6% en voiture personnelle,

contre 3% en deux-roues motorisées.
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Graphique 15:Distribution des déplacements depuis et vers Jacqueville par moyens de
transport utilisés chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
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Source : Enquéte terrain, 2021

L’importance évaluée de 1’utilisation des véhicules de transport en commun pour la
couverture des besoins de mobilité quotidienne s’apergoit également selon que la
mobilité se fasse depuis ou vers Jacqueville. Ainsi, depuis Jacqueville, un peu plus de
95% des déplacements sont effectués en véhicules de transport en commun, contre
87,5% pour les déplacements qui se font vers Jacqueville. A 1’échelle d’une journée,
les déplacements en véhicule personnel et deux-roues motorisées sont trés peu
importants. 1ls représentent respectivement 3,2% et 1,3% pour les déplacements depuis

Jacqueville contre 8,7% et 3,8% pour les déplacements vers Jacqueville.

Graphique 16:Distributiondes moyens de transport utilisés depuis et vers Jacqueville
chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
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Certains modes plus coliteux s’acquicrent selon Boyer et Delaunay (2017), avec la
consolidation économique qui va avec 1’age, la capacité a s’en servir. Ainsi, chez les
usagers résidents ou non a Jacqueville, nos données de terrains analysées nous donnent
un résultat confirmant cette affirmation, mais avec une représentativité de 1’utilisation
des moyens de transport en commun trés importante de plus de 85% dans toutes les
tranches d’age confondues (moins de 30 ans ; 30-44 ans ; 45-59 ans et 60 ans et plus).
Une utilisation tres insignifiante des autres moyens de transport, chez les moins de 30
ans, seulement 3,6% disposent d’un deux-roues a moteur pour leurs déplacements et
aucun pour les véhicules personnels. Chez les 30-44 ans et 45-59 ans c’est
respectivement 3% et 0,6 % d’utilisation de deux-roues a moteur, 6% et 12,9%
d’utilisation de véhicule personnel. Enfin, chez les 60 ans et plus c’est uniquement

7,7% qui dispose de véhicule personnel.

Graphique 17:Distribution des moyens de transport utilisés depuis et vers Jacqueville
selon la tranche d'age chez les usagers résidents ou non a Jacqueville

96,4%

0 92,3%

100,0% 91,0% 86.5% 1970
80,0%
60,0%
40,0%

20,0% oL 6.0% 12,9% 77%
122 3,0% \ 0,6%
0,0% e
Moins de 30 ans 30-44 ans 45-59 ans 60 ans et plus
m Deux-roues motorisées Véhicules personnels m Véhicules de transport en commun

Source : Enquéte terrain, 2021

L’utilisation d’un moyen de transport chez les usagers résidents ou non a Jacqueville,
catégorisée selon le sexe, montre des fréquences d’utilisation masculine et féminine
pratiquement proportionnelles. Les besoins de mobilité quotidienne s’effectuent avec
des parts pratiquement similaires d’utilisation de véhicules de transport en commun
(plus 90%) ; de véhicule personnel (6% pour les hommes contre 5% pour les femmes)

et de deux-roues motorisées (3% pour les hommes contre 2% pour les femmes).
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Graphique 18:Distribution des moyens de transport utilisés depuis et vers Jacqueville
selon le sexe chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
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En effet, I’occupation professionnelle crée 1’exigence d’une plus grande mobilité en
méme temps que les revenus du travail facilitent I’'usage de moyens motorisés, affirme
Boyer et Delaunay (2017) Op.cit. Les différents déplacements recensés chez les
usagers résident ou non a Jacqueville ne sont pas tous motivés par |’activité
économique, mais celle-ci est un bon indicateur du niveau social, et réciproquement
pour le choix des modes de déplacement. Le mode de déplacement vu comme un
marqueur social, alors, les besoins de mobilité quotidienne selon les catégories
d’occupation socioprofessionnelle chez cette population interrogée sont marqués par
une utilisation tres importante des véhicules de transport en commun pour toutes les
catégories d’occupation socioprofessionnelle confondues. Les proportions d’utilisation
des autres modes de déplacement pour toutes les catégories d’occupation sont tres

insignifiantes.

Graphique 19:Distribution par moyen de transport utilisés depuis et vers Jacqueville
selon le statut d'occupation chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
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v" Moyens de déplacements utilisés depuis Jacqueville dans les ménages a
Jacqueville

Plus de trois quarts des ménages a Jacqueville ne disposent pas de moyens de transport
personnels. Seulement 2,2% des ménages possédent un vehicule, 1,4% une moto a
deux roues et 96,3% des ménages qui ne disposent d’aucun moyen de transport. Ainsi,
le principal mode de transport utilisé pour leurs déplacements depuis Jacqueville pour

les ménages ne disposant pas de moyen de transport est le transport en commun.

Graphique 20:Distribution des deplacements selon le moyen de transport utilisé
depuis Jacqueville dans les ménages a Jacqueville
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La disposition d’'un moyen de transport dans les ménages a Jacqueville selon la tranche
d’age est tres basse quel que soit le type de véhicules (voiture personnelle, moto). En
effet, en moyenne 6,1% des 30-44 ans et 45-59 ans dans les ménages a Jacqueville
disposent d’'un moyen de transport que le moyen de déplacement soit une voiture
personnelle ou une deux roues motorisées. Les moins de 30 ans dans les ménages ne
disposent que de moto (17,3%) comme moyen de transport personnel. Une trés basse
proportion de 60 ans et plus (4,7%) dispose de voiture personnelle uniquement. Le
recours aux transports en commun pour les mobilités depuis Jacqueville pour toutes les
tranches d’age dans les ménages, est dés lors plus important, avec une proportion

moyenne de 88,4% venant fortement compenser ce mangque.
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Graphique 21:Distribution des moyens de transport utilisés depuis Jacqueville selon
la tranche d'age dans les ménages a Jacqueville
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L’utilisation des moyens de transport en commun pour les déplacements depuis
Jacqueville dans les ménages est trés prépondérante selon les statuts d’occupation. La
disposition de moyen de transport (voiture personnelle, moto) est également tres faible

selon qu’on soit employé, retraité, étudiant ou sans emploi etc.

Graphique 22:Distribution des moyens de transport utilisés depuis Jacqueville selon
le statut d'occupation dans les ménages a Jacqueville
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Comme précédemment évoqué dans notre analyse, la possession d’un moyen de
transport pour les déplacements depuis Jacqueville est tres faible dans les ménages,
selon que I’individu soit un homme ou une femme. Cette faible possession de moyen
de transport montre néanmoins un désavantage féminin dans les ménages dont
respectivement 15% de moto et 13% de voiture personnelle pour les hommes contre
4% de moto et 7% de voiture personnelle pour les femmes. Un recours aux transports
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en commun pour les déplacements depuis Jacqueville est trés important pour les deux
sexes dans les ménages, mais avec une marge dominante féminine.

Cette marge dominante féminine d’utilisation de transport en commun serait due a la
position sociale moins nantie qu’elles occupent par rapport aux hommes, les
empéchant ainsi de pouvoir utiliser les moyens de transport personnels a une

proportion similaire aux hommes.

Graphique 23:Distribution des moyens de transport utilisés depuis Jacqueville selon
le sexe dans les ménages a Jacqueville
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Toutefois la majorité des déplacements depuis et vers Jacqueville des usagers résidents
ou non et dans les ménages a Jacqueville, est effectuée en empruntant des modes
motorisés de transport, particuliérement dominé par ['utilisation des véhicules de

transport en commun quel que soit la catégorie sociale.
5.2.1.4 La portée de déplacement depuis ou vers Jacqueville

La portée de déplacement est percue ici comme la distance parcourue au cours de sa
mobilité. En référence a la méthodologie de Grimal (2012), les déplacements réalisés
dans un rayon de moins de 80 km du lieu de résidence sont considérés comme des
mobilités quotidiennes effectuées dans un bassin de vie habituelle. Alors que ceux
réalises a plus de 80 km du lieu de résidence sont considérés comme des mobilités
longues distances, extérieures au bassin de vie habituelle. La distribution de la portée
des déplacements, en prenant en compte le départ et en excluant le retour au lieu de

résidence, informe ainsi sur la distance maximale effectuée pendant la mobilité.
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v Portée de déplacements depuis et vers Jacqueville chez les usagers résidents
ou non a Jacqueville

La portée de la majeure partie des déplacements selon qu’ils se réalisent depuis ou vers
Jacqueville n’excede pas les 80 km. En effet, un peu plus de 50% des déplacements
depuis et vers Jacqueville se réalisent a une portée de 40-60 km, suivi des
déplacements s’effectuant a une portée de 10-40 km dont 27,6% depuis Jacqueville et
35,6% vers Jacqueville. Les déplacements d’une portée de 60-80 km depuis et vers
Jacqueville sont respectivement de 19,5% et 12,2%. Les déplacements sont moins

importants sur la portée de plus de 80 km qu’ils se réalisent depuis ou vers Jacqueville.

Graphique 24:Distribution de la portée des déplacements depuis et vers Jacqueville
chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
100,0%

80,0%

60,0% 50,3% 51,4%

35,6%
40,0% 27.6%

19,5%
20,0% 12,2%
2,6% 0,8%
0,0%
Depuis Jacqueville Vers Jacqueville

10-40 km ®™40-60 km ®60-80 km = Plus de 80 km

Source : Enquéte terrain, 2021

La distribution de la portée de déplacements selon les tranches d’age montre des
tendances pratiqguement similaires de celle des déplacements faits depuis et vers
Jacqueville. Cette similarité se matérialise par des déplacements depuis et vers
Jacqueville, quel que soit les tranches d’age qui se réalisent au plus a 80 Km de portée
de distance, ce dans 1’agglomération du grand Abidjan.

Ainsi, les usagers des tranches d’age de 30-44 ans et 45-59 ans ont plus de 50% de
déplacements qui se réalisent a des portées de distance de 40-60 km, environ 30% pour
des portées de 10-40 km, pres de 14% pour des portées de deplacement de 60-80 km et
des déplacements trés rares pour les portées de distance de plus de 80 km.

Pour ceux de moins de 30 ans, la plupart des déplacements se réalise sur des portées de
distance de 40-60 km et 10-40 km, qui représentent respectivement 44,4% et 38,8%
des déplacements. Des deplacements de portée de distance de 60-80 km moins
important (16,8%). Aucun déplacement ne s’effectue sur les portées de distance de

plus de 80 km pour cette tranche d’age.
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Contrairement aux autres tranches d’age, I’importance de déplacements des 60 ans et
plus s’effectue plutdt sur des portées de distance 60-80 km (50%), suivi des
déplacements de portée de 40-60 km (26,9%) et de 10-40 km (15,4%). Les
déplacements de portée de distance de plus 80 km sont également tres rares pour cette

tranche d’age.

Graphique 25:Distribution de la portée des déplacements depuis et vers Jacqueville
selon la tranche d'age chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
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La catégorisation de la portée de distance en fonction du statut d’occupation
socioprofessionnelle laisse présager également une importance majeure de la portée
des déplacements se réalisant sur 40-60 km pour la plupart des catégories de statut
d’occupation notamment 58% pour les employés, 50% pour les étudiants(es), 42,6%
pour les sans emploi et 50,9% pour les autres statuts d’occupation comme les
commergants, les apprentis etc. S’en suit pour ces mémes catégories d’occupation, les
déplacements de portée de distances de 10-40 km qui oscille entre 27,2% et 33%, les
déplacements de portée de distances de 60-80 km moins importants chez les employés,
mais un peu représentatifs chez les chémeurs, étudiants(es) et autres avec des
tendances comprises entre 18% et 25% et enfin les déplacements de portée de distance
de plus de 80 km sont trés rares chez les employés, voire inexistant chez les chémeurs,
étudiants(es). Par ailleurs, on remarque chez les retraités et les aides familiales, des
tendances de portée de distance trés différentes des autres catégories. L’essentiel des
déplacements chez les retraités sont a des portées de distance respectives de 60-80 km
(40,7%), de 10-40 km (37%) et de 40-60 km (22,2%). Alors que chez les aides
familiales les déplacements sont plus portés a des distances respectives de 10-40 km
(43,10%), de 40-60 km (37,3%) et 60-80 km (19,6%). Notons également que les
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déplacements des retraités et des aides familiales ne vont pas plus loin que 80 km de

portée de distance.

Graphique 26:Distribution de la portée des déplacements depuis et vers Jacqueville
selon le statut d'occupation chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
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v Portée de déplacements depuis Jacqueville dans les ménages a Jacqueville
Dans les ménages a Jacqueville, la portée de distance des déplacements depuis
Jacqueville va tres rarement au-dela de 60 km. Leurs différents déplacements
s’effectuent essentiellement vers les autres unités urbaines du grand Abidjan car
désormais plus proches et trés accessible depuis la construction du pont. On enregistre
de faibles portées de distance de déplacements depuis Jacqueville de 60-80 km et celle

de plus de 80 km qui sont rares, voire insignifiantes.

Graphique 27:Distribution de la portée des déplacements depuis Jacqueville dans les
ménages a Jacqueville
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Aussi, la majorité des déplacements depuis Jacqueville dans les ménages pour toutes

les tranches d’age est effectuée a une portée de distance de 40-60 km. Toutefois, la
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portée de distance de 60-80 km des déplacements depuis Jacqueville est assez
représentative chez les tranches d’ages de 45-59 ans et 60 ans. Mais, notons également
une représentativité moyenne de déplacements pour cette méme portée de distance
pour les 30-44 ans et moins de 30 ans. En effet, la portée de distance des déplacements
de 10-40 km depuis Jacqueville dans les ménages est assez importante chez les
tranches d’age de moins de 30 ans et de 60 ans et plus. Les déplacements de portée de
distance depuis Jacqueville de plus de 60 km dans les ménages sont faibles avec une

proportion moyenne 9,77% pour toutes les tranches d’age.

Graphique 28:Distribution de la portée des déplacements depuis Jacqueville selon la
tranche d'age dans les ménages a Jacqueville
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La portée de distance de déplacement depuis Jacqueville dans les ménages vus selon le
sexe est dominee par les déplacements se réalisant sur 40-60 km quel que soit le genre.
Mais, nous notons quand méme un certain nombre de différence de portée de distance
de déplacement. Ainsi, les hommes effectuent plus de mobilité que les femmes sur les
portées de distance de déplacements de plus 80 km, de 40-60 km et trés nettement sur
les portées de distance de déplacement de 60-80 km. Par contre depuis Jacqueville, les

femmes effectuent plus de mobilité sur les portées de distance de 10-40 km.
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Graphique 29:Distribution de la portée de déplacements depuis Jacqueville selon le
sexe dans les ménages a Jacqueville
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Les déplacements depuis Jacqueville dans les ménages réalisés selon la portée de
distance, le sont également suivant le statut d’occupation des individus. Ainsi, a la
différence des retraités dans les ménages qui ont des portées de déplacements depuis
Jacqueville qui se réalisent pour la plupart sur 10-40 km, les autres statuts
d’occupation cités ici, réalisent pour la majorité leurs déplacements sur les portées de
distance de 40-60 km. Aprés, s’ensuit respectivement les déplacements depuis
Jacqueville sur les portées de distance de 10-40 km, 60-80 km et plus de 60 km pour
les étudiants, les sans emploi et les aides familiales. Par contre pour les employés,
apres les déplacements sur les portées de distance de 40-60 km dominant, s’ensuit
plutdt les déplacements depuis Jacqueville de portée de distance de 60-80 km, de plus
de 80 km et enfin 10-40 km.

Graphique 30:Distribution de la portée de déplacements depuis Jacqueville selon le
statut d'occupation dans les ménages a Jacqueville
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Globalement, les déplacements depuis ou vers Jacqueville se réalisant sur les portées
de distance de 40-60 km sont en majorités, et dans des proportions proches de portée
de mobilité pour les usagers non-résidents en mobilité vers Jacqueville et les usagers
résidents et dans les ménages en mobilité depuis Jacqueville, comprises entre 50 et
55%.

Mais la situation differe en ce qui concerne les portées de distance de déplacements
des retraités qui s’effectuent majoritairement sur 10-40 km, depuis ou vers Jacqueville,

dans une proportion moyenne proche de 36%.
5.2.1.5 Durée de déplacements depuis ou vers Jacqueville

v Durée des déplacements depuis et vers Jacqueville chez les usagers
résidents ou non a Jacqueville
Les durées de déplacements depuis ou vers Jacqueville avant la construction du pont

étaient pour la plupart plus importante. Pres de 50% des usagers résidents ou non a
Jacqueville affirment qu’ils avaient une durée comprise entre 2 a 4h. Mais de 1 a 2h
pour prés de 35% d’entre eux les déplacements duraient entre 1 et 2h et moins d’1h
pour 13%. Alors qu’apres la construction du pont, cette durée de déplacements
depuis ou vers Jacqueville est moins importante. Elle est passée a moins d’1 h de route
pour prés de 50% des usagers résidents ou non a Jacqueville. Mais pour 45% de ces
usagers, méme apres la construction du pont cette durée de trajet de déplacement
depuis ou vers Jacqueville est comprise entre 1h et 2h. Les durées de déplacements
supérieure a 2h et plus sont de plus en plus rares, seulement 5,7% et 1,4% affirment

faire des durées de trajet de déplacement respectives de plus 2h et voire plus de 4h.

Graphique 31:Distribution da la durée des déplacements depuis et vers Jacqueville
chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
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v" Durée moyenne des déplacements depuis Jacqueville dans les ménages a
Jacqueville

Dans les ménages a Jacqueville, les données montrent également une réduction de la
durée de déplacements depuis ou vers Jacqueville aprés la construction du pont. Avant
la construction du pont, seulement 5,8% de personnes dans les ménages estimaient
leur temps de déplacement depuis ou vers Jacqueville a moins d’1 heure. Pour 85,2%
des menages la durée de déplacements, se situait entre 1h a 2h de temps de trajet,
contre 9% qui ’ont situ¢ entre 2h a 4h.

Apres la construction du pont, c’est plutot un gain de temps constaté pour la plupart
des individus dans les ménages interrogés. En effet, un peu plus de 90% d’individus
dans les ménages affirment que la durée de leurs déplacements depuis ou vers
Jacqueville se réalise en moins 1h, contre 7,4% qui situent cette durée entre 1h et 2h.

Graphique 32:Distribution de la durée des déplacements depuis Jacqueville dans les
ménages a Jacqueville
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Les déplacements depuis ou vers Jacqueville avant la construction du pont, réalisés
selon les différents modes de transport se faisaient non seulement sur de longues
durées estimées a 2h et souvent plus dans des conditions d’attente jugées pénibles et
contraignantes par les usagers résidents ou non et les ménages a Jacqueville. Ces
conditions difficiles se résumaient a la grande perte de temps pour I’acces au bac de
traversée de la lagune. Le principal fait marquant a cette époque était que tous les
modes de transport (vehicules personnels, véhicules de transport en commun, motos
etc.) devraient attendre le bac une fois arrivée a I’une des rives de la lagune ou attendre
que le bac atteigne sa capacité de charge pour la traversée. C’est sans oublier

également les irrégularités des horaires et les moments de pannes souvent réguliers que
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subissait ce bac, ce qui rallongeaient les temps de déplacements et méme engendraient
le plus souvent des difficultés de mobilité.

Les temps de déplacements jugés longs et pénibles ont drastiquement diminué avec des
conditions de déplacement assez confortable apres la construction du pont. Ces
temps de déplacements sont aujourd’hui estimés entre 1 a 2h voire moins d’1h de
temps de déplacements depuis et vers Jacqueville. En effet, pour les usagers résidents
ou non et dans les ménages a Jacqueville, ce gain de temps est d’'une importance
capitale pour leur mobilité quel que soit le motif de déplacement. Ceci s’accompagne
de I’accessibilité et la disponibilité des moyens de transport, sans oublier le bon état de

la route.
5.2.1.6 Période de déplacement depuis ou vers Jacqueville

v Période de déplacements depuis et vers Jacqueville chez les usagers
résidents ou non a Jacqueville
La période de déplacement est définie ici par deux moments clés de déplacement qui

sont les jours ouvrés (lundi, mardi, mercredi, jeudi et vendredi) et les week-ends
(samedi et dimanche). Les déplacements depuis Jacqueville selon les périodes (les
jours ouvrés, les week-ends et tous les jours) des usagers y résidant (les habitants de
Jacqueville) sont presque proportionnels, on a respectivement 37,3% pour lesquels les
déplacements se font les jours ouvrés et 33,1% pour qui les périodes choisir pour
effectuer leurs déplacements sont les week-ends. Mais, nous notons quand méme une
proportion de pres de 30% pour qui il n’y a pas de période fixe pour réaliser leurs
déplacements, pour eux c’est tous les jours. Par contre, les usagers non-résidents (les
habitants des autres zones urbaines du grand Abidjan) en déplacement vers
Jacqueville, la période privilégiée c’est le week-end (68,5%) contre 20% pour les jours

ouvrés et 11,5% pour tous les jours.
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Graphique 33:Distribution des déplacements depuis et vers Jacqueville selon la
période chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
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De toute évidence, la période privilégiée des déplacements depuis Jacqueville pour les
usagers y résidant sont les jours ouvrés car profitant désormais de la proximité
d’Abidjan et de la facilité de mobilité pour des motifs (travail, achats et de démarches
administratives) relevant des spheres de la vie professionnelle et de la vie quotidienne.

Par contre, les déplacements vers Jacqueville pour les usagers non-résidents se
réalisent pour la plupart les week-ends car ces déplacements sont majoritairement
opérés pour des motifs de loisir. Ce qui rappelle le potentiel touristique et le caractéere

attractif de la ville de Jacqueville depuis la construction du pont.

v Période de déplacements depuis Jacqueville dans les ménages a Jacqueville

Les déplacements depuis Jacqueville dans les ménages s’effectuent essentiellement les
jours ouvrables (lundi au vendredi) 57,2%. Mais, un certain nombre des déplacements
depuis Jacqueville dans les ménages, assez importants se réalise tous les jours (23,6%)
sans préféerence de période (Jours ouvrable et week-ends). Bien souvent, pour certains
ménages les week-ends sont les périodes choisir pour réaliser leurs différents
déplacements depuis Jacqueville. Mais le choix des week-ends pour les déplacements
depuis Jacqueville dans les ménages est moins important (19,2%) par rapport aux

déplacements effectués pendant les jours ouvrés.
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Graphique 34:Distribution des déplacements depuis Jacqueville selon la période dans
les ménages
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Globalement, les périodes privilégiées des déplacements depuis Jacqueville pour les
usagers residents et dans les ménages sont les jours ouvrés, avec une proportion
moyenne de 47,25%. Mais, pour certains déplacements depuis Jacqueville, il n’y a pas
de périodes privilégiés. Ils se réalisent tous les jours, indiquant une proportion
moyenne de 26,6%.

Tandis que, celles des déplacements vers Jacqueville pour les usagers non-résidents

sont les week-ends (68,5%).
5.3.1.7 Durée de séjour pendant le déplacement

La mobilité spatiale s’inscrit nécessairement dans le temps puisqu’elle nécessite une
durée, méme si courte soit-elle, comme I’affirme Montulet (2004). Ainsi, a partir des
éléments quantitatifs de notre enquéte de terrain, nous allons identifier la durée de

séjours en déplacement des usagers résidents ou non et dans les ménages a Jacqueville.

v Durée de séjour de mobilité des usagers résidents ou non a Jacqueville
Rappelons que dans cette population enquétée, nous en avons 404 (soit 52,26 %) qui
ne sont pas résidents a Jacqueville dont leur mobilité se fait vers Jacqueville et 369

(soit 47,73%) qui y résident et dont la mobilité se realise depuis Jacqueville.
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Graphique 35:Distribution des déplacements depuis et vers Jacqueville selon la durée
de séjour chez les usagers résidents ou non
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La distribution ci-dessus, montre une durée de séjour en déplacement vers Jacqueville
des usagers non-résidents (habitants des autres zones urbaine du grand Abidjan) qui est
majoritairement de moins de 24h (51%) ; suivi des durées de séjours de 24h a 48h
(31,6%) ; de 10,2% pour les durées de séjour de 48h a 72h et enfin 7,4 % pour celles
de plus de 72h.

Comme chez les usagers non-résident, la durée de séjour en déplacement depuis
Jacqueville des usagers résidents (habitants de Jacqueville) est en majorité de moins de
24h (54,5%). Alors que les durées de sejour en déplacement de 24 a 48h, de 48 a 72h
et de plus de 72h ont des proportions plus faibles et presque équivalentes, environ
15%.

On remarque ainsi, que dans la majorité des cas chez cette population d’enquétés, la
durée de séjour en déplacement de moins de 24h est trés importante, que les

déplacements depuis ou vers Jacqueville d’une durée de s¢jour de plus de 24h.

v Durée de séjour de mobilité des ménages en dehors de Jacqueville
Dans les ménages a Jacqueville, la distribution de la durée de séjour en déplacement
depuis Jacqueville de moins de 24h est également trés importante (91,6%), suivi d’une
trés faible proportion de durée de séjour située entre 24 a 48h (8,4%). En effet, dans les
ménages a Jacqueville les durées de séjours en déplacement pour 48 a 72h et de plus

de 72h sont inexistantes.
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Graphique 36:Distribution des déplacements depuis Jacqueville selon la durée de
séjour dans les ménages
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En somme chez les usagers résidents et dans les ménages a Jacqueville et méme chez
les usagers non-résidents a Jacqueville, les durées de séjour en mobilité depuis et vers
Jacqueville sont en majorité moins de 24h. Viennent ensuite les durées de séjour en
déplacement situées entre 24 et 48h, moins représentatives (8,4%) et ceux situées entre
48 a plus de 72h inexistant dans les ménages en déplacement depuis Jacqueville. Par
contre chez la population d’usagers résidents a Jacqueville, ces durées de séjour en
déplacement depuis Jacqueville situées entre 24 et 48h, 48 et 72h, 72h et plus sont peu
représentatives et pratiquement proportionnelles, environ 15%.

Enfin, chez la population d’usagers non-résidents a Jacqueville, les durées de sejour en
déplacement vers Jacqueville sont assez représentatives (31,6%). Mais, celles de 48 a
72h et de 72 et plus sont trés rares.

Au regard des analyses de données de terrain qui précedent dans cette sous-section, il
ressort que chez la population d’usagers résidents et dans les ménages a Jacqueville, la
principale forme de mobilité depuis Jacqueville est quotidienne ou pendulaire mono ou
pluri motifs. Cela s’explique par la durée de leur séjour de mobilité qui est
essentiellement de moins de 24h, sur des portées de déplacements également
essentiellement vers les autres zones urbaines du grand Abidjan c’est-a-dire pas plus
de 60 km. En effet, ces mobilités quotidiennes s’effectuent pour des motifs de sphéres
de la vie quotidienne (démarches administratives, achats), de vie professionnelle (le
travail) et de la vie sociale (visite). Elles s’effectuent un peu plus les jours ouvrés que
les week-ends avec pour moyen de transport privilégié, les véhicules de transport en
commun (VTC).
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Alors que, chez la population d’usagers non-résidents, la principale forme de mobilité
vers Jacqueville est également quotidienne, mais on y récence quelques formes de
mobilité de type touristique sur des durées de séjours situées entre de 24-48h. Les
portées de ces déplacements sont essentiellement au départ des autres zones urbaines
du grand Abidjan vers Jacqueville (de 10-40 km et 40-60 km). En effet,

déplacements de ces usagers non- résidents a Jacqueville s’effectuent pour la plupart

les

pour des motifs de sphére de la vie sociale (loisir, visite) et professionnelle (travail) et
se réalisent tres majoritairement les week-ends que les jours ouvrés avec pour moyen

de transport privilégié, les véhicules de transport en commun (VTC).

Enfin, depuis Jacqueville, les mobilités sont essentiellement quotidiennes
domestiques, définies par Tabaka (2009) Op.cit., comme 1’ensemble des déplacements
qui se rapportent aux besoins du foyer et de ses membres. Elles regroupent
principalement les achats, les accompagnements et la santé etc. Mais on y voit
¢galement des mobilités quotidiennes professionnelles faisant référence a 1’ensemble
des déplacements pour motif de travail. On a quelques types de mobilités quotidiennes

de sociabilité distingués par les motivations de déplacements pour les visites aux amis

ou a la famille.

Encadré 2 : Synthése de parcours de mobilité quotidienne depuis Jacqueville
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Mme Ehui et M. Koffi expliquent leur
parcours de mobilité depuis Jacqueville.
Mme Ehui quitte son domicile a
Jacqueville & 7h15, accompagne son fils a
son école a7h30, Va prendre son bus a
7h45 et arrive au bureau (Abidjan) a 9h15.
A14h00 elle va faire une course a la
banque et retourne au bureau a 15h00. A
16h45, elle descend du travail, passe au
super marché pour des achats et arrive a
I’arrét 17h 45 pour prendre son bus pour
Jacqueville. Elle arrive a son domicile a
20h15.

M. Koffi quant a lui, quitte son domicile a
Jacqueville a 7h30 pour l’arrét de bus,
prend le bus a 7h45 et arrive au travail
(Abidjan) a 9h15. A 17h30, il quitte son
bureau pour prendre le bus a 17h45 pour

™ Pacours de il de Mine Eni e wenses  Jacqueville. Il arrive a son domicile a
depuis Jacqueville vers Abidjan ’ Ae.bu!{mt teran 203 20h15

Parcours de mobilité de M. Koffi
depuis Jacqueills vers Abidjan
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Vers Jacqueville, les mobilités sont également de forme quotidienne essentiellement

pour les motifs de loisir ou touristique définies comme 1’ensemble des déplacements

pour motifs de tourisme culturel, tourisme sportif et balnéaire. On y voit aussi

quelques formes de mobilités quotidiennes pour des raisons professionnelles et

quelques fois de sociabilités.

Encadré 3 : Synthese de parcours de mobilité quotidienne vers Jacqueville
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Parcours de mobilité de M. Goré depuis
Abidjan vers Jacqueville

Parcours de mobilité de Mme Koné et

M. Aikpa depuis Abidan vers Jasquerille

M. Goré, Mme Koné et M. Aikpa
expliquent leur parcours de mobilité vers
Jacqueville.

M. Goré quitte son domicile a Abidjan
(Yopougon) a 7h15 pour prendre son bus a
7h40 et arrive au travail a Jacqueville a
8h30. A 17h00, il quitte son bureau pour
prendre le bus a 17hl5 et arrive a son
domicile a Abidjan a 19h45.

Mme Koné et M. Aikpa quittent leurs
domiciles respectifs & Abidjan (Yopougon)
a 08h00 et Songon a 8h30 pour une journée
de loisir a Jacqueville, passent au super
marché a 9h00 pour des achats, vont
prendre le bus pour Jacqueville & 9h30 et
arrivent a 10h45. A 17h00, les deux quittent
I’espace de loisir pour des achats au marché
al7h15, ensuite vont prendre le bus a 17h30
pour Abidjan et arrivent a 20h00.

Ces nouvelles formes de pratique de mobilité depuis et vers Jacqueville suscitées par la

construction du pont, ont provoqué en effet le délaissement, voire I’abandon des

espaces dédiés aux commerces situés aux différents quais de débarquement depuis et

vers Jacqueville. Ces commerces ont délocalisé et se sont reconstitués au seuil du pont

coté Jacqueville a N’djéme. Mais a la différence de I’avant pont, ces commerces sont

moins exposés aux usagers, car n’existant plus de temps d’attente obligatoire que

causait I’emprunt forcé du bac.
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Photol14:Quai de débarquement a N'djéme Photo15:Quai de débarquement a N'djéme
avant le pont apres le pont

Source : Web, 2022 Source : Cliché GNANBE, 2023

Photo16:Commerces délocalisés aux abords
de la route au seuil du pont en sortant de
Jacqueville

Source : Cliché GNANBE, 2023

Un certain nombre des données constitutives de notre analyse des types de mobilité

spatiale forment un réseau de flux, comme par exemple les volumes de déplacements

(3 b

d’une zone vers une autre, qui traduisent les “ mouvements ” qui s’exercent
quotidiennement d’une agglomération a une autre. Ces résultats nous amenent a
interroger I’importance de flux de mobilité depuis et vers Jacqueville et celle du niveau

de Doffre inter-urbaine et de son attractivité.
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5.2.2. Flux de mobilité depuis et vers Jacqueville

L’étude de la mobilité appelle a I’analyse des flux de véhicules et les évolutions
potentielles de 1’offre de mobilité¢ de la ville, qui par ricochet peuvent apporter un
éclairage nouveau ou complémentaire sur les projets d’envergure, permettant
d’aborder la réflexion et d’aider a la décision des acteurs. En plus, analyser la mobilité
quotidienne atteste d’un réle important joué par 1’utilisation de 1’automobile depuis le
milieu du 20éme siecle, soutenue par un développement des infrastructures routieres et
autoroutieres en Europe et en Amerique du Nord (Gallez & Kaufmann, 2009 In Conti,
2016). En Afrique, en dépit des limites environnementales de ce mode de transport
motorisé, la croissance du parc automobile des pays africains est bien réelle ces
derniéres années, +50 % entre 2006 et 2015 contre +40 % a 1’échelle mondiale (calculs
propres d’aprés Freyssenet, 2016), avec une forte concentration dans les capitales et
grandes villes. L’ Afrique subsaharienne est partie prenante d’un mouvement plus large
de poursuite de la motorisation au niveau mondial, méme si ce modéle, qui place la
voiture au cceur de la mobilité quotidienne, semble quelque peu remis en question dans
les grandes métropoles du Nord (Diaz olvera et al., 2020). Ainsi, on pourrait se poser
la question de savoir si, c’est le développement des infrastructures routiéres de
désenclavement qui est a I’origine de la croissance des mobilités et des flux des
moyens de transport ? Répondre de facto et de maniére tranchée a cette interrogation
serait une erreur (Chalas, 2000). Mais, Il peut y avoir une influence corrélée, en ce sens
que la construction des infrastructures routieres appelle un développement de la
mobilité et le développement de cette mobilité engendre & son tour un essor de flux de
moyens de transport. Chaque action, création d’une infrastructure, déclenche des effets
qui pourraient modifier 1’état du systéme. En satisfaisant un besoin, on crée un
nouveau besoin ou on renforce une situation. Quelle que soit donc la taille de la ville,
le contexte urbain est déterminant dans la réalisation des besoins de mobilité. Dans
certaines périphéries de I’agglomération dakaroise, le manque d’infrastructures viaires
limite drastiqguement la desserte en transport collectif (Lesteven et al, 2023). Pour eux,
les difficultés contextuelles et liées a I’offre en transport collectif se répercutent sur les
pratiques de déplacement. L’importance de la dynamique et des pratiques de mobilité
se caractérisent dans un certain cas par I’importance des flux de véhicules de tous

genres en circulation dans ou entre les zones urbaines.
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Les besoins de mobilité des populations depuis et vers Jacqueville ne font pas
exception de ces contraintes d’utilisations des véhicules de transport motorisés qui ont
pris de I’importance apres la construction du pont. Ainsi, les déplacements quotidiens
depuis et vers Jacqueville se sont intensifiés et montrant des flux de véhicules de plus
en plus importants, a I’image de 1’affirmation du secrétaire général de la municipalité
de Jacqueville « Avant le pont c’était 400 visiteurs les weekends, aujourd’hui 5 ans
apres le pont, on en dénombre prés de 2000 visiteurs/weekend » (Entretien avec le SG
de la Mairie de Jacqueville, 2020).

Dans cette sous-section, nous proposons d’analyser 1’importance des flux de mobilité
depuis et vers Jacqueville aprés la construction du pont. Ce a partir des observations et
de nos données issues du comptage routier des véhicules au passage du pont que nous

avons effectué.
5.2.2.1 Flux de véhicules depuis et vers Jacqueville

La circulation et la fréquentation de 1’axe routier pour Jacqueville connait des
variations assez importantes depuis la construction du pont. Nos données de terrain
issues du comptage routier effectué au passage du pont des véhicules en circulation,
nous permettent donc de percevoir et d’apprécier I’importance des flux de circulation
selon les types de véhicule et les périodes d’affluence de ces véhicules selon qu’ils
entrent ou qu’ils sortent de Jacqueville. Ainsi, 1’analyse de ces données montre
globalement des flux trés importants de véhicules vers Jacqueville, représentant un peu
plus de 50% de tous les flux confondus. En effet, la catégorisation de ces flux de
véhicules depuis et vers Jacqueville, donne une importance de flux de véhicules
personnels (VP) beaucoup plus marquée (51,54%). Suivi des véhicules de transport en
commun (VTC), représentant 25,6% des flux et les autres véhicules (deux roues
motorisées, camions...) qui représentent quant a eux 22,85% des flux depuis et vers

Jacqueville.

Tableau 18:Ditribution des flux selon le type de véhicules depuis et vers Jacqueville

Type de véhicules
Véhicules Véhicules de Autres
personnels transport en commun Véhicules Total
Vers Jacqueville |1816 | 28,12% 815 12,62% |741 | 11,47% | 3372
Depuis Jacqueville | 1513 | 23,42% 838 12,97% 735 |11,38% | 3086
Total 3329 | 51,54% 1653 25,6% | 1476 |22,85% | 6458

Source : Enquéte de terrain, 2020
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Cette différence importante de flux de véhicules vers Jacqueville, notamment les
véhicules personnels, témoigne de 1I’'importance de la croissance des mobilités des
individus vers Jacqueville depuis la construction du pont. Celles-ci sont pour la plupart

effectuées les week-ends et pour le loisir ou le tourisme balnéaire.

Carte 19:Mode de circulation des types de véhicule depuis et vers Jacqueville

Mode de circulation selon le type de véhicule
Les données sont issues d'une enquéte de terrain réalisée en 2020. Le comptage des véhicules entrants ou
sortants a été réalisé au niveau du pont de Jacqueville sur une période d’'une semaine.
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5.2.2.2 Période de flux de véhicules depuis et vers Jacqueville

Les flux de véhicules en circulation sont examinés selon deux périodes clés que sont
les jours ouvrés (lundi, mardi, mercredi, jeudi, vendredi) et les week-ends (samedi,
dimanche) en circulation depuis et vers Jacqueville. En effet, I’'importance des flux de
vehicules depuis et vers Jacqueville sont pratiquement les mémes les jours ouvrés,
avec 22,73% pour les flux depuis Jacqueville et 22,37% pour ceux vers Jacqueville.
Par contre les week-ends, on constate des flux de vehicules vers Jacqueville un peu

plus important (29,83%) que ceux depuis Jacqueville (25,05%).

Tableau 19:Distribution des flux de véhicules selon la période depuis et vers

Jacqueville
Jours ouvrés Week-ends
Flux depuis Jacqueville 1468 22,73% 1618 25,05
Flux vers Jacqueville 1445 22,37% 1927 29,9%

Source : Enquéte de terrain, 2020

Notons également que les flux depuis et vers Jacqueville des véhicules personnels
(\VP) et véhicules de transport en commun (VTC) sont plus importants les week-ends
que les jours ouvrés. Pour les VP, c’est respectivement 30,87% les week-ends et
20,36% les jours ouvrés. Quant aux VTC, c’est 13,59% les week-ends et 12% les jours
ouvrés. Contrairement aux VP et aux VTC, les flux des autres véhicules (deux roues
motorisées, camions...) depuis et vers Jacqueville sont importants les jours ouvrés

(12,74%), que les week-ends (10,11%).
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Carte 20:Mode de circulation des types de véhicule selon les périodes

Mode de circulation selon le type de véhicule et le jour de passage
Les données sont issues d'une enquéte de terrain réalisée en 2020. Le comptage des véhicules entrants ou
sortants a été réalisé au niveau du pont de Jacqueville sur une période d'une semaine.
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Toutefois, on remarque que les flux de véhicules depuis et vers Jacqueville sont plus

importants les week-ends (54,9%) que ceux des jours ouvrés (45,1%).
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L’importance des flux de véhicules depuis et vers Jacqueville, plus particuliérement les
vehicules personnels (VP) et les véhicules de transport en commun (VTC) pourrait
s’expliquer principalement par la facilité d’accés a la ville par le biais de la
construction du pont qui annule les temps d’attente du bac pour la traversée de la
lagune qui étaient jugés long et pénible. En effet, a la différence des flux de véhicules
depuis Jacqueville qui sont marqués par les mobilités de sphére professionnelle, de la
vie quotidienne et sociale, les importants flux de véhicules vers Jacqueville et surtout
les week-ends sont plutét marqués par les mobilités motivées par 1’envie des
populations des autres zones urbaines du grand Abidjan de découvrir cette cité
balnéaire reposante anciennement difficile d’acces, autre que Bassam ou Assinie a 1’est
d’Abidjan qui attirent encore plus de monde et se trouvent souvent étre débordées et

assez chéres.

En écho des analyses réalisées dans les deux sections précédentes, la section suivante
dans ce chapitre, présente I’analyse des retombées du pont et des mobilités

quotidiennes croissantes qu’il a suscité.

5.3 EFFETS PONT ET DYNAMIQUE DU DEVELOPPEMENT LOCAL

Considérées comme 1’ensemble des installations nécessaires au bon fonctionnement
des transports (routiers, ferroviaires, etc.), les infrastructures représentent par extension
I’ensemble des équipements (routes, ponts, etc.) qui sous-tendent le développement
économique et social des territoires (Ellis, 2008 In Kone-tapé et al., 2016). La
construction du pont Philippe Grégoire YACE constitue pour Jacqueville une grande
offre de possibilités de mobilit¢ de personnes et de biens, d’échange et de
développement social et de I’économie locale. Jacqueville, bande coétiére comprise
entre 1’océan atlantique et la lagune Ebrié, aux atouts physiques et humains lui
conférent le statut de zone touristique, agricole, piscicole et méme industrielle.

Malgré ses énormes potentialités touristiques, agricoles et minieres et plus de cing ans
aprés son désenclavement, le développement local de la ville est toujours au ralenti.
Cette section de ce chapitre nous permet de faire 1’état des retombées de la
construction du pont et des pratiques de mobilité quotidienne importantes de
populations qu’il a suscité. Et ce a partir des analyses réalisées sur la base des données

collectées et de nos observations sur notre terrain d’étude.
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5.3.1 Effets de la construction du pont

5.3.1.1 Accessibilité aux véhicules de transport en commun (VTC) et aux
espaces urbains

Les mobilités quotidiennes des populations depuis et vers Jacqueville, sont
caractérisées par la possibilité d’acces aux espaces urbains et ce par le biais d’une

accessibilité sans difficultés aucunes aux véhicules de transport en commun (VTC).

v Accessibilité aux VTC et aux espaces urbains dans les ménages a
Jacqueville
L’analyse des données montre un acces plus facile aux véhicules de transport en

commun dans les ménages a Jacqueville depuis la construction du pont. Ainsi, Avant
le pont, plus de 80% des ménages a Jacqueville affirment qu’il était difficile d’avoir
acces aux vehicules de transport en commun pour leurs déplacements depuis
Jacqueville, contre 13% pour qui les véhicules de transport en commun étaient
aisément accessibles a cette époque. Apres le pont cette tendance s’est inversée. C’est
un peu plus de 90% des ménages qui disent avoir aucunes difficultés d’acces aux
véhicules de transport en commun pour leurs déplacements depuis Jacqueville, tandis

que 6,7% disent les avoir difficilement.

Graphique 37:Distribution de I'accessibilité aux VTC dans les ménages a Jacqueville
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v" Accessibilité aux VTC et aux espaces urbains chez les usagers résidents ou
non a Jacqueville
Comme dans les ménages a Jacqueville, 1’accessibilit¢ aux VTC est facile chez la

plupart des usagers résidents ou non a Jacqueville pour leurs déplacements depuis et
vers Jacqueville depuis la construction du pont. Ainsi, ¢’est proportionnellement plus

de 90% de cette population interrogée qui dit avoir facilement accés aux VTC, contre
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3% qui dit I’avoir difficilement. Par contre, avant la construction du pont, pour
27,4% de cette population interrogée, les VTC étaient accessibles, contre plus de 70%
qui disent qu’ils étaient difficilement accessibles pour leurs déplacements depuis et
vers Jacqueville.

72,6% des personnes interrogées affirment que 1’accés aux véhicules de transport en
commun ¢était difficile, contre 27,4% pour qui I’accés aux véhicules de transport en
commun était facile.

En effet, la mise en service de cette infrastructure de désenclavement de la ville de
Jacqueville, a entrainé le déclin du transport lagunaire depuis la rive de N’djem
(Jacqueville) a celle de Songon assurée par le bac et les bateaux de transports
artisanaux. Le bac a été transféré a Grand-Lahou et les bateaux artisanaux, pour la
plupart se consacrent désormais au transport lagunaire entre les zones rurales et les

villes environnantes (Jacqueville, Grand-Lahou etc.)

Graphique 38:Distribution de I'accessibilité aux VTC chez les usagers résidents ou
non a Jacqueville
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S’agissant de 1’accessibilité aux espaces urbains de Jacqueville et du grand Abidjan,
I’on est unanime sur le fait que la construction du pont PGY a grandement favorisé
cela. Il s’agit d’un ouvrage ou facteur qui facilite la circulation des personnes et des
biens, et qui certainement participe a booster le développement du tourisme dans cette
localité. « L acces de la ville est facilité depuis 2015 ou nous avons eu la construction
du pont PHILIPPE GREGOIRE YACE, je crois qu’avant cette période la ville était
reliee par un bac c’est le bac qui faisait traverser donc la ville se situait dans une
sorte d’enclavement, je crois que depuis le pont a été construit la ville de Jacqueville

est facile d’acces » (Extrait de I’entretien avec le SG de la mairie, 2020).
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Aussi, les acteurs des transports en commun estiment que la construction du pont est
plus bénéfique pour les passagers. En effet, avant la construction du pont, les passagers
¢taient acheminés jusqu’a une certaine distance et devaient se débrouiller pour arriver
a Jacqueville. Aujourd’hui, avec le pont, il est plus facile pour les passagers de rallier
Jacqueville. « Avant le pont on les déposait au bord de ’eau et ils se débrouillaient. Et
c’est apres le pont qu’on a continué » (Extrait de ’entretien avec le responsable de la
gare Carrefour Jacqueville a Songon, 2020).

Ainsi, Comme I’affirme Kouakou (2022), la construction du pont permet la circulation
d’un nombre croissant de véhicules qui assurent la liaison entre Jacqueville et son
environnement extérieur, particulierement Abidjan et a engendré I’abandon du

transport lagunaire collectif réduit a de petites embarcations de balades en lagune.

5.3.1.2 Colt moyen de déplacement depuis et vers Jacqueville

v' Co0t moyen des déplacements dans les ménages a Jacqueville
Dans les ménages, avant la construction du pont, 54,7% des ménages ont affirmé
que le colt moyen des déplacements était moins del500 FCFA, contre 82% qui
affirme qu’il est moins de 1500 FCFA apreés la mise en service du pont. En effet, il
ressort de 1’analyse que seulement 1,9% des ménages estime que ce colt est supérieur
a 2500 FCFA apreés la construction du pont. Ce point de vue est donné par 8,5% des

ménages en comparaison avant le pont.

Graphique 39:Codt moyen de mobilité quotidienne depuis Jacqueville dans les

ménages
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v' Co0t moyen des déplacements chez les usagers résidents ou non a
Jacqueville

Chez les usagers résidents ou non a Jacqueville, pour un peu plus de la moitié de cette
population interrogée (57%), le colt des déplacements se situait entre 1500 a 2500
FCFA (2,29 a 3,81€) avant la construction du pont, contre 30% qui affirment qu’il
¢tait moins de 1500 FCFA (moins de 2,29€) et pour 13% il cottait plus de 2500 FCFA
(plus de 3,81€). Par ailleurs, pour 62% de cette population enquétée, la mise en
service du pont a provoqué la réduction du colt du transport le faisant passer a moins
de 1500 FCFA (moins de 2,29€). Par contre, 28% et 10% estime qu’il serait toujours
un peu ¢élevé, respectivement entre 1500 a 2500 FCFA (2,29 a 3,81€) et plus de 2500
FCFA (plus de3, 81€).

Graphique 40:Co0t moyen de mobilité quotidienne depuis et vers Jacqueville chez les
usagers résidents ou non
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Le colt renseigné ici n’est que pour les mobilités quotidiennes depuis et vers
Jacqueville. En effet, le colt moyen unitaire observé est évalué entre 500 a 600 francs
CFA (0,76 a 0,92€) selon le lieu de départ et le lieu de destination, ce qui représente un
ticket de bus (communément appelé car). Au cours de la journée, qui implique un
retour au logement (lieu de départ), le budget total pourrait tourner autour de 1200
FCFA (1,83€) par individu selon qu’il soit en mobilité quotidienne depuis ou vers
Jacqueville. Ainsi, la distribution du colt moyen des mobilités quotidiennes depuis et
vers Jacqueville chez les usagers résidents ou non et dans les ménages a Jacqueville,
montre que le budget journalier moyen de mobilité a considérablement baissé apres la

construction du pont.
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5.3.1.4 Augmentation des visites et dynamique du secteur touristique

L’augmentation des visites et la dynamique de 1’activité touristique a Jacqueville sont
appréhendées par la fréquentation percue par les ménages que nous définissons ici
comme la perception de la fréquence d’augmentation de la mobilité journalicre
entrante des visiteurs a Jacqueville selon les périodes (les week-ends longs, les week-

ends courts et les vacances scolaires).

 La perception des visites quotidiennes dans les ménages a Jacqueville

Pour la majorité des ménages (91,6%), la fréquence de mobilité quotidienne entrante
des visiteurs a Jacqueville a considérablement augmenté depuis la mise en service du
pont. Ainsi, pour 21,3% des ménages cette fréquence a fortement augmenté et pour
70,3%, elle a moyennement augmenté. Par ailleurs, seulement 1% des ménages estime
que cette fréquence de mobilité quotidienne entrante des visiteurs est identique a celle

d’avant pont et 7,4% dise ne rien savoir.

Graphique 41:Distribution de la fréquentation percue dans les ménages a Jacqueville
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Source : Enquéte de terrain 2021

+ La fréquence de visiteurs selon la période percu dans les ménages a
Jacqueville
Les données de notre enquéte terrain consignées dans le tableau 20 ci-dessous
montrent la proportion de visiteurs a Jacqueville avant et apres la construction du
pont selon les périodes marquantes de la vie des populations en mobilité vers

Jacqueville.
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Tableau 20:Distribution des visiteurs a Jacqueville selon la période

Vacances En week-end long En week-end
scolaires (plus jours fériés) court
Avant | Aprés | Avant Aprés Avant Aprés
Nombreuses 14,3% 2% 31,3% 88,3% 36,0% 87,1%
Pas nombreuses 85,7% 28% 68,7% 11,7% 64,0% 12,9%

Source : Enquéte de terrain 2021

Il ressort que c’est pendant les week-ends, que les visiteurs affluent le plus vers
Jacqueville. En effet, plus de 80% des ménages affirme que les visites sont trés
nombreuses les week-ends (longs et courts), ce précisément depuis la mise en service
du pont. Cette affluence de visite est aussi importante pendant les vacances scolaires,
périodes au cours desquelles les jeunes s’adonnent le plus aux loisirs dont la
fréquentation des plages.

Ainsi, pour 14,3% des ménages, le nombre de visiteurs présents a Jacqueville était
important avant le pont contre 72% qui affirment que les populations sont devenues
importantes apres le pont pour la période des vacances scolaires.

En ce qui concerne les week-ends longs, les visiteurs étaient nombreux avant le pont
pour 31,3% des ménages, contre 88,3% des ménages qui dit qu’ils sont plus nombreux
depuis la mise en service du pont. Ce constat est aussi fait pour les weekends courts
pour 36% des ménages avant le pont, contre 87,1% des ménages apres le pont.

Cette augmentation des visites quotidiennes induite par la construction du pont,
notamment les week-ends donne a la ville de Jacqueville d’exploiter systématiquement
ses potentialités économiques offertes par la présence de la mer, de la lagune et méme
du lac en plein centre urbain. De fait, I’accés facile retrouvé en passant par la route est
désormais un avantage pour les acteurs opérant dans le secteur du tourisme balnéaire
d’accroitre leurs activités de loisir ou de détente. La ville ne dénombrait que cing
établissements hoteliers avant la construction du pont, la mise en service du pont a fait
multiplier ce nombre pour atteindre une trentaine d’établissements hoteliers en 2022

(Association des auberges et hotelleries des Grands Ponts, 2022).

Tableau 21:Typologie d'établissements hételiers a Jacqueville

Etablissements hoteliers
Haut Standing Moyen Standing Bas Standing
Nombre Nombre Nombre Nombre Nombre Nombre
JACQUEVILLE d’hotels de d’hotels de d’hotels de
chambre chambre chambre
03 142 21 365 10 75

Source : Association des auberges et hotelleries des Grands Ponts, 2022
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Ainsi, ce sont des milliers de visiteurs qui prennent la direction de Jacqueville,
généralement les week-ends, en provenance d’Abidjan par transport routier a la
recherche de loisir ou de détente sur les plages et dans les hotels. Les week-ends sont
plus marqués par une affluence de 95 a 98% de visiteurs comparativement aux jours
ouvrables qui n’enregistrent que 2 & 5% (Kouakou, 2022 Op.cit.). En effet, Jacqueville
dotée de différents types d’espace de loisir, entre autres espaces aux attraits maritimes
et lagunaires et ce qu’on pourrait qualifier ici de dérivés de ces ressources naturelles
(les plages et les iles) ; des espaces sportifs, de pistes pour les randonnées et d’espaces
de jeux. Il s’agit certainement d’attraits ou facteurs participant au choix de Jacqueville
comme destination touristique depuis la mise en service du pont, « I/ faut dire qu étant
une commune balnéaire nos principaux espaces de loisir d’abord les bordures de
plages, notamment les bordures de mer, également celles des lagunes qui sont des
lieux de loisirs. En plus de cela nous avons dans la ville un lac ou les jeunes gens

vont se baigner » (Extrait de I’entretien avec le SG de la mairie, 2020).
5.3.1.5 Redynamisation des activités industrielles

Les activités industrielles a Jacqueville ont tourné et tournent encore aujourd’hui
autour de la transformation de la noix de coco. Celles-ci ont connu avant le pont, une
baisse d’activités liées aux crises politiques qu’a vécu la Cote d’Ivoire.

La redynamisation de ces activités industrielles de transformation de la noix de coco
aprés la construction du pont PGY est marquée par une augmentation des unités
industrielles spécialisées dans la transformation de cette matiére premiére locale.

En effet, en dépit de I’armature actuelle des unités industrielles de transformation de
noix de coco qui reste encore sommaire, la liste des implantations de celle-ci s’est
élargie depuis la mise en service du pont PGY en donnant maintenant lieu a quatre
usines de transformation de noix de coco a Jacqueville : La SICOR, MAM Sarl et Solta
Group et Green Technology. De ces quatre unités industrielles se sont celles de MAM
Sarl et Solta Group qui ont été nouvellement construites. La SICOR et Green
Technologie existaient et fonctionnaient déja avant la construction du pont. Mais il
faut noter que la SICOR a connu une période de crise qui a entrainé sa fermeture et sa
délocalisation avant de revenir dans ces installations et rouvrir apres la construction du

pont.
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Photol7:Nouvelles unités industrielles a Jacqueville apreés le pont

A B

MAM Sarl Solta Group
Source : Cliché GNANBE, 2023 Source : Cliché GNANBE, 2023

5.3.1.6 Accessibilité aux services sociaux de base

L’accés aux services sociaux de base, notamment 1’éducation et la santé etc., est
fondamental dans la réalisation de I’ensemble des objectifs de développement durable
local. Aussi, pour la réalisation d’un certain nombre de droits socio-économiques et
besoins essentiels pour les populations. Les données issues de notre enquéte montrent
qu’a Jacqueville, I’accessibilité a ces services sociaux de base s’est d’avantage accrue
apres la mise en service du pont. Ainsi, pour la majorité des ménages a Jacqueville, il
n’y avait aucune difficulté d’accessibilité aux services de santé, d’éducation/formation
et de services de d’assurance et banque a Jacqueville avant la construction du pont,
avec des proportions respectives de 79,1% pour la santé, de 68,04% pour
I’éducation/formation et de 52,2% pour les services d’assurance/banque. En effet,
méme apres la construction du pont, cette accessibilité s’est accrue par la possibilité
des populations dans les ménages de pouvoir se déplacer plus facilement pour
fréquenter les services de base des autres zones urbaines de la métropole abidjanaise en
plus de ceux de Jacqueville. Portant ainsi, cette proportion d’accessibilité aux services
de base d’avant pont a 98,2% pour la santé, 92% pour I’éducation/formation et 95,2%
aux services d’assurance/banque apres la mise en service du pont. Cette augmentation
de ’accessibilité aux services de base dénote bien de la construction du pont PGY qui

offre une large possibilité de mobilité a la population locale de Jacqueville vers les
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autres zones urbaines du grand Abidjan afin de bénéficier de ces services de base dans

ces villes voisines.

Graphique 42:Distribution de I'accessibilité aux services sociaux de base dans les
ménages a Jacqueville
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Source : Enquéte de terrain 2021

5.3.1.7 Amélioration des conditions de vie ressentie

I1 s’agit ici de I’amélioration ressentie par les populations apres la construction du pont
PGY. Les résultats de nos données de terrain montrent que les améliorations ressenties
par les populations depuis la mise en service du pont se situent de prime abord au
niveau du gain de temps pour les mobilités depuis et vers Jacqueville. Ensuite au choix
de pratiquer sa mobilité quand on le souhaite. Enfin a la facilité de mobilité depuis et
vers Jacqueville. Ainsi, pour 88,8% des ménages, le choix est plus donné de se
déplacer depuis et vers quand on le souhaite. Pour 82,7% des ménages, les
déplacements depuis et vers Jacqueville sont désormais faciles a réaliser. Et pour
91,3% des ménages, des gains de temps importants sont réalisés pour les déplacements

depuis et vers Jacqueville depuis la mise en service du pont.
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Graphique 43:Distribution de I'amélioration ressentie des conditions de vie dans les
ménages a Jacqueville
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Mais au niveau du cout du transport, les dépenses moyennes mensuelles n’ont
pratiqguement pas varié quelle que soit la période. Une proportion de 65% des ménages
estime que les dépenses mensuelles allouées étaient moins de 20.000 FCFA (moins de
30,47€) avant le pont, contre pres de 66% aprés le pont. Ainsi, pour 26,6% la
dépense moyenne mensuelle en transport se situait entre 20.000 a 40.000 FCFA (30,47
a 60,95€) avant le pont, contre 30,7% qui y dépensent le méme montant
mensuellement apres la mise en service du pont. Enfin, pour 8,8% avant le pont,
elle était supérieure ou égale a 40.000 FCFA (>=60,95€) et pour 3,7% apres le pont,

elle est supérieure ou égale a 40.000 FCFA (>=60,95€).

Graphique 44:Distribution de la dépense moyenne mensuelle en transport en commun
dans les ménages a Jacqueville
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La part des dépenses moyennes mensuelles de transport avant et apres le pont pour les
mobilités depuis et vers Jacqueville dans les ménages est pratiquement identique selon
que I’individu soit une femme ou un homme. Avant le pont, ces dépenses moyennes
mensuelles se chiffraient chez 27 % de femme entre 20.000-40.000 FCFA (30,47 a
60,95€). Pour 15,8% d’entre elles, ce budget mensuel de transport était moins de
20.000 FCFA (moins de 30,47€). Et 9,5% d’entre elles dit qu’il était supérieur ou égale
a 40.000 FCFA (>=60,95€). Chez les hommes a cette période, c’est respectivement
26,3% pour 20.000-40.000 FCFA (30,47 a 60,95€), 12,8% pour moins de 20.000
FCFA (moins de 30,47€) et 11,4% pour une dépense moyenne mensuelle supérieure
ou égale a 40.000 FCAF (>=60,95€). Ainsi, le budget de dépenses moyennes
mensuelles de transport chez les femmes comme chez les hommes avant le pont se
situait majoritairement entre 20.000 et 40.000 FCFA, avec une proportion moyenne de
25,5%.

Par contre apres le pont, ce budget de dépenses moyennes mensuelles est pour 30,1%
de femme moins de 20.000 FCFA, 17,5% entre 20.000 et 40.000 FCFA (30,47 a
60,95€) et 2,4% supérieure ou égale a 40.000 FCFA (>=60,95€). Chez les hommes
c’est 33,2% pour des dépenses moyennes mensuelles de transport moins de 20.000
FCFA (moins de 30,47€), 13,8% entre 20.000 et 40.000 FCFA (30,47 a 60,95€) et 3%
supérieure ou egale a 40.000 FCFA (>=60,95€). Ainsi, depuis la mise en service du
pont, le budget de dépenses moyennes mensuelles de transport des femmes et hommes
dans les ménages a Jacqueville est pour la plupart de moins de 20.000 FCFA

>=60), , avec une proportion de moyenne de 31,65% d’hommes et de femmes.
(>=60,95€) proportion d y de 31,65% d’h de ft

Graphique 45:Distribution de la dépense moyenne mensuelle en transport en commun
selon le sexe dans les ménages a Jacqueville
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Aussi, les modalités du statut de I’emploi dans les ménages a Jacqueville viennent
peser sur les codts des dépenses moyennes mensuelles de déplacements depuis et vers
Jacqueville. Avec en arriere-plan la permanence de I’emploi ou pas qui dicte la
budgétisation des dépenses moyennes mensuelles de transport. Ce budget peut étre
important selon que I’individu ait un statut d’emploi permanent, qui 1’oblige a se
déplacer presque tous les jours, ou un statut d’emploi occasionnel, ou les déplacements
sont fonction des opportunités occasionnelles de travail. Ainsi avant le pont, les
dépenses moyennes mensuelles de transport pour les emplois permanents comme ceux
occasionnels dans les ménages se situaient pour la plupart entre 20.000 et 40.000
FCFA (30,47 et 60,95€). C’est respectivement, 29,3% pour les emplois permanents et
22,6% pour ceux occasionnels. Aprés la mise en service du pont, ces dépenses
moyennes mensuelles de transport sont passees a moins de 20.000 FCFA (moins de
30,47€) pour la majorité des emplois permanents (34,6%) et méme ceux occasionnels

(26,1%) dans les ménages.

Graphique 46:Distribution de la dépense moyenne mensuelle en transport en commun
selon le statut de I'emploi dans les ménages a Jacqueville
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Ainsi, pour la majorité des ménages a Jacqueville, cette nouvelle infrastructure routiere
de désenclavement vient faciliter la mobilité des populations, des marchandises, des
touristes et des travailleurs depuis et vers Jacqueville. En effet, la construction du pont
PGY facilite le développement des activités économiques a travers le transport des
marchandises, «me permet d'acheminer facilement mes marchandises » (Extrait de
I’entretien semi directif issu du questionnaire ménage, 2020). 1l y a également le

développement de I’activité touristique et la mobilité des opérateurs économiques, «
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les acteurs de tous les domaines d'activité peuvent venir et repartir pour exercer »
(Extrait de I’entretien semi directif issu du questionnaire ménage, 2020) ; « permet aux
touristes de rentrer et sortir de Jacqueville a tout moment » (Extrait de 1’entretien semi
directif issu du questionnaire ménage, 2020).

Toutefois, pour certains ménages a Jacqueville, bien que la mise en service du pont
PGY vienne faciliter la mobilité des populations depuis et vers Jacqueville, elle n’a eu
aucun effet de réduction du codt de la vie. Elle a au contraire fait grimper les prix des
marchandises locaux, des services et du foncier, « aucune nouvelle entreprise n’a été
créée et le coiit de la vie est aujourd’hui élevé plus qu’avant, non ...le colt de la vie
est élevé » (Extrait de I’entretien semi directif issu du questionnaire ménage, 2020) ; «
non ...aucune entreprise particuliére n'a vu le jour a cette occasion » (Extrait de

I’entretien semi directif issu du questionnaire ménage, 2020).

5.3.1.8 Développement de 1’économie touristique et construction
d’infrastructures modernes de transport en commun et de commerces

L’importante croissance des pratiques de mobilité quotidienne vers Jacqueville aux
différentes périodes de fréquentation précédemment citées a nettement boosté les
activités économiques liées au tourisme et au transport en commun depuis et vers
Jacqueville. Ainsi, pour plus de 90% de ménages a Jacqueville, cette nette
redynamisation de [Dactivité touristique est particuliecrement marquée par la
restauration des sites existants et la construction de nouveaux. Ce qui ménerait a une
croissance des espaces de loisirs et réceptifs hoteliers comme évoqué dans la sous-
section précédente.

En témoigne donc ces quelques sites touristiques et plages privées remis en valeur qui

offrent un cadre agréable et chaleureux et attirent de plus en plus de visiteurs.

Tableau 22: Sites touristiques a Jacqueville

Localisation Sites touristiques Caractérisation de ’attrait touristique

Le mausolée du Président

Homme politique, il fut un des fideles compagnons du pere
fondateur de la nation. Le mausolée du président YACE

Yacé Philippe ] . . )
presente une architecture smgullere
JACQUEVILLE L’ile Deblay (élevage des Elevage hors du commun, il permet de découvrir et d’avoir
caimans) davantage d’informations sur la vie de ces grands reptiles

La plage de Scandinavie en
bordure de lagune

Belle plage bien entretenue, elle donne aux visiteurs la
possibilité de nager dans une eau bleu turquoise

La presqu’ile du Christ

C’est un endroit paradisiaque, situé a environ 5 km de
Jacqueville et accessible par une route reprofilée ou par voie
lagunaire

Source : Enquétes diagnostiques ANADER,

2019 In Plan Stratégique de Développement de la

Région des Grands Ponts (PSDRGP), 2020
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Photo18:Quelques espaces de loisir & Jacqueville

Source : PSDRGP, 2020

Toutefois, la redynamisation de I’activité touristique locale, portée par I’augmentation
des réceptifs hoteliers, des espaces de loisirs et de détentes, n’exploite pas encore tous
les attraits de 1’économie touristique de la ville et ses environs, notamment la frange
lagunaire, les nombreuses iles et les atouts culturels (Touré, 2020 Op.cit.).

En effet, la croissance importante de mobilités, notamment celles quotidiennes depuis
et vers Jacqueville suscitées par la mise en service du pont a entrainé la création d’une
nouvelle compagnie de transport en commun (Apache transport). Elle a permis,
également la relance et le développement des activités des compagnies de transport en
commun existantes (les compagnies Soumahoro et N’guéssan et frére) par la création
de nouveaux services d’abonnements mensuels pour les personnes résidentes a
Jacqueville et en mobilité quotidienne ou pendulaire de travail a la capitale
économique (Abidjan). Elles ont également entrainé la création d’une gare informelle
de transport en commun au carrefour Jacqueville a Songon pour le transport des
personnes depuis et vers Jacqueville.

Ainsi, voyant cet impact et soucieux de la bonne organisation du secteur du transport
local de la ville, les autorités municipales ont engagé la construction d’une gare
moderne qui devrait regrouper toutes les compagnies de transport en commun inter

urbain a Jacqueville.
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Photo19:Gare moderne de transport en commun inter urbain a Jacqueville en
construction

Source : Cliché GNANBE R., 2022

Photo20:Services et commerces modernes a Jacqueville apreés le pont

Source : Cliché GNANBE, 2023
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En somme, les acteurs sont unanimes sur le fait que la mise en service du pont est
bénéfique pour la ville. En effet, le pont a permis la relance des secteurs d’activités
comme I’hotellerie, le transport et I’immobilier. En outre, disons qu’une meilleure
organisation est souhaitée, notamment en ce qui concerne I’urbanisation, pour
s’inscrire dans cette lancée de développement de Jacqueville et rompre avec cette
image de (gros village) : « Bon je n’ai pas connu Jacqueville a cette époque, la
premiere fois que j’ai connu Jacqueville c’est quand je suis venu prendre fonction
mais ce que je sais les gens on dit la ville a évolué apres le pont ,a l’époque il semble
que la ville était enclavé ¢a n’intéressait pas trop le grand Abidjan de venir ici, j’ai
causé avec des gens de la population, ils ont dit que Jacqueville c’était un village, les
gens nous disaient que c’était un gros village c’est maintenant que Jacqueville est en
train de devenir une ville avec le pont et les managements des autorités tout ¢a la ville
est vraiment ouverte aujourd’hui. J avais oublié méme il y’a une compétition de rallye
qui se fait dans la ville ¢a c’est une initiative de la mairie donc c’est pour dire la ville
a connu un dynamisme apreés le pont » (Extrait de I’entretien avec le SG de la mairie).

Bien que la construction du pont contribue grandement a la redynamisation de
I’organisation structurelle et économique de Jacqueville, il n’en demeure pas moins
qu’elle a aussi entrainé une perte budgétaire pour la municipalité et provoque une

hausse croissante de pollution de I’environnement urbain et balnéaire de la ville.
5.3.1.9 Manque a gagner pour la mairie dans la mobilisation de ressources

Le bac était ’'une des principales sources de revenus de la municipalité de Jacqueville.
Depuis 1980 que la commune de Jacqueville existe, ce bac a ét¢é d’un soutien
inestimable, une frange partie du budget de la mairie était fournie par le bac. Celle-ci a
été amputée du budget depuis la mise en service du pont affirme le secrétaire général
de la mairie « Ainsi depuis la mise en service du pont en 2015, le budget de la mairie a
été amputé d’environ 30 millions de FCFA par an ( 45812,37€)avec la disparition des
recettes du bac. Le bac a été enlevé pour servir ailleurs » (Extrait de 1’entretien avec le
SG de la mairie, 2020).
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Graphique 47:Evolution du budget de la mairie de Jacqueville de 2012 a 2016 (en
FCFA)
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Source : Direction des collectivités et du développement local et Compte administratif de la Mairie de
Jacqueville, 2012-2016 In MEMEL Frédéric Armel et TAPE Sophie Pulchérie, 2018 modifié par
GNANBE D. Raphael, 2023

Le graphique 47 ci-dessus permet de distinguer quatre phases d’évolution de
I’enveloppe budgétaire. Une phase de hausse du budget entre 2012 et 2013 ; la
régression du budget de 2013 a 2014, la croissance lente de 1’enveloppe budgétaire
entre 2014 et 2015 et la baisse de celui-ci de 2015 & 2016. Le budget est passe de 244
568 333 (372632,65€) a 258 689 000 F CFA (394147,38€) avant de chuter jusqu’a 250
541 579 F CFA (381733,69€) en 2014. De 2014 a 2015, I’enveloppe budgétaire a
connu une hausse. Le budget qui était de 250 541 579 F CFA (381733,69€) en 2014 a
atteint en 2015 la somme de 272 037 065 de F CFA (414484,94€). A partir de 2015,
les sommes mobilisées chutent pour atteindre 209 647 836F CFA (1.853156,15€).
(Memel & S. Tape, 2018). L’allure de la courbe illustre bien le début du manque a
gagner de la mairie depuis la mise en service du pont.

La mise en service du pont devrait stimuler la croissance de I’économie locale a travers
les opérations d’investissement de la municipalité dans la ville. Mais force est de
constater que le budget consacré a ces opérations subit une baisse au fil des années.

En témoigne la régression du budget des opérations d’investissement de la mairie sur
la période 2021 a 2023. Le budget est passé de 178 725 000 FCFA (272311,50€) en
2021 a 120 652 000 FCFA (183829,50€) en 2022 et 2023. Cela pourrait s’expliquer
d’abord par D’étroitesse de 1’économie locale de la ville, ensuite en partie par
I’enlévement du bac a péage depuis I’ouverture du pont et enfin, par le manque
d’innovation des décideurs locaux dans la recherche de nouvelles sources de création

de richesse et d’incitation a d’importants investissements prives.
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Graphique 48:Evolution du budget des investissements de la mairie de Jacqueville de
2021 4 2023 (en FCFA)
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Source : Service technique Mairie de Jacqueville, 2022

En plus du manque budgétaire qui réduit les actions d’investissement de la
municipalité, il y a sans doute la dégradation de I’environnement urbain et littoral de

Jacqueville.
5.3.1.10 Pollution de I’espace urbain et des zones balnéaires

L’importante croissance des formes de mobilité, notamment celles quotidiennes vers
Jacqueville depuis la mise en service du pont PGY est source de pollution de I’espace
urbain et des zones balnéaires a Jacqueville. En effet, sujette a un développement
harmonieux souhaité via le développement de 1I’économie touristique depuis la mise en
service du pont, la gestion de 1’espace urbain reste un véritable défi pour la collectivité
locale (Mairie). Il n’est pas rare de constater le long des rues de la ville d’innombrables

déchets au quotidien.

Photo21:Déchets solides en espace urbain a Jacqueville
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Les bords de plages ne sont pas épargnés de cette recrudescence de 1’insalubrité, ces
espaces sont également soumis au poids de la pression anthropique. Au bord des
plages, il est fréquent d’observer de nombreuses formes de pollutions de déchets
solides. Sur la partie littorale de la ville par exemple, ’absence et le manque de
moyens pour mettre en place une véritable politique de ramassage de déchets solides et
une gestion durable de celle-ci s’expliquent par la présence abusive des déchets parfois
méme jusqu’au front de mer. Sur les photos suivantes nous pouvons observer comment

la plage perd son caractére esthétique.

Photo22:Déchets solides sur la plage a Jacqueville

Source : Cliché GNANBE, 2023

Cette pollution de I’espace urbain a Jacqueville et surtout dans la zone littorale
constituerait un danger pour I’économie touristique car si rien n’est fait, elle pourrait

étre ’'une des causes de réticence des populations en visite quotidienne qui fréquentent
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ces espaces. A la lumicre donc de cette dégradation de I’espace urbain causée par
I’importance des pratiques de mobilit¢ de populations vers Jacqueville et par les
ordures ménageres, le paysage littoral se décrédibilise et son attractivité devient

problématique.
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CONCLUSION DU CHAPITRE 5

A partir des documents de politique publique et de nos données collectées (secondaires
et primaires), ce chapitre révele que depuis la construction du pont, la ville de
Jacqueville connait une évolution plus accélérée de son espace urbain que la période
d’avant pont. Bien qu’avant le pont sous la période 2005 a 2015, la tache urbaine a
Jacqueville a connu une évolution d’environ 42 hectares en presque 10 ans, la
construction du pont a donné un coup d’accélération a cette tendance d’évolution de la
tache urbaine. Pres de 6 ans apres la mise en service du pont, la tache urbaine de
Jacqueville a évolué d’environ 100 hectares, soit plus du double de la période d’avant
pont (2005-2015).

A la suite de la réalisation de cette infrastructure de désenclavement de Jacqueville au
reste du grand Abidjan prévu par le PND 2015 et le SDUGA 2030, entériné par le PSD
2021-2025 des Grands ponts. Les institutions nationales de tutelle accompagnées par
les acteurs locaux ont prévu faire de la ville un second pdle de destination touristique
balnéaire de ce grand espace Abidjanais dans le but de développer la croissance
économique locale. La stratégie adoptée pour ce programme Se concentre
essentiellement sur la redynamisation de 1’économie touristique en faisant de la ville
un pble de destination touristique majeure avec la construction de nouveaux hotels de
villégiature et des installations pour les touristes nationaux et internationaux.

Nos données révelent aussi que les mobilités depuis Jacqueville sont principalement de
type quotidienne ou pendulaire mono ou pluri motifs. Ces mobilités quotidiennes sont
rien que pour des motifs de sphéres de la vie quotidienne (démarches administratives,
achats), de vie professionnelle (le travail) et de la vie sociale (visite). Elles s’effectuent
un peu plus les jours ouvrés que les week-ends avec pour moyen de transport
privilégié, les véhicules de transport en commun.

Vers Jacqueville, ces mobilités sont également pour la plupart quotidiennes, mais on y
récence quelques formes de mobilité de type touristique sur des durées de séjours
situées entre 24 et 48h. Les déplacements s’effectuent pour des motifs de sphere de la
vie sociale (loisir, visite) et professionnelle (travail) et se réalisent tres majoritairement
les week-ends que les jours ouvrés avec pour moyen de transport privilégié, les

vehicules de transport en commun.
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En effet, ces pratiques de mobilité depuis et vers Jacqueville depuis la mise en service
du pont sont particulierement marquées par des flux de véhicules (VP et VTC) de plus

en plus croissants. Avec des flux plus important les week-ends que les jours ouvrés.

La mise en service du pont PGY a eu des retombées assez importantes, notamment sur
les pratiques de mobilité depuis et vers Jacqueville, mais également sur la
redynamisation de 1’économie locale de la ville. Ces retombées s’observent par les
déplacements depuis et vers Jacqueville de plus en plus faciles et aisés pour les
populations. Celles-ci affirment pour la plupart que la construction du pont a fait
chuter le co(t des déplacements et atténuer considérablement les pénibilités de
mobilit¢ d’avant pont. En effet, le pont est venu booster le développement de
I’économie locale de la ville, ce & travers la relance de I’activité industrielle, avec
I’ouverture de nouvelles unités industrielles et la redynamisation de I’industrie
touristique faisant suite a la croissance de nombre de visiteurs, a la rénovation et a la
construction de nouvelles infrastructures d’accueil, de transport en commun, de
commerce et de service.

Par ailleurs, en dépit de sa grande contribution a la redynamisation de 1’organisation
structurelle et de 1’économie locale de Jacqueville, la construction du pont a tout de
méme provoqué une perte budgétaire pour la municipalité suite a I’enlévement du bac.
Cette perte budgétaire a en partie amoindri les efforts d’investissement de la
municipalité. Il s’ensuit, la hausse croissante de la pollution environnementale des

zones urbaines et littorales provoquée par 1’augmentation de visiteurs dans la ville.

Aprés avoir identifié et décrit les principaux traits de mobilité des populations depuis
et vers Jacqueville, ensuite analyser les effets d’amélioration consentis dans la ville
apres la construction du pont. Nous évoquons dans le chapitre suivant quelques
facteurs entravant les actions d’aménagement et de développement de I’économie
locale de la ville en dépit des potentialités naturelles et les possibilités d’accroissement
structurel et économique liées a la mise en service du pont et aux importantes pratiques

de mobilité quotidienne.
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CHAPITRE 6: FACTEURS LIMITANTS LES ACTIONS
D’AMENAGEMENT ET DE DEVELOPPEMENT SOCIO-ECONOMIQUE DE
JACQUEVILLE

Le financement du développement socio-économique et de I’aménagement urbain par
les ressources locales propres reste une problématique en Céte d’ivoire. A Jacqueville,
en dépit de la construction du pont et des effets qui en découlent (désenclavement ;
rapprochement a la capitale économique ; pratiques de mobilité de plus en plus
croissante etc.), les autorités régionales et communales n’arrivent pas a conjuguer leurs
efforts d’actions et d’investissements afin de tirer considérablement profit de la
présence du pont et positionner Jacqueville sur les sentiers du développement socio-
économique harmonieux et d’aménagements urbains cohérents soucieux de
I’environnement.

Cette problématique se manifeste de prime a bord par 1’étroitesse de son contexte
économique local a travers une économie agricole en perte de vitesse ; un secteur
industriel redynamisé mais encore précoce ; une manne peétroliere et gaziere en
exploitation au large de sa mer cétiére mais ne profitant pas a la ville. Ensuite les
contraintes de gestion interne a la ville par la faible mobilisation des ressources
financiére propres ; le manque de volonté politique pour la promotion de 1’industrie
touristique ; la mauvaise structuration du systéme de transport inter urbain et une
situation sécuritaire dégradée. Et enfin la mauvaise politique de gestion et d’orientation
des fonds qui se matérialise par la mauvaise répartition des allocations de fonds et le
manque de rationalité dans le choix des projets d’investissement rentables.
L’exploitation de nos données issues de nos enquétes terrains et entretiens réalises, de
données recues de la direction de la planification du conseil régional des grands ponts,
de données collectées auprés des services financier et technique de la mairie de
Jacqueville et 1’exploitation de la littérature scientifique sur la ville nous ont permis de
mettre en évidence ces facteurs qui entravent ou qui retardent le développement socio-

€économique et I’aménagement urbain de celle-ci.
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6.1 UN CONTEXTE ECONOMIQUE LOCAL ETROIT

6.1.1 Une économie agricole en perte de vitesse

Dés 1967, le gouvernement ivoirien met en place le plan cocotier en vue de
promouvoir le développement de cette culture. Jacqueville devient une grande zone
agricole pour sa production de coco. Toute la production de la région était acheminée
vers la SICOR (Société Ivoirienne de Coco Ra&pé), qui était la seule industrie
transformatrice de la région. En 1978, les plantations villageoises s’étendaient sur
3763 ha pour les deux variétés cultivées que sont la goa et I’hybride. Pour 1 153 ha
récoltés, la production s’¢levait a 3 612 000 noix de coco et une production de 2 500 t
de coco rapé (Koffié-bikpo & Sogbou-atiory, 2015 Op.cit.). La production en noix est
pour sa grande partie transformée en coprah'® de maniére soit artisanale ou
industrielle. Le coprah peut grace a ’huilerie de graine de vridi, étre transformé en
huile de coprah avec comme sous-produit le tourteau (Loco et al., 1987 In Koffie-
bikpo & Sogbou-atiory, 2015 Op.cit.). En 2015, le nombre d’hectares cultivé est
estimé a 1425 ha pour un rendement 2 375 000 noix. Le cocotier occupe 6 590,21 ha
dont 4 463,21 ha de plantations villageoises et 2 127 ha de plantations industrielles
(Koffié-bikpo & Sogbou-atiory, 2015 Op.cit.). Aujourd’hui, c’est 2956 ha de
plantation dont 837 ha de plantations villageoises et 2119 ha de plantations
industrielles (Direction Régionale de I’Agriculture et du Développement Rural et
ANADER, 2019).

La deuxiéme culture de commercialisation est le palmier a huile. L’encadrement
technique et 1’assistance des planteurs de palmier sont effectués par la SODEPALM
(Société de Développement du Palmier). Cette culture couvrait une superficie globale
de 16 945 ha avec une production annuelle répartit comme suit : plantations
industrielles : 25 133 t ; et 23 605 t pour les plantations villageoises (Koffié-bikpo &
Sogbou-atiory, 2015 Op.cit.). Aujourd’hui, cette superficie de culture de palmier a
huile a baissé de plus de 60% dont 1 549,12 ha de plantations industrielles et 4 625,3
de plantations villageoises (Direction Régionale de I’ Agriculture et du Développement
Rural et ANADER, 2019).

18 Huile de coco
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Les superficies de plantations de cocotiers et de palmiers a huile sont en nette
régression causée par le vieillissement des plantations de coco, 1’érosion coticre et
I’urbanisation de plus en plus avancée.

La ville de Jacqueville dispose également d'atouts naturels qui constituent un avantage
au développement de la péche. Il s'agit des étendues d’eaux : la lagune Ebrié au Nord
ou se pratique la péche lagunaire et I’océan atlantique au Sud ou se pratique la péche
maritime. En dépit de cet atout naturel, I'activité halieutique est trés peu développée et
inorganisée contrairement aux autres villes de la région des Grands ponts. Le tableau
23 montre la répartition des produits de péche, le nombre de pécheurs et les postes de

péche pour chaque ville de la région.

Tableau 23:Répartition des produits de péche et nombre de pécheur dans la région des
Grands ponts

GRAND
INDICATEURS DABOU LAHOU JACQUEVILLE | REGION
Npmbre de postes de 30 04 02 36
péches
Nombre de pécheurs 533 723 77 1333
Norppre de pécheurs 20 04 50 74
agrées
Production moyenne
annuelle de poissons 357,23 1536 107 78 1536 542,23
(t)
Production moyenne
annuelle des autres 149,375 185 758 09 185 916,375
produits de péche (t)

Source : DR MIRAH, 2019 In Rapport final du Plan Stratégique de Développement Régional, 2020

L’analyse du tableau révele que pres de 65% de pécheurs a Jacqueville sont agrées a la
pratique de la péche. lls représentent également 67,56% de pécheurs agréés a la
pratique de la péche de toute la région des Grands ponts. Mais la production moyenne
annuelle de poissons (78 tonnes) et des autres produits de péche (09 tonnes) de la ville
de Jacqueville reste insignifiante par rapport aux autres villes (357,23 tonnes pour
Dabou et 1536 107 tonnes pour Grand-Lahou) de la région. L’activité de péche a
Jacqueville reste ainsi, une activité purement traditionnelle dont la production est
destinée uniquement a la vente et a la consommation locale.

Les activités aquacoles et piscicoles considérées comme une activité agricole au méme

titre que 1’agriculture nécessite la main d’ceuvre et de la technicité. Et elle agrége a un
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monde plus ou moins important a cause de la diversité des opérations en son sein
(Anoh et Aboya, 2010).

Cette activité reste également moins développée, alors que la ville de Jacqueville
regorge de nombreux bas-fonds qui peuvent servir au développement de 1’activité
aquacole et piscicoles. Bien que Jacqueville dispose de 32% d’étangs et de 32,25% de
pisciculteurs aprés Grand-Lahou dans la région des Grands ponts comme le montre le
tableau 24, la pisciculture connait des difficultés pour son essor. Et ceux, a cause des
aménagements qui ne sont pas adaptés, parce que réalisés pour la plupart par des

personnes n’ayant pas les compétences techniques requises.

Tableau 24:Répartion d'étangs et de pisciculteurs dans la région des Grands ponts

. Nombre de Nombre
Départements | . . 5z
pisciculteurs d’étangs
Dabou 8 25
Grand Lahou 13 43
Jacqueville 10 32
Total 31 100

Source : DR MIRAH et enquétes diagnostiques ANADER, 2019 In Rapport final du Plan Stratégique de
Développement Régional, 2020

6.1.2 Un secteur industriel assez précoce

L’urbanisation apparait comme un phénoméne a plusieurs facettes, géographique,
économique, sociale et culturelle. La concentration du peuplement et la densité vont
souvent de pair avec I’accumulation en un lieu donné des moyens de production, des
pouvoirs et des besoins (Rambaud, 1973 In Courade & Bruneau, 1985). Ainsi, dans les
villes des pays du tiers monde, l'urbanisation précéde la rénovation et le
développement des secteurs productifs en ne créant des emplois que dans le secteur
tertiaire improductif (Santos 1969 In Memel, 2012). L’emploi industriel en Afrique est
tres faible (Zeufack et al., 2020 In Kappel, 2022). La plupart des pays d’Afrique
Subsaharienne n’a pas développé de secteur manufacturier au-dela de la production de
biens traditionnels destinés a la consommation intérieure (Kappel, 2022 Op.cit.). En
effet, Kappel affirme que I’Afrique Subsaharienne compte relativement peu de
personnes en emploi dans le secteur manufacturier et leur nombre ne croit que
lentement. Ainsi, la part de I’emploi industriel dans la grande majorité de ces pays est
inférieure a 10 %. Dans ces pays, le processus d’industrialisation ne décolle pas. Alors
que les processus d’industrialisation sont particuliérement importants pour le

développement du marché du travail des villes africaines (grandes, moyennes ou
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petites), dans la mesure ou, bien souvent, ils se traduisent par des emplois mieux
rémunérés et une productivité plus élevée. A la base du processus récent d'urbanisation
en Cote d'ivoire, on ne trouve pas le passage d'une économie agraire a une économie
industrielle. Les villes ivoiriennes sont des foyers d'activités nouvelles, pourtant les
industries y sont rares, et faible est le nombre d'emplois permanents (Cazes &
Domingo ,1990 In Memel, 2012 Op.cit.).

A l'instar de la plupart des villes moyennes ou secondaires en Cote d’ivoire, le secteur
industriel a Jacqueville est encore précoce voire inexistant. Ce secteur s’est matérialisé
a Jacqueville suite a la création des plantations de coco implantées le long du littoral,
par deux sociétés « SODEPALM-PALMINDUSTRIE ». Cette opération a permis la
création de la SICOR (Société Ivoirienne de Coco Ré&pé) en 1970 en vue de la
transformation de 1’amande en coco rapé. Confrontée a des difficultés, en 2009, la
SICOR a délocalisé en confiant ses activités de production de coco rapé a la Société
Nouvelle Ivoirienne de Manufacture (SNIM), une unité située a la zone industrielle de
Yopougon (Kouakou, 2022 Op.cit.).

Une augmentation des installations et des activités industrielles s’est faite sentir aprés
la construction du pont Philippe Grégoire YACE. L’activité industrielle a Jacqueville
se résume autour du coco avec le retour de la SICOR sur ses bases et I’émergence de
nouvelles implantations industrielles. Cependant, il faut noter qu’en dépit de ces
nouvelles installations industrielles et du retour de la SICOR, I’armature actuelle des
industries de transformation de noix de coco reste encore tres sommaire. Avec des
capacités de fonctionnement et de production qui sont trés éloignées de celles des
unités industrielles de la capitale économique (Abidjan).

Néanmoins, la liste des implantations s’est ¢élargie depuis 1’avénement du pont en
donnant lieu a quatre usines : la SICOR (de retour sur ses bases), MAM Sarl et Solta
Group qui se sont ajoutées a Green Technology.

La carte 21 ci-dessous présente les unités industrielles ouvertes ou en rehabilitation a

Jacqueville avant et aprés la construction du pont Philippe Grégoire YACE.
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Carte 21:L'armature des unités industrielles a Jacqueville
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Source : CIGN et Kouakou, 2022

6.1. 3 Une manne pétroliere et gaziére ne profitant pas a la ville

En tant qu’acteur principal du processus de mise en ceuvre de la politique économique,
sociale et environnementale au plan national, I’Etat de Cote d’Ivoire dispose de larges
prérogatives dans le cadre de I’exercice de I’activité pétroliere. Il exerce des droits
souverains et exclusifs sur les gisements et accumulations naturels d’hydrocarbures
dans le sol ou le sous-sol de son territoire. A ce titre, il assure le contrdle de cette
activité, choisit le mode de son accomplissement soit par lui-méme soit par une tierce
personne et organise une reglementation fiscale, douaniére et des changes appropriés
en vue de tirer profit de I’activité pétroliére. Vu ces prérogatives, la production de la
manne pétroliére et gaziére en exploitation au large de la mer cdtiere de Jacqueville est
acheminée a Abidjan sur le terminal de Vridi par des gazoducs et oléoducs, de sorte
que celle-ci ne profite pas du tout a la main d’ceuvre locale. Toutefois, « le Conseil
Pétrole-Gaz », une émanation des fils du département de Jacqueville, mise en place
pour servir d’interface entre les sociétés d’exploitation pétroliere et la ville. Ce conseil
a son actif quelques réalisations dont 1’adduction d’eau, les réhabilitations d’écoles, la

construction de centre de santé, etc.
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Ainsi, pour les autorités locales (mairie, conseil régionale) et les populations riveraines
a travers le comité des chefs de village, les bénéfices tirés de I’exploitation pétroliere et
gazicre ne sont pas satisfaisants car les retombées et les emplois qu’elle génere
localement sont tres faibles. Aussi, certaines personnes dont les sites sont impactés par
les pipelines ne sont pas dédommagees, « les besoins exprimés par les villages aupres
du Conseil Pétrole et Gaz de ville ne sont pas toujours satisfaits parce que les sociétés
d’exploitation de gaz ne respectent leurs engagements vis-a-vis des populations. La
sécurité de certains villages est tout aussi menacée par la traversee des pipelines »
(Extrait de I’entretien avec un représentant du comité des chefs de village, 2023).

Par ailleurs, la population riveraine a Jacqueville semble malheureusement ignorer le
code du pétrole en Cote d’Ivoire qui stipule en son article 2 au chapitre 2 relatif aux
dispositions préliminaires que : « Tous les gisements ou accumulations naturelles
d’hydrocarbures dans le sol ou le sous-sol du territoire de la République, sa mer
territoriale, sa zone économique exclusive et son plateau continental, découverts ou
non découverts, sont et demeurent la propriété exclusive de I’Etat. Toutes les
opérations pétroliéres sur le territoire de la République de la Cote d’Ivoire, sa mer
territoriale, sa zone économique exclusive et son plateau continental ainsi que le
régime fiscal de ces activités sont soumis aux dispositions de la présente loi et de ses
textes d’application (Code du pétrole, 1996) » (Koffié-bikpo & Sogbou-atiory, 2015
Op.cit.).

6.2 LES CONTRAINTES DE GESTION INTERNES A LA VILLE

6.2.1 Le manque de volonté politique pour la promotion de I’activité
touristique

L’économie du tourisme a Jacqueville ne connait pas le développement escompté ou
souhaité avant et depuis I’ouverture du pont Philippe Grégoire YACE. Les différents
sites touristiques existants ne sont pas assez valorisés et certains d’entre eux sont
méme méconnus a part quelques-uns précédemment cité dans le tableau 22. La ville ne
dispose pas de véritables politiques ou stratégies de communication axées autour de la
valorisation de ses offres et de ’attractivité touristique du territoire. L’on constate ainsi
un manque de volonté politique de promouvoir I’industrie touristique de la part des
autorités locales. En effet, aucune action et opération de promotion ou de
développement de I’activité touristique n’est inscrite dans I’agenda du développement

urbain de Jacqueville au titre des programmes triennaux 2019-2020-2021 et 2021-
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2022-2023 de la mairie, alors que, celle-ci a recu des compétences transférées par
1’Etat ivoirien de la loi n°2003-208 du 7 juillet 2003 dont le tourisme en fait partie.
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Tableau 25:ACTIONS SOCIALES DU PROGRAMME TRIENNAL 2019-2020-2021 DE LA MAIRIE DE JACQUEVILLE

N° Comptes ACTIONS
budgétaires
1 6224/8 Aide familiale
2 6225/8 Aide aux Indigents
3 6431/8 Fétes et Receptions officielles
4 6430/8 Ceremonies Publiques
5 6415/8 Conférences Intercommunales Association de Villes et Communes
6 626/8 Subvention a la Jeunesse Communale de Jacqueville
7 6216/8 Subvention au Comité de lutte contre le SIDA de Jacqueville
8 626/8 Subvention a I’Amicale des Chefs de Village de la Commune
9 626/8 Subvention a I’ Amical des Retraités du 3¢ 4ge de la Commune de Jacqueville
10 626/8 Subvention a I’ Amicale des Chefs de terre des Villages du littoral marin de la Commune de Jacqueville
11 626/8 Subvention a la Mutuelle des agents de la Mairie
12 6223/8 Subvention a I’ Association des Handicapés Physiques de Jacqueville
13 6256/8 Subvention a la Radio Fatchué de Jacqueville
14 626/8 Subvention pour la formation et insertion des Jeunes
15 626/8 Subvention pour la plate forme des femmes de Jacqueville
16 6416/8 Subvention a la section de la chambre des métiers de Jacqueville

Source : Mairie de Jacqueville _Service Technique, 2022
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Tableau 26:PROJET D'INVESTISSEMENT DU PROGRAMME TRIENNAL 2019-2020-2021 DE LA MAIRIE DE JACQUEVILLE

Comptes
N° budgétaires OPERATIONS
1 9201/2212 Construction d'une école maternelle avec toilettes a I'EPP HABITAT
2 9201/2212 Constructon d'un batiment de trois (03) salles de classes avec bureau a N'djem
3 9201/2212 Construction d'une école maternelle dans le Groupe Scolaire PACOM-MUNICIPALITE
4 9344/2213 Rehabilitation du marché de N'djem
5 9212/2246 Equipement en matériels de santé du dispensaire d’AVAGOU
6 9212/2214 Réhabilitation du dispensaire de KOUVE
7 9216/2231 Construction d'un logement pour le personnel de santé a Teffredji
8 9212/2219 Construction de la cléture du dispensaire de Sassako- Begniny
9 906/2271 Equipement du logement de fonction du SG de la Mairie
10 900/2260 Equipement en mobiliers de bureau des Services Municipaux
11 906/2269 Acquisition de chaises et baches pour la Mairie
12 9100/2241 Acquisition d'un tracteur équipé d'un girobroyeur et d'un godet
13 9212/2219 Construction de la clture du centre de santé d’Adessé
14 9103/2224 Extension du réseau électrique en MT et BT dans les quartiers de la ville de Jacqueville
15 9201/2212 Réhabilitation de I’ EPP Habitat de Jacqueville
16 9135/2222 Extension du réseau d'adduction en eau potable dans les quartiers de la ville de Jacqueville

Source : Service Technique Mairie de Jacqueville, 2022
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Tableau 27:ACTIONS SOCIALES DU PROGRAMME TRIENNAL 2021-2022-2023 DE LA MAIRIE DE JACQUEVILLE

N° Comptes ACTIONS
budgétaires
1 6224/5 Octroi d’aide familiale
2 6225/5 Octroi d’aide aux Indigents
3 6431/5 Appui au comité d’organisation de la féte de I’indépendance (Fétes et Réceptions officielles)
6431/7 Appui au comité d’organisation de la féte de I’indépendance (Fétes et Réceptions officielles)
4 6430/7 Appui au comité d’organisation de la cérémonie de veeux de nouvel an aux populations (Cérémonies
Publiques)
5 6415/8 Contribution de la Mairie a 1’ Association des Villes et Communes de Cote d’Ivoire (UVICOCI)
6 6206/5 Subvention a la cantine du foyer Dominique Ouattara des éléves de Jacqueville pour achat de vivres
7 626/8 Appui a la jeunesse communale pour ses activités socio-culturelles
8 6216/8 Subvention au comité de lutte contre le SIDA de Jacqueville pour les actions de sensibilisation
9 626/8 Subvention a I’Amicale des Chefs de Village de la Commune pour des actions de cohésion sociale
10 6008/8 Subvention a I’Amicale des Retraités de la Commune de Jacqueville pour les activités
11 626/8 Subvention a I’Amicale des Chefs de terre des Villages du littoral marin de la Commune de Jacqueville
pour son fonctionnement
12 6008/8 Appui a la mutuelle des agents de la Mairie pour son projet d’assurance Maladie
13 6223/8 Subvention a I’ Association des Handicapés de Jacqueville pour son fonctionnement
14 6256/8 Subvention au comité de gestion de la Radio Fatchué de Jacqueville
15 626/8 Subvention pour la plateforme des femmes de Jacqueville pour son fonctionnement
16 6416/8 Subvention a la section de la chambre des métiers de Jacqueville pour 1I’organisation des journées
carrieres
17 6033/4 Programmes spéciaux et opérations divers (Appui aux forces de I’ordre en carburant)

Source : Service Technique Mairie de Jacqueville, 2022
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Tableau 28:PROJET D'INVESTISSEMENT DU PROGRAMME TRIENNAL 2021-2022-2023 DE LA MAIRIE DE JACQUEVILLE

Comptes
N° budgétaires OPERATIONS
1 9201/2212 Construction d'une école maternelle dans le Groupe Scolaire PACOM-MUNICIPALITE
2 9212/2219 Construction de la cloture du dispensaire de Sassako-Begniny
3 900/2260 Equipement en mobiliers de bureau des Services Municipaux
4 906/2269 Acquisition de (650) chaises et (08) baches pour la Mairie
5 9100/2241 Acquisition de cing (05) bacs pour le ramassage des ordures ménageres
5 9103/2224 Extension du réseau électrique en Moyenne Tension et Basse Tension dans les quartiers de la ville de
Jacqueville
7 9135/2222 Extension du réseau d'adduction en eau potable dans les quartiers de la ville de Jacqueville
8 900/2210 Reéhabilitation de I'hdtel Communal
9 900/2259 Acquisition de 08 mobylettes pour les agents municipaux
10 9123/2107 Lotissement des villages de Bahuama (200 lots) et Adesse (200 lots) de la Commune
11 9201/2212 Reéhabilitation des Ecoles Primaires Publiques Hagl(';?rt],rﬁrllzba, Pacom -Municipalité, Abreby et Avagou de la
12 9205/2212 Construction de la cl6ture de I'Institution de Formation et d'Education Féminine (IFEF) de Jacqueville
13 9344/2213 Réhabilitation du marché de Jacqueville
14 9201/2264 Acquisition de 600 Table-bancs pour les Ecoles Primaires Publiques (EPP) de la Commune
15 9212/2246 Equipement en matériels biomédicaux du centre de santé d'Akrou
16 9212/2246 Equipement en matériels biomedicaux pour le bloc opératoire de I'HOpital Général de Jacqueville
17 9201/2212 Construction d'une Ecole maternelle a Abreby
18 922/2219 Construction du bureau de la plateforme des Associations feminines
19 9344/2213 Construction d'un marché de poissons
20 9232/2232 Construction de deux (02) logements sociaux a Ahua

Source : Service Technique Mairie de Jacqueville, 2022
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Dans le méme sens, Memel et S. Tapé (2018) Op.cit., affirment que la municipalité
n’investit pas dans le domaine du tourisme. Alors que, la ville dispose de multiples
atouts et potentialités touristiques qui, mis en valeur, pourront contribuer a rehausser le
niveau des ressources de la commune. Cependant, le peu d’actions initiées ou menées
par la municipalité pour la valorisation ou la visibilité du potentiel touristique de
Jacqueville au regard des opportunités que peuvent lui offrir ce secteur d’activité porte
moins de retombe.

En témoigne également a ce manque de volonté politique, la difficulté d'accessibilité a
de nombreux sites touristiques qui ne sont pas dans la ville, car les voies d’accés ne
sont pas aménagées ou réprofilées. Et I’insuffisance voire I’inexistence de véhicules de
transport en commun adéquats pour le transport des visiteurs non véhiculés pour

accéder a ces sites touristiques €loignés du centre-ville.

Photo 23 : Voie non aménagée a

: Photo24: Véhicule banalisé de transport en
Jacqueville

commun a Jacqueville

Source : Google, 2022
https://www.alamyimages.fr/photos-images/jacqueville.ntml?sortBy=relevant

Il faut noter aussi que pour les quelques espaces de loisir présents dans la ville de

Jacqueville, certains rencontrent des difficultés pour développer davantage leurs

activités.
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L’analyse des données de terrain révele que la difficulté majeure dans le cadre du
fonctionnement ou du développement des espaces loisirs est 1’acquisition des espaces.
Le cas échéant, il existe des dessous de tables qui rendent difficiles 1’obtention ou du
moins la mise en valeur d’un espace obtenu. Au-deld, disons que les enjeux
économiques liés a ces espaces rendent I’obtention et/ou 1’acceés difficile dans la
mesure ou ces espaces sont en perpétuels revalorisation. « Au départ c’est les membres
qui le fatiguaient, arréter de travailler faite ceci, faite cela. Mon patron dit qu’on
[’appelle souvent, qu’on a arrété de travailler. On l’empéche de travailler. On ne veut
pas qu’il mette son espace en valeur, on lui a dit non on ne fait ¢a ici, on ne fait pas
cela, ce n’était pas facile au départ. Tu sais on est en Afrique hein, Il faut les soudoyer
un peu, mettre un peu d’argent dans les enveloppes, il faut donner 10.000F CFA
(15,26 €) ou 100.000F CFA (152,64 €). Les terrains appartiennent a des familles, c’est
la famille qui a vendu qui passe derriere pour dire d’arréter alors qu’on a déja payé,
alors que légalement tous les papiers sont sortis, si je veux danser, je danse dessus
¢ est ton probleme. C’est un chantage. Ouiii ! lls veulent te faire payer 2 fois » (Extrait
de I’entretien avec le gestionnaire espace de loisir la terrasse, 2020).

A cela, s’ajoute I’ignorance de la population elle-méme sur I’importance de
I’économie du tourisme par leur inaction a I’entretien des différents bords de plage.
Ainsi, quel que soit le degré d'implication des habitants, exprimé par une échelle de
participation, toute action d'inclusion de la population dans le développement du
tourisme requiert un travail auprés des habitants de prise de conscience de leur
territoire et des enjeux de l'activité touristique. La maitrise de différents éléments du
tourisme n'est pas une compétence naturelle des habitants ; elle requiert ainsi des
formations et des informations constantes. Pour cette raison, nous croyons que les deux
premiers niveaux d'implication (information et sensibilisation) sont des critéres
fondamentaux pour le développement touristique lui-méme et dans n'importe quel
territoire (Alves, 2018).

6.2.2 La faible mobilisation de ressources financieres propres

Le dispositif de gestion urbaine de la ville de Jacqueville (la Mairie) est confronté a
une insuffisance des ressources financicres. Cette situation s’explique par le manque
de formalisation des activiteés économiques de la ville. La plupart de ces activités

économiques est informelle et encore au stade embryonnaire.
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La mairie ne compte principalement que sur les fonds de subvention alloués par 1’état
central pour I’exécution de la plupart de ces activités d’investissement (opérations).
Mais force est de constater que méme avec ces subventions, il parait difficile pour les
autoritées communales de réaliser les activites de développement urbain et
d’aménagement. Ainsi, affirme le chef des services financiers de la mairie, pour
I’essentiel ces ressources (Il s’agit principalement des subventions étatiques accordée
et des recettes provenant des différentes taxes) sont percues comme insuffisantes et
donc impossible pour la mairie de se lancer dans certains projets et parfois méme dans
la réhabilitation de certains édifices. « Il y a [’état, Et puis les recettes propres que
nous percevons sur les marchés et les recettes des états civil, les taxes de transport, les
ODP (Occupation du Domaine Public) c’est tout ¢a qu’on appelle les recettes propres
mais [’état exige que la mairie participe au développement de la commune a travers
ces recettes il y’a un taux qui est fixé de 10% al5%. C’est par rapport a la taille du
budget donc selon nous c’est insuffisant. Non c’est difficile surtout cette année vu la
situation sanitaire méme [’état a envoyé un courrier pour nous dire que cette année
sera réduit. Non pour cette année. » (Extrait de ’entretien avec le chef des services
financiers de la mairie, 2020).

Les graphiques 49 et 50 ci-dessous montrent bien la faiblesse des ressources propres

de la marie dans le financement des opérations d’investissement.

Graphique 49:Les moyens de financement des investissements du programme triennal
2019-2020-2021 de la mairie de Jacqueville (en FCFA)
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Source : Service technique Mairie de Jacqueville, 2022
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Graphique 50:Les moyens de financement des investissements du programmes
triennal 2021-2022-2023 de la mairie de Jacqueville (en FCFA)
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Source : Service technique Mairie de Jacqueville, 2022

L’analyse des graphiques nous donne a constater que les opérations d’investissement
des programmes triennaux (2019-2020-2021) et (2021-2022-2023) sont
majoritairement financées par les subventions de I’Etat, respectivement a hauteur de
71,05% et 75,53%. La part de la Mairie a chacune de ces périodes triennales est moins
de 30%.

Ainsi, Memel (2012), indique que les villes secondaires ou moyennes comme
Jacqueville éprouvent des difficultés a mobiliser les ressources financieres nécessaires
a leur fonctionnement. Pour lui le facteur explicatif de cette situation provient du
nomadisme des personnes opérant dans ce secteur et du manque de dynamisme des
activités économiques. Et le recouvrement des taxes municipales est inorganisé et
infructueux ; ce qui conduit a un faible niveau de mobilisation des ressources propres,
ressources indispensables a I’équipement et a ’aménagement de la ville de Jacqueville.
Cotten (1973), dans la méme veine affirme que ces villes a la dimension de Jacqueville
sont des centres de services et de relais administratifs. Leurs activités relevent du
secteur informel notamment les petits commerces et les ateliers. Cette catégorie
d’activités n’est pas rentable pour les municipalités en raison du difficile recouvrement
des taxes imposées aux acteurs. Méme si les autorités municipales font 1’effort de
répondre a la demande sociale en réalisant des équipements socio collectifs, I’offre

municipale de Jacqueville reste tres faible (Hauhouot, 2002 In Memel, 2012 Op.cit.).
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6.2.3 Un systeme de transport inter urbain mal structuré

Les transports de personnes et de marchandises sont une composante fondamentale de
la vie jacquevilloise et des relations d’échanges avec I’extérieur notamment Abidjan la
capitale economique (Kablan, 2011 Op.cit.)

L’importante fréquence de mobilité quotidienne de populations depuis la construction
du pont Philippe Grégoire YACE nécessite une organisation des acteurs
(Transporteurs, syndicats, Mairie etc...), un équipement adéquat et un fonctionnement
sérieux et performant des transports pour équilibrer I’offre & une demande de plus en
plus croissante et exigeante. Mais le constat est tout autre, selon les acteurs du
transport, on assiste a une mauvaise organisation et a de la concurrence déloyale du
systeme de transport inter urbain de Jacqueville. En effet, dans le cadre de leurs
activités, une certaine organisation a €ét¢ mise en place, notamment le respect d’un
ordre de chargement des véhicules de transport en commun. Le fait est que, certains ne
respectent pas ce principe et donc conduit a une certaine anarchie dans le domaine. Ils
transforment tous les carrefours sur 1’axe principal en sortant de la ville en des lieux de
recherche de la clientele pour le chargement de leurs véhicules. Ce qui amene les
clients & ne plus se diriger vers les sites habituels destinés au chargement des véhicules
de transport en commun. Aussi, certains acteurs se livrent a des manceuvres de fixation
des prix de transport au rabais par rapport a certaines gares bien connues respectant les
regles de fonctionnement fixées par la ville. « Il y en a plein. La concurrence déloyale
avec les collegues de transport au niveau des prix de transport et des lieux de
chargement » (Extrait de I’entretien avec le responsable de la gare N’Guessan et frére,
2020).

Aussi, certains chauffeurs n’ont pas de permis de conduire, de nombreux véhicules ne
sont pas adaptés au transport de personne et n’ont pas de pieces administratives a jour

affirme le chef de gare pour Jacqueville au Carrefour Songon.

6.2.4 Une situation securitaire dégradée

Les importants flux de mobilité quotidienne de personnes vers Jacqueville depuis la
construction du pont Philippe Grégoire YACE a fait naitre une situation délétére de
sécurité des personnes et des biens dans la ville. En effet, I’insécurité est de plus en
plus grandissante, les patrouilles des forces de l'ordre sont insuffisantes. La

construction du pont a augmenté les effets pervers des échanges parmi lesquels la
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dégradation des mceurs, I’insécurité. Les importants flux de mobilité quotidienne de
population vers Jacqueville surtout les week-ends avec le désir de divertissement et
I’insuffisance d’infrastructures de sécurité, favorisent [’ouverture d’espaces de
divertissement clandestin, la délinquance, le banditisme et la dégradation des mceurs.
« Ainsi, parmi les personnes venant quotidiennement, il peut y avoir d’honnétes
personnes venues chercher du travail ou se divertir, mais aussi d’autres mal
intentionnes. Etant donné également que toutes les personnes qui arrivent ne vont pas
trouver du travail et ne pourront pas subvenir a leurs besoins primaires comme la
restauration et autres, le risque d’adopter un comportement déviant est réel » (Extrait
de I’entretien avec le SG de la Mairie, 2020). Ainsi, la sécurité du territoire semble ne
pas étre une priorité pour les autorités municipales (Memel & S. Tapé, 2018 Op.cit.),
apres plus 40 années d’exercice. En effet, la mairie est moins active dans la réalisation
de projet en faveur de la sécurité. Ce constat se matérialise par la construction encore
inachevée du batiment qui devrait accueil le commissariat de police de la ville qui dure
depuis quelques années.

Seule une brigade de la gendarmerie nationale est chargée d’assurer a elle seule la
sécurité des personnes et des biens, le contrdle des mobilités de personnes depuis et

vers Jacqueville et les interventions rapides de sécurisation dans la ville.

Photo25:Batiment du commissariat de police en construction inachevée et non
fonctionnel a Jacqueville

Source : Cliché GNANBE R., 2023
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Tableau 29:Disposition d'infrastructures sécuritaires

INDICATEURS JACQUEVILLE
Nombre de brigades de gendarmerie 01
Nombre de postes de gendarmerie 01
Nombre de district de police 00
Nombre de commissariats de police 00
Nombre d’agents de police 00
Nombre de centre de secours d’urgence 00
Nombre de pompiers civils 00

Source : Mairie de Jacqueville, 2023

Avec la présence du pont, il est aussi a craindre les exces de vitesses, le manque et/ou
I’insuffisance de panneaux de signalisation et méme des zones de stationnements, qui
constituent des risques potentiels d’accidents pour les usagers quotidiens depuis ou

vers Jacqueville.

6.3 UNE MAUVAISE POLITIQUE DE GESTION ET D’ORIENTATION DES
FONDS

6.3.1 La répartition déséquilibrée de I’allocation des fonds

Les dépendances des projets d’investissement de la ville sont programmeées en majorité
sous le compte des sources de financement extérieures (Subventions d’Etat) qui font
peser sur leur réalisation des incertitudes. Car les dépenses de fonctionnement greffées
par les charges des employés et les dépenses d’actions sociales absorbent la majorité
des recettes de la mairie. Ce qui rend la capacité d'investissement de la mairie trés
faible. L'observation des budgets alloués au fonctionnement et aux investissements a
différentes années montre un déséquilibre dans la répartition des ressources. Le
graphique 51 et le tableau 30 montrent ce déséquilibre qui est a ’avantage du

fonctionnement associé aux actions sociales.
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Graphique 51:Structure du budget de la mairie de Jacqueville de 2012 a 2016 (en
FCFA)
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Source : Direction des collectivités et du développement local et Compte administratif de la Mairie de
Jacqueville, 2012-2016 In Memel et S. Tapé, 2018 modifié par Djanin R. GNANBE, 2023

L’analyse du graphique montre qu’en dehors de 2013 et 2015 ou les budgets pour
I’investissement sont supérieurs (53,58% et 60,86%,) a ceux du fonctionnement
(46,42% et 39,14%), les sommes consacrées au fonctionnement engloutissent la
grande partie du budget de la commune. En 2012 et 2016, le budget de fonctionnement
était supérieur a 80% du budget total de la commune. Les sommes consenties pour
I’investissement représentaient respectivement 33 605 000 F CFA (51293,23 €) et 37
122 474 F CFA (56662,15 €) soit 13% et 17,70 % de I’enveloppe budgétaire. Le
fonctionnement de I’administration reste la priorité des autorités communales (Memel
et S Tapé, 2018 Op.cit.). On peut constater également une chute brutale du budget
global de la mairie aprés 1I’ouverture du pont en 2015. Mais les orientations budgétaires
pour le fonctionnement de la mairie restent largement supérieures a celles des
investissements qui connaissent aussi une chute brutale. Ainsi comme 1’affirme Memel
et S. Tapé, l’inégale répartition du budget global entre le fonctionnement et
I’investissement impacte la capacité des responsables communaux a répondre aux
besoins des populations par la mise en ceuvre des services de bases pour la création de

la richesse, le développement et I’aménagement urbain.
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Tableau 30:Evolution du budget de la marie de Jacqueville de 2019 42023 en FCFA

Années Budget de % Budget % Budget % Total %
fonctionnement d’actions d’investissement
sociales
2019 110 000 000 40,36 500 000 0,18 162 000 000 50.44 272 500 000 100
(167899.28 €) (763,18 €) (247269 85 €) (41593231 €)
2020 155 000 000 63,29 9900 000 4.04 80 000 000 32.66 244 900 000 100
(23658535 €) (15110.94 €) (12210857 €) (373804.85 €)
2021 155 000 000 44 91 11400000 | 3.30 178 725 000 51,78 345125 000 100
(23658535 €) (17400 47 €) (27279817 €) (52678399 €)
2022 155 Q00 000 52,92 17 200 000 | 5,87 120 632 000 41,19 292 §52 000 | 100
(236585.35 €) (2625334 €) (184158,04 €) (446596,73 €)
2023 155 000 000 52,92 17 200000 | 5,87 120 652 000 41,19 292 852 000 100
(236585.35 €) (2625334 €) (184158,04 €) (446596,73 €)

Source : Service technique Mairie de Jacqueville, 2022

L'analyse de ce tableau releve deux constats :

- les budgets de fonctionnement et d’actions sociales des années 2020 ; 2022 et 2023
accaparent plus de la moitié du budget avec des taux respectifs de 63,29% ; 52,92% et
52,92%.

- les années 2019 et 2021, on constate que les budgets d’investissement respectif
absorbent un peu plus de la moitié des budgets annuels, avec des taux de 59,44% et
51,78%.

Au total, les dépenses allouées au fonctionnement et aux actions sociales restent
élevées par rapport aux dépenses d'investissement. En effet, en 2020 ; 2022 et 2023,
les budgets annuels ont présenté une structure déséquilibrée au détriment des
investissements. Les charges de fonctionnement et d’actions sociales représentent en
moyenne 54,01% du budget total de la mairie contre 45,71% pour les investissements
de développement et d'aménagement du territoire. Cette situation est contraire a la
normale qui stipule que 55% du budget doivent étre consacrés a l'investissement et
45% au fonctionnement. La part du budget réservée au fonctionnement et aux actions
sociales représente généralement plus de la moitié du budget global ; ce qui a une
incidence négative sur le développement et I'aménagement de I'espace urbain de
Jacqueville. Cette répartition déséquilibrée des fonds amoindrit considérablement la

capacité d'intervention de la commune vis-a-vis des problémes urbains.

6.3.2 Le manque de rationalité dans le choix des projets d’investissement
rentables

La municipalité de Jacqueville n'est pas encore arrivée a creer des projets rentables.

Elle se contente d'exploiter des activités déja existantes. Une politique de création des
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richesses fait défaut. La majorité des projets programmés et réalisés dans la ville par la
mairie est pour la plupart des projets sociaux qui ne lui procurent pas de revenus.
L'essentiel des taxes vient du petit commerce et aux quelques petites industries. Les
activités genératrices de taxes que la mairie a initiées se limitent aux marchés et aux
différentes gares routieres et aux quelques espaces de loisirs et petites industries
existant dans la ville. En dépit de sa position de ville littorale et de I’existence des
champs pétroliers et gaziers en exploitation en offshore et en développement dans sa
mer cotiére. Jacqueville, ne dispose pas de zone aménagée de traitement pétroliére ou
gaziere et dérivé sur sa terre ferme qui pourrait lui procurer d’importants revenus. Or
dans I'élargissement des compétences transférées a la commune dans le cadre de la
politique de décentralisation, les collectivités disposent de prérogatives a la création
des projets rentables. Mais le constat est tout autre. On observe un manque de
véritables centres commerciaux et de centres culturels et de vente d’objets d’art etc...

Les fronts de mer et lagunaire qui auraient pu étre aménagés par la mairie pour en
créer des espaces en location sont laissée et ouverts a tous sans aucune politique de
nettoyage et d’aménagement. Les photos 26 et 27 présentent des fronts de mer et de

lagune mal entretenus.

Photo 26 : Front de mer non entretenu a Photo 27: Front lagunaire non entretenu a
Jacqueville Jacqueville

»,‘:.. : //////
L8

i

Source : Cliché GNANBE, 2022 Source : Cliché GNANBE, 2022
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Ces fronts ne bénéficient d'aucun projet de mise en valeur. La création par la mairie
d’espaces de détente et des baies restaurants tout le long des fronts maritimes et
lagunaires fait défaut. Alors qu'un tel projet a caractere touristique aurait une incidence
économique certaine sur I'économie locale avec les importants flux de mobilité de
population environnante vers la ville pour des moments de détente et de loisir.

On peut donc remarquer que pour 1’essentiel ces investissements de la ville a travers
les programmes triennaux restent des investissements de type social pour lesquels la
mairie n’a aucun retour sur investissement (Acquisition d’équipements pour la mairie,
construction d’école, réhabilitation d’équipements sanitaire et scolaire, etc.).
L'observation des dépenses d'investissement des périodes triennales (2020- 2021- 2022
et 2021- 2022- 2023) montre que I'essentiel du budget est consacré aux dépenses des
services sociaux, culturels et de promotion humaine, suivi de celles des services de
collectivités. Le tableau 31 montre la ventilation des dépenses d'investissement de ces

périodes triennales.

Tableau 31:Dépenses d'investissement de la mairie de Jacqueville en FCFA

Périodes Dépense des Dépense des Dépense des services Dépense des
triennales services services de sociaux, Culturels et de services

généraux collectivités promotion humaine économiques

2020- 2021- 2022 62 052 000 167 000 000 224 865 000 20 704 000
(94713,51€) (25494372 €) (343224.29€) (31601,70€)

2 2 ) 2

2021-2022- 2023 33 283 000 110 432 000 239314 000 37 000 000

(50801,74 €) (168558,67 €) (365338,93 €) (56475,21 €)

Source : Service technique Mairie de Jacqueville, 2022

La difficulté pour la mairie de créer des projets rentables dans la ville est certainement
due a I'impact des contraintes budgétaires dont elles souffrent mais est aussi liée aux
priorités des besoins de la population. L'enquéte menée auprés des ménages a
Jacqueville a permis de comparer les priorités de la population avec les projets
d’investissement et résultats observés dans la ville. A partir des réponses obtenues une
typologie des préférences des habitants a été réalisée. Le tableau 32 met en exergue les

priorités de celle-ci.
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Tableau 32:Typologie des projets les plus demandés dans les ménages a Jacqueville

Projets demandés Nombre de personnes Pourcentage (%)
enquétées
Voiries 30 4,81
Emploi 122 19,58
Logement 15 2,40
Electricité 36 5,77
Environnement 16 2,56
Santé 72 11,55
Education 78 12,52
Sécurité 102 16,37
Adduction d'eau 113 18,13
Marché 15 2,40
Transport en commun 24 3,85
Total 623 100

Source : Enquéte de terrain GNANBE, 2021

Les remarques tirées de I'analyse du tableau sont les suivantes :

Plus de 19,58% des ménages interrogés demandent que la Mairie s'intéresse davantage
a la création d'emplois dans la ville ;

18,13% et 16,37% des ménages souhaitent respectivement que la municipalité
investisse plus dans 1’adduction d’eau potable et dans la sécurisation de la ville ;

Par contre, seuls 02,40% ; 02,56% et 03,85 des ménages voudraient respectivement
que la mairie investit dans la construction de logements, 1’environnement et
I’organisation du systeme de transport en commun dans la ville.

Il ressort également de l'analyse de ce tableau que les besoins exprimés par la
population different des priorités de développement urbain des autorités municipales.
La priorité donnée par les autorités communales aux projets d'équipement des services
municipaux, de réhabilitation et de construction d’infrastructures, d’extension de
réseau électrique etc..., ne semble pas tous avoir regu le soutien de 1'opinion de la

population.
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En somme, bien que cela puisse paraitre surprenant dans la programmation des projets
d’investissement pour développement et d’aménagement urbain, la population de

Jacqueville et les autorités municipales ne font pas des projets rentables une priorité.
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CONCLUSION DU CHAPITRE 6

Dans ce chapitre, les résultats obtenus sur la base de nos différents travaux de
recherche ont été mis en perspective a I’aide de la littérature scientifique. Les facteurs
limitants identifiés grace a nos analyses font état des principales difficultés que
rencontre la ville littorale de Jacqueville et constituent un réel frein quant a
I’aménagement de son espace urbain et partant du développement socio-économique
de Jacqueville. Ces difficultés se manifestent a travers un contexte économique local
trés étroit, des problématiques de gestion interne a la ville et une mauvaise politique de
gestion et d’orientation des ressources.

L’économie agricole, socle du développement économique de Jacqueville dés 1967 est
aujourd’hui en perte de vitesse avec le vieillissement des plants, 1’érosion cotiere et
I’urbanisation de plus en plus avancée. Aussi, des activités halieutiques, aquacoles et
piscicoles tres peu développées, alors que la cité jacquevilloise regorge d’atouts
naturels sur lesquels 1’économie halieutique, aquacole et piscicole pourrait E&tre
développée.

Quant a I’économie industrielle a Jacqueville, elle est encore précoce voire inexistante.
Le secteur reste matérialisé par les unités industrielles de la SICOR et de Green
Technology. Apres de belles années d’activités induites par la création des plantations
de coco implantées le long du littoral, la SICOR ferme ses portes pour des difficultés
liées a la crise socio politique des années 2000. La construction du pont, va faire
connaitre au secteur un léger dynamisme avec la réouverture de la SICOR et
I’ouverture de nouvelles petites unités tel que MAM Sarl et Solta Group. Mais en dépit
de ¢a, activité demeure trés sommaire. La ville regorge également au large de sa mer
cotiere une manne pétroliere et gaziére en exploitation par des multinationales. Mais le
regain de ces exploitations ne profite pas suffisamment a la ville, pour les autorités
locales et les populations riveraines les bénéfices tirés de I’exploitation pétroliere et
gaziere ne sont pas satisfaisants car les retombées et les emplois qu’elle génere
localement sont tres faibles.

En ce qui concerne les contraintes de gestion interne a la ville de Jacqueville, on note
de prime abord, le manque d’action politique des autorités communales dans le cadre
de la valorisation des offres et de I’attractivité touristique de la ville. Aucune action
et/ou opération d’investissement pour le développement de 1’économie touristique

n’est donc mise en ceuvre. En témoigne son non inscription dans les agendas de
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développement urbain au titre des différents plans triennaux. Alors que celles-ci ont
recu les compétences transférées par I’Etat central. Aussi, le dispositif de gestion
urbaine de la ville est confronté a un probleme de mobilisation suffisante de ressources
financiéres propres. Car 1’essentielle des activités économiques sur lesquelles repose la
mobilisation des ressources propres sont informelles et encore au stade embryonnaire.
Par conséquent, la ville ne compte que sur les subventions de 1’Etat pour I’exécution
de la plupart des activités de fonctionnement et d’investissement. S’ensuit, un systéme
de transport inter urbain de la ville mal organisé matérialisé par le non-respect des
regles de chargement établies et de la tarification fixe homologuée par les différents
acteurs du secteur. Alors que la ville a besoin d’une organisation et d’un
fonctionnement sérieux et performant de ce secteur pour assurer les besoins de
mobilités de populations depuis et vers Jacqueville de plus en plus importante.
Egalement, les importants flux de mobilité quotidienne de population vers la ville
couplée de I’insuffisance des infrastructures de sécurité et des patrouilles des forces de
I’ordre et de sécurité a fait naitre une situation sécuritaire dégradée. En effet, la
sécurisation du territoire semble ne pas étre une priorité pour les autorités municipales.
Du point de vue de la politique de gestion et de 1’orientation des fonds, le constat est
que les budgets alloués aux investissements dans les plans restent inférieurs a ceux de
fonctionnements. Cette situation est donc contraire a la normale qui stipule que plus de
la moitié du budget global (55%) doit étre consacrée aux investissements et a la
création de richesse. 1l y a également le manque de rationalité de choix des projets
investissements rentables des autorités locales pour la ville. Car la plupart des projets
programmeés et réalisés sont a caractére social et ne procurent aucun revenu nouveau a
la ville.

Apres description et analyse des problématiques limitant les actions d’aménagement et
de développement de Jacqueville, nous proposons dans le chapitre suivant quelques
axes stratégiques qui pourraient permettre a la ville de Jacqueville d’amorcer

véritablement un développement socioéconomique.
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CHAPITRE 7: QUELLES ORIENTATIONS STRATEGIQUES POUR UN
DEVELOPPEMENT SOCIO-ECONOMIQUE ET UN AMENAGEMENT
URBAIN DAVANTAGE COHERENT POUR LA VILLE DE JACQUEVILLE ?

Le territoire ivoirien est le patrimoine commun de la nation. Les collectivités
décentralisées en sont les gestionnaires et les garants dans le cadre de leurs
compétences. En vue de la réalisation des objectifs définis dans le Plan National de
Développement (PND), elles harmonisent leurs prévisions et leurs décisions
d'utilisation de I'espace dans le respect réciproque de leur autonomie. Dans le respect
des objectifs du développement durable, I'action des collectivités décentralisées en
matiére de développement socio-économique vise a atteindre les objectifs suivants
I'équilibre entre les populations résidant dans les zones urbaines et rurales ; le
renouvellement urbain, le développement urbain maitrisé, la restructuration des
espaces urbanisés, la revitalisation des centres urbains et ruraux ; une utilisation
économe des espaces naturels, la préservation des espaces affectés aux activités
agricoles et forestieres et la protection des sites, des milieux et paysages naturels ; la
sauvegarde des ensembles urbains et du patrimoine bati remarquables ; les besoins en
matiére de mobilite.

Ainsi, les résultats de nos enquétes, sur les pratiques de mobilité quotidienne depuis et
vers Jacqueville, participent a nous éclairer sur les effets de la construction du pont et
des mobilités quotidiennes importantes. Ils nous améne & faire quelques propositions
d’orientations stratégiques en vue de permettre a Jacqueville de connaitre un
aménagement et un déeveloppement urbain harmonieux et véritable sur la base du
respect de I’équilibre des objectifs du développement durable, de la maitrise de
I’aménagement urbain, I’amélioration du cadre de vie urbain, la régulation formelle du
systeme de transport artisanat collectif inter urbain, la création de lignes de transport
en commun public inter urbain, la promotion d’un réseau de transport fluvio-lagunaire
inter urbain et un degré de mobilisation de moyens financiers conséquents et capables
de permettre une organisation cohérente de son espace urbain offrant un niveau de
service satisfaisant. Les stratégies proposées pour une meilleure mobilisation des
ressources financiere, d’un aménagement cohérent de l'espace urbain et d’une
amélioration structurelle de 1’activité touristique et du systéme de transport inter urbain

de Jacqueville découlent de I'analyse des problémes et de leurs contextes evoqués dans
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les précédentes sections du chapitre 6. Celles-ci visent a faire des recommandations
dont I'adoption permettrait a Jacqueville d’amorcer son développement urbain et socio-

économique.

7.1 ASSURER UNE BONNE ORGANISATION URBAINE ET UNE
AMELIORATION STRUCTURELLE DU SYSTEME DE TRANSPORT INTER
URBAIN DE LA VILLE

7.1.1 Maitriser ’aménagement et le développement urbain

Le degré d'application du plan d'urbanisme directeur reste un élément fondamental
pour I'amélioration de la planification urbaine. En effet, I'organisation du
développement spatial de la ville devra tenir compte des axes structurants et projetés
dans le plan d'urbaniste directeur. Elle s'appuie sur la structure viaire existante et
projetée. Les emprises des principaux axes qui devront & terme assurer dans de bonnes
conditions les liaisons inter quartiers et servir d'ossature urbaine devront étre
suffisamment importantes pour ne pas entraver le bon fonctionnement de la ville pour
I'avenir. Il faudrait associer les municipalités au réseau de gestion de l'information et
créer dans les services techniques les capacités pour recueillir, suivre, analyser et
diffuser des indicateurs de qualité de I'environnement, des indicateurs socio-
économiques et ceux de la population (nombre, projection niveaux, emplois, etc.).
Cette planification doit tenir compte des différentes conditions actuelles des sites dans
les plans de développement urbain. En réalisant des études d'impact socio-économique
et environnemental plus approfondies afin d’engager différentes actions dans la
maitrise de 1’évolution du foncier urbain. Pour cela, les différents plans triennaux
devront étre transformés en document de planification de développement communal ou
urbain accompagné d’un plan d’investissements de base dans lequel, il sera
implémenté un schéma directeur urbain pour la ville. Ce schéma pourrait étre
harmonisé au fur des temps.

Concernant la maitrise du foncier urbain, les autorités locales doivent disposer de
moyens juridiques et financiers pour maitriser le foncier dans la ville et a sa périphérie
de fagon a éviter la spéculation et & permettre une extension urbaine harmonieuse et
économique. En effet, l'intervention financiére de I'Etat peut étre modulée dans le
domaine de l'aménagement des terrains pour lui permettre de se consacrer plus
particulierement a la réalisation de l'armature urbaine primaire et secondaire

(infrastructure, grands équipements). La maitrise du foncier passe donc par une
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répartition géographiquement équilibrée entre emplois, habitats, commerces et services
assurée par une homogénéiteé entre le renouvellement urbain, le développement urbain
maitrisé, la revitalisation des espaces urbanisés (centres urbains et ruraux), la
préservation des espaces naturels agricoles et forestieres et la protection des sites, des
milieux, du paysage et du patrimoine culturel. Enfin, il faut également, prendre en
compte les besoins en matiere de pratiques de mobilité pour le rapprochement de
I'habitat des emplois et la réduction de distances et exigences de transports.

Quant au schéma directeur, il devrait tenir compte des données actuelles. En effet, la
stratégie d'occupation de l'espace urbain devra constituer au remplissage des poches
vides existant de sorte & obtenir une urbanisation continue et multidirectionnelle. La
stratégie devra permettre d'assurer une évolution spatiale ordonnée et harmonieuse de
la ville. L'organisation du développement spatial doit s'appuyer sur la structure viaire
et sur les grands axes structurants prévus. Ce schéma devrait prendre en compte
I'ensemble des populations vivant sur le territoire ou celles appelées a y venir. Les
différents types d'habitat doivent étre recensés et intégrés au projet de territoire qui doit
comporter un diagnostic, évaluer les besoins et les traduire en termes d'occupation de
I'espace. Ce diagnostic doit permettre de dresser un portrait du territoire notamment sur
les points suivants : dynamisme économique ; rayonnement économique ; logement ;
développement démographique ; taille des ménages et densité de population ; solde
migratoire ; profil sociodémographique ; disparités sociales et territoriales ;

déplacements.

7.1.2 Améliorer le cadre et la qualité de vie urbaine

L'organisation cohérente de I'espace urbain est tributaire de la qualité du cadre de vie.
Améliorer le cadre de vie urbain revient donc a prendre en considération I'amélioration
de la salubrité et I'embellissement du paysage urbain (Memel, 2012).

Ainsi, améliorer la salubrité dans la ville, passe de prime a bord par la définition et la
répartition des différentes responsabilités en matiére de collecte et pré-collecte des
ordures ménageres, entre les ménages et la collectivité comme I’affirme dans le méme
ordre d’idée Memel (2012) Op.cit. La municipalité¢ de Jacqueville gagnerait a
généraliser la pré-collecte dans les quartiers avec I’implication et la participation des
populations riveraines.

L’exemple de la municipalité de la ville de Tabacounda au Sénégal dans la gestion des

déchets ménagers a travers le Systeme Intégré de Nettoiement et de Valorisation des
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Déchets (SINVAD) solides pourrait servir de référence a la ville de Jacqueville en
matiere de gestion de déchets. Dans le cadre de la coopération décentralisée entre les
communes de Tambacounda (Sénégal) et de Sint-Niklaas (Belgique). Le SINVAD est
créé en 2003 pour une approche citoyenne et intéegrée de la gestion des ordures
domestiques. Il a pour objectif de :

v Rendre la ville propre de maniére durable ;

v" Faire participer la population dans la propreté ;

v Créer des emplois rémunérateurs pour la jeunesse ;

v" Valoriser économiquement les ordures.
Ensuite, des conseils de développement de quartier ont été mis en place pour la pré-
collecte des ordures. 3 a 5 charrettes sont mises a la disposition des jeunes du quartier
pour le ramassage des ordures, chaque deux jours.
Les résultats obtenus de ces objectifs se déclinent en sept points :
1- réalisation d’infrastructures et d’équipements appropries ;
2- prise de conscience des populations ;
3- forte adhésion des populations a la base (78% de taux d’adhésion) ;
4- création et consolidation d’emplois dans la gestion des déchets domestiques ;
5- augmentation des revenus des Comités de Développement de Quartier (CDQ) ;
6- production et utilisation du compost ;
7- promotion de 1’agriculture bio.
Enfin pour adopter les stratégies urbaines visant a concilier le développement urbain et
la préservation du cadre de vie, le service technique de la mairie devrait définit avec
les populations les politiques et stratégies de gestion et chaque quartier devrait étre
doté d’un systeme de pré collecte. Le ramassage et le traitement des déchets dont la
production suit la courbe de croissance de la ville devraient étre une priorité pour les
autorités décentralisées afin d'éviter toutes sortes d'endémies et insalubrité dans la

ville.
7.1.3 Etendre et requalifier les infrastructures routieres
7.1.3.1 L’extension des infrastructures routiére bitumées de la ville

Les infrastructures de transport de qualité contribuent a élargir les débouchés des
produits exportés, améliorer 1’accessibilité des personnes et des produits et faire

baisser les prix des biens (grace a des colts de transport moindre), autant d’effets qui
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rejaillissent indirectement sur la croissance, les revenus et la pauvreté. Ainsi,
I’extension des voies bitumées vers les espaces ruraux devrait permettre une
accessibilité facile et rapide de ces habitants aux différents services de la ville,
également de rallier plus facilement les villes environnantes. La réhabilitation ou
I’extension des infrastructures routieres permet aux automobilistes d’atteindre des
vitesses commerciales satisfaisantes. Pour les usagers des transports collectifs,
I’aménagement des voies rendrait les destinations plus accessibles et les conditions de
transport plus confortables. L’extension des voies doit aussi étre accompagnée de
I’éclairage, des panneaux de signalisation, souvent inexistants ou en mauvais état.

Dans un rapport de la Banque mondiale, Stucki (2016) In Brahim, (2022), souligne
ainsi le fait que :

« ... la réalisation de projets d'infrastructures routiéres ou de transports en commun est
I'un des moyens les plus efficients dont disposent les pouvoirs publics pour maitriser le
développement urbain (...) les services et les infrastructures de transport ne doivent pas
étre considérés comme une conséquence des processus d'urbanisation, mais comme une

condition préalable a I'urbanisation ».
7.1.3.2 L’entretien des infrastructures routiéres existantes

Selon ’OCDE (2020), l'entretien des infrastructures routicres permet d’assurer la
pérennité du trafic, en offrant des conditions de circulation acceptables en tout temps.
Pour les usagers, il permet d’assurer un niveau de service a un colit minimum, avec de
bonnes conditions de sécurité et de confort. L'entretien de l'infrastructure désigne les
dépenses consacrées a la préservation du réseau de transport existant. Pour faciliter les
échanges intra et inters urbains, par exemple, il conviendrait que les autorités locales
mettent en avant la nécessité de mieux entretenir les voies de communication
existantes. A cet effet, la Banque mondiale invite les Etats a injecter de vastes
ressources financieres et a constituer des supports techniques et institutionnels pour
sauvegarder les routes qui se sont gravement détériorées. L’entretien régulier des
routes permet de prévenir leur dégradation rapide et de réaliser des économies
substantielles lors de leur réhabilitation (Brahim, 2022 Op.cit.).

Ainsi, pour I’OCDE (Op.cit.),

« De bonnes infrastructures de transport procurent des avantages économiques et
sociaux tant aux économies avancées qu'aux émergentes, car elles améliorent I'acces

aux marchés et la productivité, permettent un développement économique régional
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équilibreé, créent de I'emploi, facilitent la mobilité de la main-d’euvre et relient les
collectivités entre elles ».

Il faut donc que la municipalité de Jacqueville a travers son service technique se
consacre davantage a I’entretien des infrastructures routiéres qui relévent de son

périmetre, congus en fonction des besoins spécifiques des populations concernées.

7.1.4 Mettre en place des lignes de transport en commun para public inter
urbain

La question des nouveaux rythmes urbains et de la mobilité est a relier a la fois a des
mouvements sociologiques et aux nouvelles formes urbaines. Les enjeux en matiere
d’organisation des transports ont donc évolué¢ avec les transformations de la société.
Aujourd’hui, il parait essentiel de proposer des transports en commun plus performants
et a moindre colt, adaptés tout autant a la pendularité qu’aux nouveaux modes de vie
des citoyens. Un systeme de transport para public intégré et efficace contribue a
I’amélioration de la qualit¢ de la vie urbaine et constitue un catalyseur pour
I’accessibilité aux possibilités d’emploi, a la formation et au perfectionnement des
compétences, aux services essentiels et il réduit I’exclusion sociale (Brahim, 2022
Op.cit.).

De sa proximité a la capitale économique, les autorités municipales de la ville de
Jacqueville pourraient ceuvrer a signer un partenariat stratégique avec la société de
transport para public urbain de la métropole Abidjanaise (SOTRA) en vue de la mise
en place des lignes de transport sur le trongon Jacqueville-Abidjan. A 1’instar donc de
la ville de Grand-Bassam qui est desservie par les autos bus de cette société mixte de
transport urbain Abidjanais. La création de lignes inter urbain Jacqueville-Abidjan vice
versa avec la SOTRA, permettra aux populations de se déplacer dans de meilleures
conditions de sécurité, de confort optimal et a moindre colt. Le co(t tarifaire de la
SOTRA est matérialisé par une politique d’harmonisation tarifaire (200 F CFA/ 0,31€
pour toutes les lignes et 500 F CFA/0,76 € pour les types expresse) par le bas en
fonction du type d’autobus emprunté. Ceci pourrait régler en partir le probléme de
stabilisation de prix de transport en commun depuis et vers la ville. Ce partenariat
permettra également des avantages économiques indéniables pour la ville avec la
création d’emplois locaux et contribuerait a faciliter davantage la mobilité et a

améliorer les conditions de vie des populations.
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7.1.5 Promouvoir un réseau de transport fluvio-lagunaire inter urbain

Le transport collectif fluvio-lagunaire qui constituait un moyen d’accessibilité a la ville
de Jacqueville a été totalement abandonné au profit uniquement du transport par la
voie terrestre depuis la construction du pont. L’une des raisons de cet abandon et du
faible développement pourrait résider en 1’absence d’une autorité organisatrice (public
ou privée) pour ce type de transport et des infrastructures pouvant permettre
I’exploitation efficace pour développer ce sous-secteur du transport.

Il serait donc important et avantageux pour la ville de Jacqueville que les autorités
communales en accord avec les instances départementales ou régionales en charge du
développement du transport, d’intensifier I’usage du plan d’eau fluvio-lagunaire de la
ville a travers 1’analyse des différentes zones navigables, en vue de développer un
transport durable. Dans le cadre donc de cette analyse, le développement d’un ou
plusieurs réseaux inter urbain de transport par 1’exploitation du plan d’eau lagunaire
pourra étre crée. Et devrait se développer surtout par des initiatives émanant du secteur
privé, des PME et des entités publiques locales.

Le transport fluvio-lagunaire est avantageux, car les convois permettent de transporter
plus de personnes et de marchandises par unité de distance (Tonne-km) que tout autre
mode de transport terrestre et permettrait également de contribuer a réduire les codts
du transport, ainsi qu’a désengorger les routes. En plus de sa qualit¢ de faciliter la
mobilité des biens et des personnes, ce sous-secteur du transport est respectueux de
I’environnement, compte tenu des avantages potentiels en matiere de réduction les
colts de la pollution. Le graphique 52 du rapport sur le transport fluvial de la cour des
comptes de 1’Union Européenne, montre bien les avantages potentiels du
développement de ce sous-secteur du transport terrestre en matiére d’émission de
production de gaz a effet de serre, de pollution atmosphérique, de nuisance sonore et

d’accident.
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Graphique 52:Représentation des potentiels avantages des différents types de
transport terrestre
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Ainsi, les autorités municipales de Jacqueville pourraient ceuvrer a créer les conditions
de la mise en place donc d’un réseau de transport fluvio-lagunaire de Jacqueville a la
capitale économique (Abidjan). Ceux-ci par la construction de débarcadéres, de
parking relais, d’une gare lagunaire et d’un accord de partenariat avec l'une des
entreprises de transport lagunaire (SOTRA, STL et CITRANS). A l’instar donc de la
ville de Bingerville qui est aujourd’hui desservi par la Compagnie Ivoirienne de
Transport Lagunaire (CITRANS) au grand bonheur de sa population qui arrive a rallier
la capitale économique en moins de temps (20 mn), a moindre coGt (300 frs CFA /

0,46 € et 700 frs CFA/1,07 €) et évitant les nombreux embouteillages sur le trongon.

7.1.6 La régulation formelle du systeme de transport artisanat collectif
inter urbain

7.1.6.1 Reformer le secteur du transport artisanal local

Dans le document « Réformer le transport artisanal » de MobiliseYourCity (2021),
Baffi et Lannes soulignent que la réforme du secteur de transport artisanal nécessite la
négociation d’un accord entre la municipalité et les opérateurs du transport artisanal,
par lequel des avantages sont accordés aux opérateurs (Subvention directe Réduction
de taxes, droits de licences...) en échange du respect d’un certain nombre d’obligations

(Regroupement des opérateurs, Tarification fixée etc...).

303



Ainsi, I’intégration de ce type de transport, dans un cadre réglementaire est plus que
nécessaire pour les besoins d'accessibilité de la population et avantageux pour la ville.
Selon Godard (2012), le transport artisanal ou informel posséde ses propres regles
d’organisation, des syndicats de transporteurs et de chauffeurs qui gerent les gares
informelles de transport. Un savoir-faire syndical et de régles d’organisation
avantageuses sur lesquels les autorités municipales devraient s’appuyer pour la
réforme du secteur dans une mesure d’accorder des avantages aux opérateurs et dans
une autre du respect d’un certain nombre d’obligations. Cette réforme du secteur de
transport artisanal permettra la flexibilit¢ de I’offre et la réactivit¢ de la demande.
Citons le cas de la ville de Dakar au Sénégal, ou les exploitants des minibus ont été
regroupés en groupes d’intérét économique (GIE), pour améliorer le secteur du

transport collectif artisanal (Brahim, 2022 Op.cit.).

7.1.6.2 Mettre en place des tarifications fixees pour faciliter les mobilités
inter urbains

Pour rendre les transports plus accessibles, les autorités municipales et celles en charge
du transport doivent mettre en place un mode de suivi et de contrdle des tarifs fixés et
homologués. Mais il faut toutefois signaler que la stabilisation des tarifs fixés et
homologués devrait également passer par la réduction des frais de charges
administratives ressortant de 1’autorité municipale telles que les taxes de circulation et
urbaines. Ainsi, pour ONU-Habitat (2022), la mobilité est donc une condition
préalable a la croissance économique, au commerce, a la créativité ainsi qu’au bien-
étre personnel. Les personnes qui bénéficient d’une facilité de mouvement intra et inter
urbain peuvent tout aussi bénéficier davantage d’opportunités de la vie. La mobilité
donne des possibilités d’évolution aux individus et aux communautés.

En somme, la problématique des mobilités intra et inter urbain est identifiée comme
I'un des leviers du développement socio-économique. Elle souléve des questions
relatives a 1’accessibilité des zones les plus dynamiques et d’élévation continue des
colts liés aux déplacements. En y ajoutant une dimension environnementale, la
réponse apportée a une croissance du trafic routier constitue un véritable défi pour les

pouvoirs publics décentralisés.
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7.2 GARANTIR UNE MOBILISATION SUFFISANTE DE RESSOURCES
FINANCIERES ET UNE MEILLEURE ORIENTATION DES FONDS

Mobiliser et gérer les ressources financicres constituent deés lors des piliers de ’action
des collectivités locales pour un développement local durable, orienté sur la fourniture
des services de base de qualité¢ et ’amélioration des conditions de vie des citoyens
communaux (Amagoin et al., 2008).

La problématique de I’autofinancement a travers la mobilisation et la gestion efficace
des ressources financieres constitue une difficulté de 1’évolution normale de la maitrise
d’ouvrage du développement local de Jacqueville. La mobilisation des ressources
financiéres locales est donc devenue un pari a gagner pour la municipalité, en quéte
permanente de moyens pour s’administrer librement et réaliser des investissements
socio-economiques porteurs de développement. Mobiliser davantage de ressources
localement ne serait possible que si les prélévements des ressources s’effectuent sur
une économie interne forte et prospere. Ainsi, les stratégies proposées pour la
mobilisation des ressources financiéres internes et externes et de 1’orientation
cohérente des fonds a la réalisation des investissements répondant aux besoins
prioritaires de la population passent par I’augmentation de la recette fiscale locale,
I’amélioration du recouvrement des taxes locales, la formation des agents de collecte
des taxes et impdts, la participation plus accentuée de I'Etat au financement local,

L’apport externe de financement direct, 1’acceés aux emprunts directs

7.2.1 La mobilisation des ressources financiéres internes

La mobilisation des ressources financieres locales est un pari a gagner pour I’autorité
communale, en quéte permanente de moyens pour s’administrer librement et réaliser
des investissements socio-économiques porteurs de développement. Cette mobilisation
de ressources internes devrait commencer par 1’aménagement de 1’assiette fiscale,

ensuite réorganiser le systéme de recouvrement.
7.2.1.1 Augmenter la recette fiscale locale

L’Analyse de la vie économique et démographique apreés la construction du pont
Philippe Grégoire YACE montre ’augmentation théorique de la ressource fiscale
mobilisable. Ainsi, aux vues des difficultés financieres, la municipalité devrait élargie

son assiette fiscale en ciblant davantage les activités de I’économie informelle a
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I’image de la commune de Koumassi (I’une des communes de la ville d’ Abidjan). Pour
mobiliser suffisamment des ressources internes afin de faire face aux difficultés
financieres, cette commune d’Abidjan a étendu son assiette fiscale en appliquant des
taxes aux activités traditionnellement peu touchées par la contribution au financement
des services publics. Elle a notamment ciblé les gérants de cabines de téléphones
cellulaires, les vendeurs ambulants de thé et de café, et les commercants de nuit, en
leur appliquant les taxes relatives aux activités commerciales. Et la démarche a bien
porté ses fruits puisque, en 2013, ’imposition de ces activités informelles a rapporté
10 000.000 de FCFA (15263,57 €) a elle seule. La commune de Jacqueville devrait
nécessairement innover en matiére de fiscalité fonciere. Car son rapprochement
d’Abidjan et sa qualité de ville littorale fait d’elle I’une des villes périphériques de plus
en plus convoitée avec un patrimoine immobilier plus ou moins en croissance. Imposer
des taxes a ce capital immobilier devrait contribuer a financer les services urbains dont
les acteurs économiques et les ménages ont le plus grand besoin. Plus ils verront les
actions concrétes de la municipalité, plus ils seront enclins a payer les taxes, car ils en
percevront l’intérét. Aussi, la commune pourrait imposer des taxes dont le
recouvrement est certain tel que le paiement d’un droit de péage les week-ends a tout
véhicule qui pénétre sur le territoire communal, doublé méme d’un droit variable, en
fonction du nombre de passagers, dans le cas des transports en commun. Mais avant, il
faudrait engager une discussion de faisabilité avec les différents ministeres concernés
pour imposer cela.

L'impdt local est le « prix » virtuel & payer pour s'offrir les biens et services collectifs
dont on estime avoir besoin. 1l faut donc & la fois accroitre la conscience de l'utilité et
la perception du besoin de services publics (d’hygiéne ; d'espace verts ...) par un effort
de pédagogie, des exercices de publicité comparative, etc. ; et rendre plus perceptible

le lien entre le service rendu et I'imp0t ou la taxe (Memel, 2012 Op.cit.).
7.2.1.2 Améliorer le systéme de recouvrement des taxes locales

La ville de Jacqueville devrait engager des efforts dans le segment de produits des
taxes, droits et redevances dont elle a la gestion directe. Ce, en réorganisant ses
services par des recensements permanents et exhaustifs, le suivi des contribuables, un
repérage des contribuables et donc un travail de collecte et de traitement d'informations

importantes. La municipalité doit mettre en place un mécanisme simple et efficace
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d’indentification et de maitrise de l’assiette fiscale, accompagné par un plus grand
dynamisme du secrétaire général, du chef de service financier et des agents de
recouvrement. Ceux-ci doivent s'atteler, sur le terrain, a bien connaitre I'assiette fiscale
des ressources de leur commune en recensant les contribuables ou les activités
imposables. Pour faciliter cette tache, la commune pourrait ou devrait s’acquérir la
solution e-commune du Comité National de la Télédétection et de 1’Information
Geéographique (CNTIG) qui permettrait la géolocalisation des contribuables,
I’évaluation du potentiel de mobilisation et d’offre des fonctionnalités de cartographie,
de recouvrement des taxes. Cette solution e-Commune est une application web
sécurisée congue spécialement pour aider les collectivités territoriales (communes,
conseils régionaux etc...) a mobiliser davantage de ressources propres, et mieux
planifier le développement local. Selon le CNTIG (2023), les communes utilisatrices
de cette solution web ont pu constater des embellies de recettes de 1’ordre de 100% a
200% (voire plus) de leur recette propre habituelle. Le graphique 53, nous présente les
coefficients multiplicateurs en 2023 des ressources propres des communes qui ont

souscrit a la solution e-commune.

Graphique 53:Coefficient multiplicateur potentiel des ressources propres des
communes utilisatrices de la solution e-commune
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L’analyse du graphique nous montre 1’évolution des ressources propres en 2023 des
communes utilisatrices de la solution e-commune du CNTIG.
- Les communes de Tiapoum, Attecoube, Fresco ont vu leurs ressources propres

doublées
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- Celles de Bouaké, Marcory, Kong et Sassandra ont été respectivement multiplié par 3
et 4.

-Enfin les communes de Grand-Bassam, Gagnoa et Daoukro ont respectivement des
coefficients multiplicateurs de 5, 8 et 11 de leurs ressources propres.

Aussi, les autorités communales de Jacqueville pourraient s’inspirer de la stratégie
développée par la commune de Koumassi pour renforcer son assiette fiscale. Cette
stratégie a consisté d’abord a informatiser le service de recouvrement, ensuite, lancer
un recensement systématique du territoire en scindant la commune en plusieurs
secteurs, a identifier chaque activité commerciale a I’aide d’un code, et a établir des
fiches de recensement recueillant les informations relatives aux contribuables (activités
exercées, localisation, estimation du chiffre d’affaire, contacts téléphoniques et

adresses, etc.), lesquelles ont ensuite été constituées en base de données informatiques.

Figure 23:Schéma de renforcement de I'assiette fiscale

Informatisation du service de recouvrement

Recensement systématique

Recensements partiels

Renouvellement recensement systématique

v Source : Fonds Mondial pour le Développement des Villes (FMDV) , 2014

Cette mesure a permis de renforcer plusieurs aspects de 1’administration des taxes

municipales :
v d’améliorer les systémes d’information en ayant une image exhaustive des

contribuables et de leur situation ;

v d’éliminer les erreurs d’appréciation de ’ancien systéme qui compromettaient

la crédibilité des montants imposes ;
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v d’élargir Dassiette des taxes municipales et donc augmenter les recettes

fiscales.

La force de cette stratégie est également I’anticipation des efforts d’actualisation
necessaires via :

v la mobilisation des agents de recouvrement a chaque début d’année pour
collecter les « restes a recouvrer » de I’année précédente, sensibiliser les
habitants aux imp6ts de I’année en cours, et recenser le territoire. Il s’agit donc
d’un recensement de taille plus modeste mais avec une fréquence annuelle qui
permet a la commune d’actualiser et d’élargir partiellement son assiette, par «

rotation » ;

v" le renouvellement du recensement systématique et a grande échelle chaque 2
ou 3 ans, afin d’enregistrer toutes les modifications survenues dans le tissu

urbain.

Ces deux ¢léments, permettent donc d’actualiser sans cesse les informations relatives
aux contribuables. Ils constituent ainsi la clef de volte d’un systéeme d’information
plus sdr et plus opérationnel, lui-méme étant la condition d’un bon recouvrement.

Enfin, comme I’affirme le groupe de travail Epargne Sans Frontiere (ESF) (2010), on
ne saurait négliger le fait que plus les habitants verront les réalisations concrétes des
collectivités, plus ils seront enclins a payer les taxes et impots, car ils en percevront

I’intérét.
7.2.2 La mobilisation des ressources financiéres externes

En plus de la subvention de I’Etat, la mobilisation des ressources externes est relative
aux financements et emprunts directs et aux coopérations entre collectivités

décentralisées.
7.2.2.1 La participation plus accentuée de I'Etat au financement local

Le bon fonctionnement des collectivités territoriales est aussi un moyen de renforcer
I’Etat et ses services centraux. Dans un Etat décentralisé, celui-Ci est en mesure de se
recentrer sur ses missions régaliennes a caractere stratégique et d’étre plus présents

dans les espaces de réflexion et de gouvernance supra nationaux, ce qui lui demande
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de mobiliser des compétences de haut niveau et de bénéficier suffisamment de
ressources financieres (CIDEL et DELTA-C, 2018).

A ce titre donc I’Etat a une responsabilité pour le bon fonctionnement des collectivités
territoriales et se doit a la fois d’étre exigeant avec ses ¢élus, avec les services de la
collectivité pour qu’ils soient irréprochables et dans le méme temps d’étre aidant pour
que les collectivités puissent réellement jouer leur role. Ce dynamisme d’exigence et
de contribution est sans doute une des clefs pour permettre depuis le niveau local de
redynamiser les collectivités territoriales comme briques de bases du développement
local.

En Cote d’ivoire des efforts des transferts financiers de 1’Etat vers les collectivités ont
été faits, mais restent insuffisants face aux realités difficiles sur le terrain. Comme
Jacqueville, la plupart des villes ont accumulé dans tous les domaines des retards dont
le seul rattrapage excede largement les possibilités actuelles de financement. Les
questions des investissements futurs, des capacités de mise en ceuvre et de
management restent entiérement posées (Memel, 2012 Op.cit.).

Comme I’affirme Memel, la compensation financic¢re des transferts de compétences,
les subventions de I'Etat aux collectivités s'expliquent également par le respect d'une
tradition : « I'Etat a toujours apporté l'aide aux collectivités locales par ses
subventions de fonctionnement ou d'investissement imputées sur le budget des
Ministeres ».

Selon ’'UVICOCI® et ’ARDCI? (2021), de 2011 & 2015, les Ministéres sectoriels ont
mis en ceuvre 83 % des ressources dédiées aux compétences transférées par I’Etat aux
collectivités territoriales et aux districts autonomes. Ces ressources transférables, mises
en ceuvre de 2011 a 2015, sont afférentes, principalement, aux domaines de la santé, de
la sécurité eu égard a la situation de sortie de crise postélectorale, a I’éducation par les
projets de réhabilitation des infrastructures du systéeme éducatif cofinancés par les
Partenaires Techniques et Financiers (PTF) et I’Etat de Cote d’Ivoire, et
’assainissement.

Ainsi, les lois de décentralisation prévoient des transferts du budget de I'Etat aux
budgets des collectivités locales. Mais les avancées vers un environnement favorable
aux collectivités territoriales en matiére de subventions ou dotations d'investissement

et d'équipement allouées par I'Etat nécessitent d’importants efforts de réformes.

1% Union des Villes et Communes de Cote d’Ivoire
20 Association des Régions et Districts de Céte d’Ivoire
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Que de réelles subventions d'investissement soient allouées au titre du budget des
collectivités.

7.2.2.2 L’acces aux financements et emprunts directs

L’emprunt pour les communes, concernent le développement des ressources
financiéres propres, de leurs ressources humaines et de leurs compétences techniques.
Il constitue aujourd’hui, selon I’ESF?!, (2010) Op.cit., une option ouverte de
développement de I’autonomie financiere des collectivités locales. Le recours a
I’emprunt est considéré comme nécessaire et représente une réelle opportunité en vue
de la mise en place d’infrastructures susceptibles de dynamiser les économies locales
et de mettre a disposition les services collectifs de base. En effet, y avoir recours pour
les collectivités locales, par le biais du marché obligataire et des banques de
développement, s’aveére plus avantageux que les autres institutions financieres de
I’Etat. Et celles-ci peuvent étre identifiées a des mesures visant a une clarification des
compétences des collectivités locales, un transfert des moyens financiers
correspondants, et I’apport d’une garantie aupres de ces institutions financiéres.

Par ailleurs, pour I’ESF, la condition d’un financement par I’emprunt passera, par la
stabilisation du processus institutionnel et sa légitimation, par le développement des
capacités de gestion et de programmation budgétaire, ainsi que par la capacité des
collectivités a définir des programmes de développement. Et 1’acceés a I’emprunt pour
les collectivités dépendra également de leur capacité a développer et a pérenniser leurs
ressources propres et a augmenter les capacités propres d'investissement.

Mais, comme le dit Memel (2012) Op.cit., il s'agit d'une ressource temporaire qui
génere des codts car I'emprunt doit étre rembourseé et des frais financiers devraient étre
payés durant toute la durée du prét. Si certaines conditions au niveau interne sont
remplies a savoir une bonne connaissance de la gestion des finances locales et la mise
en ceuvre de techniques appropriées et sophistiquées de gestion de la dette, 1'emprunt
pourrait étre utilisé comme une variation d'ajustement stratégique du budget local. En
effet, comme I’affirme encore MEMEL, pour étre efficace a long terme et dégager les
volumes requis de ressources financieres, il faudra (I’Etat central devrait) se fixer

comme priorité de remettre progressivement les villes ivoiriennes en situation de

21 Epargne Sans Frontiére
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financer leur développement également par I'emprunt & des conditions

concessionnelles.
7.2.2.3 Initier des coopérations avec des collectivités

La coopération décentralisée est la faculté pour une collectivité territoriale de nouer
des liens de solidarité avec des entités publiques ou privées, en vue de la réalisation
d’un dessein commun (MEMIS?2_ Guide de la coopération décentralisée en Cl, 2013).
Initier des coopérations avec des collectivités des pays du sud ou du nord peut générer
des ressources a travers les dons et autres subventions pour le développement des
projets d’employabilité des jeunes et des start-ups, de petites entreprises et du
tourisme. Le cas de la coopération du district autonome d’Abidjan avec la région-Tle-
de France en est une parfaite illustration. Celle-ci prévoyait pour le district d’Abidjan
des actions portant sur les thématiques suivantes : I’aménagement urbain, 1’innovation,
I’entrepreneuriat et I’économie circulaire.

La commune de Jacqueville pourrait donc s’inspirer de ce genre de coopération. Mais
avant, il faut qu’elle dispose d'un personnel qualifié, et apte a conduire de telles

négociations avec les partenaires dans l'intérét supérieur des populations.

7.2.3 L’orientation cohérente des ressources

Pour une meilleure orientation des ressources, la commune de Jacqueville pourrait se
doter d’un Rapport d’Orientation Budgétaire (ROB). Ce ROB permettrait alors de faire
le point sur les finances locales propres de la collectivité et de faire une analyse
budgétaire complete afin d’affiner les prévisions du cycle budgétaire lors des débats
d’orientation budgétaire.

La Mairie de Jacqueville devrait donc s’atteler a réaliser un ROB. Pour ce faire, elle
pourrait s’inspirer de la méthodologie FinTech du secteur public de SIMCO?, Cette

méthode d’¢élaboration du ROB se décline en 4 étapes :

Etape 1 : Evaluer les recettes et les dépenses de la collectivité

La collectivité locale doit  commencer  par  évaluer  sesrecettes  de

fonctionnement, c¢’est-a-dire les produits de la fiscalit¢ locale directe (taxes

22 Ministére d’Etat, ministére de I'Intérieur et de la sécurité
23 Cabinet conseil proposant une solution FinTech pour la mise en place de stratégie d’orientation financiére
cohérente pour les collectivités.
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commerciales et ODP etc.) etindirecte (droits de mutation, attribution de
compensation, etc.), ainsi que les dotations et exonérations de I’Etat. Ensuite, la
commune doit faire de méme avec ses dépenses de fonctionnement: charges de
personnel, charges générales, subventions versées, intéréts de la dette, etc.

C’est la premicre étape de préparation du budget communal, elle permettra de faire le

point sur la santé financiére de la collectiviteé.

Etape 2 : Déterminer I’équilibre financier de la commune

Les grands équilibres financiers sont des indicateurs qui vous permettront d’évaluer le
niveau d'épargne et d'equilibrer le budget :

Soldes intermédiaires de gestion : analyse du niveau de richesse de la commune.
Epargne de gestion : écart entre les recettes et les dépenses de fonctionnement (intéréts
de la dette non compris).

Epargne brute : différence totale entre les recettes et les dépenses de fonctionnement.
L’excédent est appelé autofinancement brut.

Epargne nette : montant de 1’épargne brute sans le remboursement du capital de la
dette.

Effet de ciseau : différence entre les recettes et les dépenses d’exploitation, cessions

d’immobilisations comprises.

Etape 3 : Calculer le niveau d’endettement

La prochaine étape de notre méthodologie du rapport d’orientation budgétaire consiste
a mesurer 1’encours de la dette et des nouveaux emprunts. La collectivité locale doit
alors prendre en compte ses annuités, faire I’analyse de son ratio d’endettement et
calculer sa capacité de désendettement.

Si ces indicateurs sont performants, la commune pourra financer de nouveaux projets
d’investissements locaux.

C’est pourquoi cette gestion administrative et budgétaire des collectivités

territoriales est primordiale pour la pérennité des communes et de leurs infrastructures.

Etape 4 : Programmer les futurs investissements

Une fois cette phase d’audit budgétaire réalisée, il convient aux élus municipaux d’en
tirer des conclusions pour préparer le budget primitif et établir un plan pluriannuel

d’investissement (PPI) afin d’organiser les futures dépenses, les travaux de rénovation,
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I’innovation des services de la commune, etc. Combiné avec les Autorisations de
programme et les Crédits de paiement, cet outil de prospective financiere permet
d’étaler les prévisions sur plusieurs années et de réfléchir sur le long terme pour le
bien-étre des usagers.

Quelles sont les priorités de dépenses ? Quelles sont les dépenses préventives et les
dépenses curatives ?

Grace a cette méthodologie du rapport d’orientation budgétaire, les collectivités
locales sont également en mesure de gérer la dette et trouver des pistes d’optimisation.
Le rapport d’orientation budgétaire permet donc d’établir un cadre
réglementaire concernant 1’évaluation de la situation économique et financiére de la
collectivité territoriale, et de débattre sur les orientations budgétaires.

L’équipe municipale peut alors faire le point et calculer des indicateurs importants
pour la mise en place d’une stratégie d’orientation financiére cohérente pour

leur collectivité.

314



CONCLUSION DU CHAPITRE 7

En somme ce chapitre esquisse quelques pistes de solutions pour que la ville littorale
de Jacqueville amorce son développement socio-économique et urbain sur la base de
nos travaux de recherche mis en perspective a I’aide de la littérature scientifique. En
effet, selon nos analyses I’amorcement d’un développement socioéconomique de
Jacqueville, devrait nécessairement passer par la mise en place d’une série d’actions
prioritaires. De prime a bord, I’une des actions primordiales serait d’assurer une bonne
organisation urbaine et une amélioration structurelle du systeme de transport inter
urbain de la ville. Ainsi, I’efficacit¢ du développement de I’aménagement urbain
refléte la disposition de moyens juridiques, financiers et de plans d’actions pour la
maitrise de 1’évolution du foncier urbain. Aussi, 'un des éléments permettant
d’apprécier la qualité¢ de 1’organisation urbain reste sans doute la qualité du cadre de
vie a travers la salubrité et I’embellissement urbain. Ensuite, les autorités communales
devraient travailler a faciliter et améliorer davantage la mobilité des personnes et des
biens par I’entretien des infrastructures de transport existantes et 1’extension de celles-
ci. Egalement par la mise en place de type de transport en commun inter urbain plus
performant et a moindre codt avec la SOTRA, adapté a la pendularité et aux modes de
vie des populations. Elles doivent promouvoir la diversité de 1’offre de mobilité inter
urbain, en investissant dans des moyens de transport fluvio-lagunaire. Le
développement donc du transport fluvio-lagunaire depuis et vers Jacqueville peut
contribuer a réduire les colits du transport, ainsi qu’a désengorger les routes. Mais plus
encore a réduire les colts de pollution pour une politique de développement durable
soucieuse et respectueuse de I’environnement.

Cependant, I’importance du mode de transport en commun informel depuis et vers
Jacqueville, nous amene a penser qu’il faut reconsidérer le schéma d’organisation du
systeme de transport inter urbain de la ville. Pour cela, les différents acteurs locaux
devront s’accorder a reformer le secteur, dans une mesure d’accorder des avantages
aux opérateurs, dans une autre, de respecter un certain nombre d’obligations et a mettre
en place une tarification fixée. Ce qui permettra la flexibilité de 1’offre, la réactivité de
la demande et la facilité des mouvements inter urbains. Aussi, les opérateurs du secteur
se constituent en groupement et respectent les accords, plus avantageuses sont les

conditions d’exploitation du systéme de transport.

315



Dans le contexte de décentralisation et de développement socio-économique local, la
priorité absolue doit étre mise sur la problématique de mobilisation de ressources et
I’orientation cohérente des fonds. Pour Jacqueville, mobiliser localement davantage les
ressources devra se faire que si I'économie locale, sur laquelle ces ressources seront
prélevées, est prospere. Ainsi, quelles orientations stratégiques pour la mobilisation
des ressources et la meilleure orientation des fonds ?

Les stratégies proposées pour la mobilisation des ressources financieres et de
I’orientation cohérente des fonds pour la réalisation des investissements répondant aux
besoins prioritaires de la population devraient passer :

D’une part par la mobilisation des ressources internes propres a travers, I’extension de
I’assiette fiscale locale en appliquant des taxes aux activités traditionnellement peu
touchées par contribution aux finances public ; par la réorganisation du systeme de
recouvrement des taxes locales par D’informatisation compléte du service de
recouvrement et le recensement systématique des contribuables dont les mises a jour
devront étre envisagées et I’acquisition de la solution e-commune du CNTIG. Et
d’autre part la mobilisation des ressources externes par 1’apport externe de financement
direct, I’acces plus facile aux emprunts directs, la participation plus accentuée de I'Etat
au financement local. En ce qui concerne 1’orientation cohérente des ressources, la
commune de Jacqueville devrait se doter d’un Rapport d’Orientation Budgétaire

(ROB) inspiré de la méthodologie FinTech du secteur public de SIMCO.
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CONCLUSION GENERALE

Le vocable de mobilit¢ urbaine ou inter urbaine fait I’objet de recherches dans
plusieurs disciplines. Si elles font I’objet d’études dans quelques grandes villes
d’Afrique de I’ouest, elles demeurent peu étudiées dans le contexte des villes
moyennes d’Afrique subsaharienne, notamment Jacqueville en Cote d’Ivoire. C’est
ainsi que nous avons opte de faire notre propre analyse en faisant le choix de la ville de
Jacqueville dans I’objectif de contribuer a I’avancement de I’état des connaissances sur
les mobilités, a I’accés aux transports urbains et inter urbains et aux effets et impacts
de la construction d’infrastructures routicres de désenclavement en Afrique

subsaharienne.

Notre réflexion met en lumiére des connaissances empiriques et aussi novatrices et
permet de contribuer a la littérature sur les dispositifs de production et de
développement territorial en analysant les effets et ’impact des infrastructures de
transport sur les actions d’aménagement urbain et de développement socio-
économique des villes moyennes. Notre analyse a été batie sur 1’hypotheése que la
lenteur de développement de Jacqueville suite a la construction du pont Philippe
Grégoire YACE est due a une planification qui prend moins ou mal en compte les
possibilités de développement socio-économique liées aux pratiques importantes de
mobilités quotidiennes depuis et vers Jacqueville. En effet, pour 1’analyse des
pratiques de mobilité, deux approches d’analyse ont été utilisées dans la theése a savoir
la géographie et la sociologie. La premiere pour décrire finement le contexte spatial de
la mobilité et la seconde, les relations qui se nouent entre les hommes et leur espace.

Parmi les ambitions affichées de cette these, figurait la volonté de procéder a une
analyse comparative de 1’ensemble des caractéristiques démographiques, spatiales et
socio-économiques dans les villes moyennes littorales d’Afrique de 1’ouest
subsaharienne. Ce afin d’appréhender leurs dynamismes et évolutions
démographiques, leurs profils économiques et leurs fonctions dans les différents
réseaux urbains auxquels elles appartiennent. Pour ce faire, notre choix s’est porté sur
les villes moyennes littorales de Grand-popo (au Bénin), Mbour (au Sénégal), Grand-
Bassam et Jacqueville (en Cote d’Ivoire). A cet endroit, bien qu’ayant des
caractéristiques geographiques et physiques similaires, nos analyses ont cependant
montré des différences dans I’organisation spatiale, de profils démographiques et

économiques et de la fonctionnalité dans les systémes territoriaux tout comme le type
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d’action publique & conduire dans ces territoires. Ce constat renvoie a la vision
contrastée développée par la notion de ville moyenne telle qu’étudiée et utilisée dans la

littérature européenne et africaine.

Toutefois, cette thése présente un certain nombre de limites qu’il convient de rappeler
malgré les résultats obtenus. L’une des limites de 1I’étude concerne le manque des
données statistiques sur les villes moyennes africaines et particulierement sur les
pratiques de mobilité. Il n’existe que trés peu ou pas de données empiriques et des
travaux dans la littérature, relatifs aux mobilités quotidiennes dans les villes moyennes
en Afrique subsaharienne en lien avec les mobilités quotidiennes et les questions
socio-économiques. Ceux qui ont été menés concernent le plus souvent les
infrastructures de transport et les dysfonctionnements des transports urbains dans les
grandes villes, notamment celles d’ Afrique subsaharienne.

Il nous a fallu produire nos données. Ce grace a une enquéte de terrain, dont 623
individus enquétés dans les ménages a Jacqueville, 773 individus enquétés usagers
résidents ou non a Jacqueville et un comptage routier de 6459 véhicules comptés au
passage du pont sur une période d’une semaine. Cette enquéte nous a permis de
constituer une base d’informations sur les pratiques de mobilit¢ depuis et vers
Jacqueville, I’'importance des flux de véhicules apres la construction du pont, les effets
consentis depuis la mise en service du pont etc. Mais I’enquéte s’est appuyée sur la
plus faible estimation des échantillons que nous avons pu élaborer pour des contraintes
financiéres, ce qui pourrait étre a ’origine de la non-significativité de certaines
variables considérées dans les analyses.

Par ailleurs, notre vision des pratiques de mobilité dans les ménages et des usagers
résidents ou non a Jacqueville repose sur I’observation de leurs déplacements au cours
d’une journée et de la durée de ces déplacements. Pour pouvoir disposer d’un tableau
plus représentatif, il serait judicieux d’envisager une période d’observation plus longue
que celle que nous avons pu faire.

Aussi, la defaillance et le manque de donnees souvent a I'échelle de la ville nous ont
contraints a prendre en compte certaines analyses a I'échelle du département. Nous
pensons également que le nombre de personnes ciblées par nos guides d'entretien ne
nous a pas permis d'approfondir considérablement notre champ de connaissance sur les
mécanismes de financement des projets de développement et la conduite des projets de

développement apres la mise en service du pont. Tous ces parameétres n'ont pas permis
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d'adapter au mieux cette méthode & la problématique d'aménagement et de
développement socio-économique de Jacqueville.

Malgré tout, ces enquétes ont permis d’apporter des informations sur la mobilité et
I’impact du pont, et peuvent alimenter d’autres recherches qui pourraient s’appuyer sur
des analyses multivariées plutot que bivariées pour approfondir I’étude des facteurs de
différenciation des pratiques de mobilité depuis et vers Jacqueville et distinguer au

mieux les différents profils de mobilite.

Revenons dans cette conclusion sur nos principaux résultats et analyses en mettant en
perspectives quelques orientations stratégiques a I’aune de nos constats et des données

recueillies sur le terrain.

Nos analyses de 1’évolution de la tache urbaine de Jacqueville a deux périodes, avant
(2005 et 2015) et aprés (2018 et 2021) la construction du pont, révelent un coup
d’accélération de 1’évolution de la tache urbaine de la période aprés le pont. Prés de 6
ans apres la mise en service du pont, la tache urbaine de Jacqueville a évolué d’environ
100 hectares, soit plus du double de la période d’avant pont (2005-2015) qui n’avait
évolué que 42 hectares en dix ans. En plus, la réalisation de cette infrastructure de
désenclavement de Jacqueville vient booster les politiques d’orientation stratégique de
développement de la croissance économique locale de la ville. Ainsi, la principale
stratégie adoptée se concentre essentiellement sur la redynamisation de 1’économie
touristique en faisant de la ville un p6le de destination touristique majeure avec la
construction de nouveaux hotels de villégiature et des installations pour les touristes
nationaux et internationaux.

Concernant les pratiques de mobilité depuis et vers Jacqueville, les analyses
présentées ici montrent que les mobilités de populations depuis la mise en service du
pont sont principalement quotidiennes. Ainsi, depuis Jacqueville, ces mobilités sont
quotidiennes ou pendulaires mono ou pluri motifs. Ce pour des motifs de spheres de la
vie quotidienne (démarches administratives, achats), de vie professionnelle (le travail)
et de la vie sociale (visite). Elles s’effectuent un peu plus les jours ouvrés que les
week-ends avec pour moyen de transport privilégié, les véhicules de transport en
commun que cela soit chez les hommes comme chez les femmes. Vers Jacqueville,
ces mobilites sont également pour la plupart quotidiennes, mais on y recence quelques
formes de mobilités touristiques sur des durées de sejours situées entre de 24 et 48h.

En effet, les déplacements s’effectuent pour la plupart pour des motifs de sphére de la
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vie sociale (loisir, visite) et professionnelle (travail). Par contre a la différence des
mobilités depuis Jacqueville, les déplacements se réalisent davantage les week-ends
que les jours ouvrés avec également pour moyen de transport privilégié, les véhicules
de transport en commun.

Ces pratiques de mobilité quotidienne depuis et vers Jacqueville impliquent également
une utilisation accrue de véhicules motorisés depuis la mise en service du pont.
L’intensification des déplacements depuis et vers Jacqueville, montre ainsi un
important flux de véhicules motorisés. En effet, les flux de vehicules personnels sont
majoritairement plus importants quel que soit le sens de réalisation de ces
déplacements (depuis ou vers Jacqueville). Aussi, il faut souligner que pour tous les
types de vehicule confondu, ces flux sont encore plus importants les week-ends que les
jours ouvrés quel que soit le sens de réalisation des déplacements.

On reléve globalement que, la construction du pont PGY a eu des retombees assez
importantes, notamment sur les pratiques de mobilité depuis et vers Jacqueville et sur
la redynamisation de 1’économie locale de la ville. Ces retombées se percoivent par les
déplacements quotidiens depuis et vers Jacqueville de plus en plus croissants, faciles et
aisés pour les populations. En effet, les populations affirment pour la plupart que la
construction du pont a fait chuter le colt des dépenses consacrées aux déplacements et
atténuer considérablement les pénibilités de mobilité d’avant pont. En plus, le pont a
reboosté les bases latentes de développement socio-économique de la ville, ce a travers
la relance des activités économiques locale. Cette relance est aussi perceptible a travers
la redynamisation de I’activité industrielle, avec ’ouverture de nouvelles unités
industrielles et la construction de nouvelles infrastructures de transport en commun, de

commerces et de services.

L’autre point focal de notre recherche a consisté a relever les facteurs qui entraveraient
le développement urbain et socio-économique de Jacqueville. Ce en dépit du potentiel
naturel de la ville, des mobilités quotidiennes importantes des personnes et des biens
depuis la construction du pont et les possibilités de développement de 1’économie

locale liées a cette croissance de mobilité vers la ville.

L’analyse faite sur la base de nos données de terrain, mise en perspective a I’aide de la
littérature scientifique, révele des facteurs limitant liés a trois points majeurs :
Le premier concerne le contexte tres étroit de 1’économie locale de la ville. Socle de

son développement économique depuis les années 1967, 1’économie agricole a
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Jacqueville est en perte de vitesse par le vieillissement des plants de palmier a huile et
de cocotiers, 1’érosion cotiere et ’urbanisation de plus en plus avancée. Aussi,
I’économie halieutique et touristique est trés peu développée, alors que la ville regorge
d’atouts naturels sur lesquels cette économie pourrait étre développée. Quant a
I’économie industrielle a Jacqueville, elle est encore trés sommaire. Elle ne reste
matérialisée en grande partie que par les activités des unités industrielles de la SICOR
et de Green Technology.

Le deuxieme, est celui des contraintes de gestion interne a la ville. Ainsi, on note
I’absence d’actions politiques des autorités municipales pour la valorisation de I’offre
et de Dattraction touristique a Jacqueville, ce en dépit des importantes mobilités
quotidiennes vers celle-ci. Ainsi, la ville est confrontée a un probleme de mobilisation
suffisante de ressources financicres propres. L’essentielle des activités économiques
sur lesquelles repose la mobilisation des ressources propres sont informelles et encore
au stade embryonnaire. Un systeme de transport inter urbain de la ville mal structuré
matérialisé par le non-respect des regles établies et de la tarification fixe homologuée
par les différents acteurs du secteur. Alors que la ville a besoin d’une organisation et
d’un fonctionnement sérieux et performant de ce secteur pour assurer les besoins de
mobilités de populations depuis et vers Jacqueville de plus en plus importante. Sans
oublier la sécurisation du territoire par la construction et le fonctionnement de postes
de police qui semble ne pas étre une priorité pour les autorités municipales, car non
inscrite parmi les actions d’investissements a mener dans les différents plans triennaux.
Enfin, le troisiéme point concerne la politique de gestion et de 1’orientation des fonds.
Les budgets alloués aux investissements dans les plans restent inférieurs a ceux de
fonctionnements. Cette situation est tout a faire contraire a la normale qui stipule que
plus de la moitié du budget global au moins 55% devrait étre consacré aux
investissements et a la création de richesse. Nous notons, ensuite le manque de
rationalité dans le choix de projets investissements rentables des autorités locales pour
la ville. La majorité des projets programmés et réalisés sont a titre social et ne

procurent aucun revenu nouveau a la ville.

Les analyses résultantes de cette thése apportent des éléments stratégiques a prendre en
compte dans les politiques de développement de 1’économie locale visant a réduire les
contraintes et pourraient permettre a Jacqueville d’amorcer un développement urbain

et socio-économique cohérent et harmonieux.
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A ce titre, 'une des actions primordiales serait d’assurer une bonne organisation
urbaine et une ameélioration structurelle du systeme de transport inter urbain de la ville.
Ainsi, pour une meilleure efficacit¢ du développement de I’aménagement urbain, la
ville devra disposer de moyens juridiques, financiers et de plans d’actions cohérents
pour la maitrise de 1’évolution du foncier urbain. L’un des éléments permettant
d’apprécier la qualité de 1’organisation urbain reste sans doute la qualité du cadre de

vie a travers la salubrité et I’embellissement urbain.

Ensuite, la ville devrait travailler a faciliter et améliorer davantage la mobilité des
personnes et des biens par I’entretien des infrastructures de transport existantes et
I’extension de celles-ci. Aussi, mettre en place des types de transport en commun inter
urbain plus performant et a bas prix avec des structures privées de transport en
commun, adapté a la pendularité et aux modes de vie des populations.

Promouvoir la diversité de I’offre de mobilité inter urbain, en investissant dans des
moyens de transport fluvio-lagunaire. Développer ce type de transport fluvio-lagunaire
depuis et vers Jacqueville pourrait contribuer a réduire les colts du transport, ainsi
qu’a désengorger les routes.

Reconsidérer le schéma de 1’organisation du systeme de transport inter urbain de la
ville longtemps resté informel, en amenant les différents acteurs locaux a s’accorder a
reformer le secteur. Dans une mesure d’accorder des avantages aux opérateurs, dans
une autre de respecter un certain nombre d’obligations et a mettre en place une
tarification fixée qui permettra la flexibilité de I’offre, la réactivité de la demande et la
facilité des mouvements inter urbain des personnes et des biens.

Enfin, la priorité absolue pour amorcer un développement socio-économique cohérent
et harmonieux serait la mise en place de stratégies pouvant permettre de résoudre les
problématiques de mobilisation suffisante de ressources et I’orientation cohérente de
ces ressources. Pour ce faire, la premiere recommandation est I’extension de 1’assiette
fiscale locale en appliquant des taxes aux activites traditionnellement peu touchées par
contribution aux finances public ; par la réorganisation du systeme de recouvrement
des taxes locales ; par I’informatisation compléte du service de recouvrement et le
recensement systématique des contribuables dont les mises a jour devront étre
envisagées et 1’acquisition de la solution e-commune du CNTIG.

La deuxiéme recommandation, consiste a la mobilisation des ressources externes a

travers 1’adoption d’une stratégie de plaidoyer aupres des institutions financiéres afin
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de bénéficier d’apports externes de financement direct et d’acces plus facile aux
emprunts directs.

La troisieme recommandation, consiste quant a elle a 1’orientation cohérente des
ressources mobilisées. Ainsi, la municipalité pourrait se doter d’un Rapport
d’Orientation Budgétaire (ROB) inspiré de la méthode FinTech du secteur public de
SIMCO.

En perspective, il serait important de porter le choix sur un échantillon plus grand
permettant d'appliquer les méthodes multivariées afin d’étudier plus finement les
mobilités de populations depuis et vers Jacqueville. Les recherches a venir doivent
également étudier un certain nombre de dimensions non examinées dans ce travail en
analysant plus profondément la géographie de déplacements, les chainages de
déplacements etc. Aussi, des recherches supplémentaires sont aussi nécessaires pour
comprendre davantage les mobilités quotidiennes en rapport avec les transformations
socio-spatiales et I’importance des flux de véhicules d’apres la construction du pont. Il
importe pour cela d’accorder une attention particuliére a I’impact de la construction du

pont qui mériterait une analyse plus conséquente.
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ANNEXES

1.1 Questionnaire ménages a Jacqueville

QUESTIONNAIRE
MENAGE

A. MOYENS/MODES DE TRANSPORTS ET CARACTERISTIQUES DE

MOBILITE

A.1-Disposez-vous d'un des moyens de transport ? (Cochez toutes les modalités)

ANNEXE 1 : INSTRUMENTS DE COLLECTE DE DONNEES QUANTITATIVES

1. Voiture [] 2. Vélo [_] 3. Moto deux roues [_] 4. Moto tricycle (] 5. Rien []

A.2-Quel est votre mode de transport principal ?

1. Véhicule personnel []

5. Autre [_] (DFECISCZ) .. v e v et et ee aee eet et e ee ee et vt e 2en et as vee ven eeses ree

2.Moto (] 3.Vvélo[] 4. Transport en commun (]

A.3- L’acces au transport en commun pour sortir ou se rendre
de/a Jacqueville est : (Si utilise transports en commun)

Avant le pont

Apres le pont

1. Facilement
2. Pas facilement

]
]

[

A.4- Quels sont les motifs de vos déplacements

Avant le pont

Apres le pont

1. Travail

. Loisirs

. Courses
. Visite

. Etude

. Achats

. Santé
8. Autre

N o A WN

(PréCIS€Z)..couuverveveeereeeereeveearnn,

nodoooon

noooooot

A.5- Quel est la durée de votre déplacement ? (en heures)

Avant le pont

Apreés le pont

1.<1h
2.1a2h
3.2a4h

4. 4h et plus

NN

NN

A.6- Quel est le coGt moyen de transport quand vous sortez de
Jacqueville ?

Avant le pont

Apres le pont

1. Moins de 1500 f CFA
2. De 1500 a 2500 f CFA
3. Plus 2500 f CFA

NN

NN

A.7- A combien estimez-vous vos dépenses pour les transports ?
Par mois

Avant le pont

Apres le pont
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Moins de 20.000 f CFA
20.000 a 40.000 f CFA
40.000 f CFA et plus

NN

NN

A.8-Selon vous, la qualité du service des transports en commun

Avant le pont

Apres le pont

1. Bonne
2. Un peu bonne
3. Mauvaise

N

N

A.9- Selon vous, le trafic pour accéder ou sortir a/de Jacqueville
est généralement...

Avant le pont

Apres le pont

1. Fluide
2. Pas fluide

[

[

A.10- Quelles sont les difficultés auxquelles vous vous confrontez
lors de vos déplacements ?

Avant le pont

Apreés le pont

. Trop d’embouteillage

. Durée de déplacement trop longue

. Surcharge

. Transport trop cher

. Attente trop longue

. Mauvaise qualité du service de transport

. Pas de probleme

. Autres problemes, lesquels.........ccoeveeveieieineereececne e,

00O NO UL WN P

A ninnnnnn

HO0oood

A.11- Selon vous, pour améliorer vos déplacements quotidiens
pour sortir et revenir de/a Jacqueville, il faut :

Avant le pont

Apreés le pont

1. L’éclairage public ] 1
2. l’augmentation du nombre de car des transports en commun ] ]
3. Le prix des transports en commun abordable ] 1]
4. Autres |:| |:|
(PPECISEZ)..ovveeereeeeeeeeteeeeseeecereteteseaie e etestesrse s esessesans
B. ACCESEBILITE AUX SERVICES A JACQUEVILE
B.1-Accédez-vous aux : Avant le pont Aprés le pont

1. Services de santé

2. A I’éducation/formation/Alphabétisation

3. Services de banque/Assurance

4. Services sociaux

5. Services de sécurité

5. Autres
(PPECISEZ).uvveeeeeeeeeeeteeeeeeeceteteteetea e eteevesrs e nasersessan s

Qooada

RN
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B.2-Selon vous, y a-t-il de nouvelles infrastructures depuis la construction du pont ?
1. 0OUI 2. NON
Si Oui, Lesquels ?

C. FREQUENTATION PERCUE

C.1-Selon vous, la population a-t-elle augmenteé ces 5 derniéres années?

1. Fortement ]
2. Moyennement ]
3. Pareil [

]

4. Ne sais pas

C.2-En période de petites vacances scolaires, les personnes

i Avant le pont | Apres le pont
présentes sont ?

1. Tres nombreuses

2. Nombreuses

3. Pas assez nombreuses
4. Pas nombreuses

5. Ne sais pas

HENEN
HENEN

C.3-En période de week-ends longs (3 jours et plus avec j. férié), les

Avant le pont | Apres le pont
personnes présentes sont ? P P P

1. Tres nombreuses

2. Nombreuses

3. Pas assez nombreuses
4. Pas nombreuses

5. Je ne sais pas

NN
NN

C.4-En période le week-end (de 2 jours), les personnes présentes

Avant le pont | Apres le pont
sont ?

1. Tres nombreuses

2. Nombreuses

3. Pas assez nombreuses
4. Pas nombreuses

5. Je ne sais pas

NN
NN

C.5-A un autre moment, les personnes présentes sont ? (précisez le

Avant le pont | Apres le pont
MOMENT)....cueeieierietieteeee et et er e

1. Tres nombreuses

2. Nombreuses

3. Pas assez nombreuses
4. Pas nombreuses

5. Je ne sais pas

NN
NN
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C.6-Selon vous, est-ce que ces périodes de fréquentation ont un effet permettant ?

Oui Non Ne sais pas
L’Enrichissement, emploi 1 ] ]
Le développement/maintien des services publics ] ] ]
L’augmentation de la qualité de vie 1 1] ]
La mise en valeur de I'identité locale ] ] ]

D. ENVIRONNMENT PERCU

D.1- Ces 5 derniéres années qu’est ce qui a changé dans le paysage de Jacqueville ?

1. L’aménagement du front de lac ]
2. L’aménagement du front de mer (la plage) ]
3. L’aménagement du front lagunaire ]
4. Autres [

(DFVECISCZ) ... v v e e et e et et et et et ee ee see vee see see see vee tee tee tee tee tee tee tae tee tee tee tee aee aee aee aee aee aen ean

D.2-Diriez-vous que ces 5 derniéres années I’espace urbain de Jacqueville a connu....

1. Beaucoup de changement [
2. Pas de changement (pareil) [_]
4. Ne sais pas 1

E. OPINION SUR LES CARACTERISTIQUES DE L’AMELIORATION
RESENTIE DE SON CADRE DE VIE ET CONDITION DE VIE
APRES LA CONSTRUCTION DU PONT

E.1- Selon vous, ces 5 derniéres années :

\ous pouvez sortir et rentrer de/a Jacqueville quand vous souhaitez, oul (] Non[J[]
Si Oui, comment expliquez-vous cela ? / Ou Si Non
POUIGUOI 2.t et e e ettt e et e 2en ae ees et e 2en ve e een aee et ae 2en es aae

Le colt du transport a-t-il augmenté pour sortir et revenir de/a Jacqueville, our[_] NON
Si Oui,

101U o 1o PSRRI

Vous pouvez sortir et entrer plus facilement de/a Jacqueville, our—] n~on []
Si Oui, comment expliquez-vous cela ?/ Ou Si NON POUIQUOT ?2........ccccoeeeieiiieeenene e
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Mettez-vous moins de temps pour sortir ou pour rentrer de/a Jacqueville, our [_] NoN []
Si Oui, comment expliquez-vous cela ?/Ou Si Non
POUFGUOI 2.t et e et e e et e oot e e e et e oot e e e aen et e een e aas

E.2- La possibilité de pouvoir sortir/rentrer facilement et quotidiennement a-t-elle
contribué a ’amélioration de votre condition de vie ?

oulr [J] nNon [

Si Oui, Comment ?/ Ou Si Non, quelles sont les raisons ?

E.3- Comment appréciez-vous le niveau de développement de la ville sur les 5 derniéres
années ?

1. Niveau Bas [ ] 2. Niveau moyen [ ] 3. Niveau élevé []

E.4- Dites- nous qu’est ce qui a réellement changé en termes de développement ? (Si
niveau élevé
en E.3)

E.5- Proposition de recommandations pour le développement de Jacqueville (Si niveau
bas ou Moyen en E.3)

F. CARACTERISTIQUES SOCIO DEMOGRAPHIQUES DU CHEF DE
MENAGE

F.1-Sexe :

1. Masculin - [
2. Féminin  []
F.2-Quelle est votre tranche d’age ?
Moins de 30ans [ ] 30-44ans[__] 45-59 ans [_] 60 ans et plus[_]
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F.3-Quel est votre niveau d’étude ?

1. Primaire [] 2. Secondaire[ ] 3. Supérieure [] 4, Aucun[_]

. .
F.4-Statut d’occupation dans le logement Avant le pont | Apres le pont

1. Propriétaire | |
2. Locataire

3. Co-locataire ] ]
4. Autres 1] 1]
(PrECISEZ) ettt v v

F.5-Quel est votre secteur d’activité ? (une réponse)
1. Agriculture[ ] 2. Commerce 3. Transport[ ] 4. Salarié du public ]
5.Elevage [_] 6. Salarié du privé [_] 7. Construction/Travaux publics [_]
8. AULIES [ (PrECISEZ). ... eeeeeeeee e
F.6- Est-ce un emploi ?
1. Permanent [_] 2. Occasionnel [] 3. Temporaire [_]
4, AULTES (PrECISEZ). ... vttt e e
F.7- Quelle est la fonction du chef de ménage ?
1. En étude/Formation [_] 2. Actif & son compte (] 3. Agriculteur [_]
4. Ouvrier(e) (] 5. Commercant [] 6. Ménagére ] 7. Chauffeur[ ]
8. Apprenti (] 9. Retraité [_] 10. Employé de maison [_] 11. Chémeur []
12. Autres [ (PréCISEZ). .. . vvveeee e,
F.8-Situation matrimoniale du répondant
1. Célibataire [_] 2.Marié (&) [] 3. Divorcé () (] 3. Veuf/Veuve []
4. Concubin(e) [_]
F.9- Quelle est approximativement le montant de vos revenus par mois ?

1/ <100.000f 1 2/ 100000 & 300.000f [ 3/ 300.000f a 500.000f [
4/500000> [

F.10- Est-ce que vos revenus ont augmenté depuis la construction du pont ?

1.0ul [ 2.NON [
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G. CARACTERISTIQUES ET EQUIPEMENTS DU LOGEMENT
G.1-Depuis combien d'années habitez-vous Jacqueville en tant que résident permanent ?
1.Moinsdlan 1 2.132ans [ 3.3a4ans[]  4.5ansetplus (]

G.2-Depuis combien d'années habitez-vous dans votre logement actuel en tant que
résident permanent ?
1.Moinsdlan[] 2.1a2ans[] 3.3a4ans[_] 4.5ansetplus (]

G.3-Quelle est la période de construction de votre logement ?

1. Avant 1960 (]  2.1960-1980[_] 3.1980-2000 (1  4.2000-2015 []

5. Aprés2015 ] 6. Ne sais pas []
G.5-Type de logement :

1. Maison en banco[_] 2.villa[_] 3.Duplexe [_] 4. Courcommune [_]

5. Appartement 1 6. Autre [ (PréCISEZ).. ... vvvveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee .
G.6-Type de matériaux de construction

1. Matériaux de fortund_] 2. Paille[—] 3. Tole/Tuile/Dal{__] 4. Briqued ]

5. Terrebattu L] 6.Bois ] 7. Autre [ (précisez)..............ccoevvvvviiiiiiii..

G.7- Nombre de piéces de votre logement ?

L]

G.8-Etes-vous raccordé aux réseaux d’eau potable ?

1. OUI 2. NON

Si non, comment vous vous approvisionnez en eau ?

1. Aupuit [_] 2.Borne fontaine [] 3. Achat chez les voisins [_]
3. Achat aux vendeurs ambulants (1 4. Autre [T (préciser) ......oocovoveeeeveevcnn...

G.9- Etes-vous raccordé au réseau électrique ?

1. OUI 2. NON
Si non, comment éclairez-vous votre logement ?

1. Raccordement chez le voisin [ ] 2. Lampe [_] 3. Energie solaire []

4. Autre []
(PFECISEZ) . .ttt e e e
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G.10-Equipement du ménage
1. Téléviseur (1 2.Gaziniere [] 3.Téléphone fixe [_] 4. Réfrigérateur [_]

5. WC intérieur [_] 6. Climatiseur L] 7. Internet [_]
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1.2 Questionnaire usagers résidents ou non a Jacqueville

QUESTIONNAIRE USAGERS RESIDENTS

OU NON A JACQUEVILLE

I-PRATIQUE DE MOBILITE

1.1-Quel est le motif de votre déplacement quand vous sortez ou venez de/a Jacqueville ?

1. Travail ] 2. Achats ] 3. Visite[] 4.Santé[ ] 6.Etude[ ]

6. Démarches administratives [__] 7. Loisirs [_] (a préciser)

I.2-Quel est votre mode de transport habituel pour sortir et/ou venir a

1. La voiture personnelle[_] 2. Deux-roues motorisé  [__] 3. Transports en commun

Jacqueville

4. Autre type [ (APréCISEr) .....vveeee e

I.3-Selon vous, les transports en communs sont-ils accessibles pour
sortir ou se rendre de/a Jacqueville ? (Si utilise transports en
commun)

Avant le pont

Apreés le pont

1. Facilement
2. Pas facilement

]

[0

1.4-Selon vous la fréquence des transports en commun qui se
rendent ou sortent a/de Jacqueville est-elle

Avant le pont

Apreés le pont

1. Satisfaisante
2. Pas satisfaisante

[0

[0

I.5-Vous sortez ou venez de/a Jacqueville que :

1. Lesjoursouvrés [ ]  2.Leweek-end [_] 3. Tous les jours [_]

1.6- Résidez-vous a Jacqueville? (Si oui, passez a 1.10 et Si non passez a 1.7)

1. OUI 2.NON

1.7- Si vous n’étes pas de Jacqueville, quand vous venez, vous y dormez ?

1. OUI 2. NON
Si oui, ou dormez-vous ?

1. Al’hotel [] 2. Enpension [_] 3. En famille [_]

B AULEE [_I (DFOCISEZ) . vve oo e

1.8- Vous y venez depuis quand ?

1. Avantle pont [ ] 2. Apréslepont [_] 3. Avant et Aprés

le pont []
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1.9- Quels constats faites-vous de I’état d’évolution de I’environnement urbain quand

vous venez a Jacqueville ?

Avant le pont Apreés le pont

1.10-Quielle est la durée de votre séjour quand vous sortez ou venez a Jacqueville ?

1. Moinsde 24h [ ] 2.Entre24et48h [] 3.Entre48et72h [_]4. 72hetplus []

1.11-Quelle est la distance que vous parcourez quand vous sortez ou venez a/de

Jacqueville ?

1.10-40km (1  2.40-60km [_] 3.60-80km [_] 4. Plusde 80 km []

1.12-Quelle est la durée moyenne de votre déplacement ?

Avant le pont

Apres le pont

1. Moins 1h ] 1
2.1ha2h | ]
3.2h a 4h [ ]

4. Plus de 4h — ]
1.13-Quel est le colit moyen de votre déplacement ? Avant le pont | Aprés le pont
1. Moins de 1500 FCFA ] ]

2. De 1500 a 2500 FCFA [ ]

3. Plus 2500 FCFA [ ] ]
1.14-Estimez-vous pouvoir vous déplacer facilement pour sortir ou Avant le pont | Aprés le pont
rentrer de/a Jaqueville ?

1. Facilement 1] ]

2. Pas facilement 1] ]
1.15-Selon vous, le trafic pour accéder ou sortir a/de Jacqueville est Avant le pont | Aprés le pont
généralement...?

1. Fluide [

3. Pas fluide - ]
1.16-Selon vous, quel est I’état de le route qui méne a Jacqueville ? Avant le pont Aprés le pont

1. Tres bon état

2. Bon état

3. Mauvais état

4, Trés mauvais état

LU

1.17-Quelles sont les difficultés auxquelles vous vous confrontez lors
de vos déplacements ?

Avant le pont

Apreés le pont

. Trop d’embouteillage

. Durée de déplacement trop longue

. Surcharge

. Transport trop cher

. Attente trop longue

. Mauvaise qualité du service du service de transport
. Pas de probléme

. Autres problemes

(DPECISEZ) ..ottt r vt s aneen s

C0ONO UL WN -

IR NN

INARNEAN

w
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II-IMPACT DES MOBILITES QUOTIDIENNES DE POPULATION

I1.1-Observez-vous ces 5 derniéres années qu’il y a plus de voiture en trafic entre
Jacqueville et les autres villes du Grand Abidjan :

1. QUI 2. NON
Si oui, cela est d0 a quoi ?
1. A la construction du pont Cl12a I’augmentation du nombre de barque de traversé¢ []

3. A I’augmentation de voiture pour le transport en commun []

4. Autre(s) (]

(APFECISET) et e e

11.2-Selon vous, ces 5 derniéres années le colt du transport pour se rendre ou sortir a/de
Jacqueville a-t-il baissé ou augmenté ?

1. QUI 2. NON

Si oui, dites comment :
1. Atrésaugmenté ] 2. A moyennement augmenté [_] 3. A moyennement baissé []

4. A baissé fortement [_] 5. Ne sais pas [_]

11.3-Selon vous, ces 5 derniéres années, la fréquentation (visite) de Jacqueville a
augmenté ?

1. OUI 2. NON
Si oui, dites comment :

1. Fortement augmenté [_] 2. Moyennement augmenté [_] 3. Ne sais pas [_]

I1.4-Pensez-vous que ces 5 derniéres années, le nombre de personnes fréquentant les
espaces de loisir (plages, maquis, espace culturels etc...) a fortement augmenté :

1. OUI 2. NON

11.5- Pensez-vous que ces 5 derniéres années, le nombre d’espaces de loisir et restaurant
hotels s’est accru dans ’espace cotier de Jacqueville ?
1. OUl 2. NON

Si oui, dites comment :
1. Fortement ] 2. Moyennement [ ] 3. Nesaispas [_]

Et depuis quand ? 1.2000 (] 2.2005 [] 3.2010 (] 4.2015[] 5.2020 ]
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11.6-Selon vous, s’il y a plus de monde qui fréquentent Jacqueville, cela a-t-il un impact

sur ?

Oui
L’Enrichissement, création d’emploi ]
Le développement/maintien des services publics ]
L’amélioration de la qualité de vie ]
La mise en valeur de I'identité locale ]

Non

]
]

]
]

Ne sais pas

]
]

]
]

I1.7-Pensez-vous que ces 5 derniéres années, la ville littorale de Jacqueville connait un

essor socio démographique et économique ?

1. OUI 2. NON
Si Oui, dites comment :

Par la facilité des déplacements quotidiens des populations de Jacqueville vers les
autres villes du grands Abidjan et de ces villes vers Jacqueville

Par I’amélioration des services de santé
Par le développement des espaces de loisir
Par la redynamisation du tourisme local

Par I’accés a Education/ écoles

Par I’accés a Electricité

Par I’accés a 1’eau potable

Par le développement de I’espace urbain

H0o0oooood d

industrielles existantes

Par la présence des entreprises de banques et services
Par le développement du transport des personnes et des biens

Par la création de nouvelles unités industrielles et la réhabilitation des unités

I11-FACTEURS LIMITANT LE DEVELOPPEMENT SOCIO-ECONOMIQUE

I11.1-Si NON, dites- nous en guelques lignes quels sont les obstacles au développement

socio-économique de I’espace cotier de Jacqueville ?

IV- CARACTERISTIQUES SOCIODEMOGRAPHIQUES

1V.1-Sexe

5. Masculin  []
6. Féminin [
IV.2-Votre tranche d’age :

Moins de 30ans [ ] 30-44 ans[_] 45-59 ans [_] 60ansetplus [_]
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1V.3-Statut matrimonial

1. Célibataire (] 2. Marié(e)—] 3. Concubin (¢)[_] 4. Divorcé(e)/Séparé(e)[ ]

5. Veuf (ve) ]
1V.4-Quel est votre niveau d’étude ?

1. Primaire B 2. Secondaire ] 3. Supérieur ]
4. Aucun

1V.5-Quel est votre lieu résidence ?

1. Jacqueville [ 2. Autre [ ], LEQUEIZ ..o
(Si ne réside pas a Jacqueville, allez a la question 1.7)

1VV.6-Depuis combien d'années habitez-vous Jacqueville en tant que résident permanent ?
1. Moinsd'l an 2.1a2ans 3.3a4ans 4.5 ans et plus
1V.7-Statut d’occupation : [ [ [

1. Employé(e) (] 2. Aide familiale [] 3. Eléve/étudiant [ ]

4 Retraitt L1 5. Chémage[ ]
B. AULIE [, (PréCiSez) ... .. oeeee e e e et e e e e e e

Si actif, précisez I’activité principale ................................
1. Salarié ] 2. Non salarié ] 3. Travailleur permanent []
4. Travailleur occasionnel []

1V.8-Secteur d’activité

1. Secteur publique ] 2. Secteur Privé ] 3. Secteur informelle ]

366



1.3 Fiche comptage routier au passage du pont a Jacqueville

ENQUETE COMPTAGE DES VEHICULES (Véhicules Entrant/Sortant de Jacqueville)

DATE
N T 2 I 1. Entrant 2. Sortant
N° Heure Type de Véhicule N° Heure Type de Véhicule

1. Moto 1. Moto

2. Véhicule Personnel 2. Véhicule Personnel

3. Véhicule de transport 3. Véhicule de transport

4. Engin 4. Engin

H Min 5. Camions H Min 5. Camions

1 1. 2. 3. A4, 5. 37 1. 2. 3. 4. 5.
2 1. 2. 3. A4, 5. 38 1. 2. 3. 4. 5.
3 1. 2. 3. 4 5. 39 1. 2. 3. 4 5.
4 1. 2. 3. 4 5. 40 1. 2. 3. 4 5.
5 1. 2. 3. 4 5. 41 1. 2. 3. 4 5.
6 1. 2. 3. 4 5. 42 1. 2. 3. 4 5.
7 1. 2. 3. 4 5. 43 1. 2. 3. 4 5.
8 1. 2. 3. 4 5. 44 1. 2. 3. 4 5.
9 1. 2. 3. 4 5. 45 1. 2. 3. 4 5.
10 1. 2. 3. 4 5. 46 1. 2. 3. 4 5.
11 1. 2. 3. 4 5. 47 1. 2. 3. 4 5.
12 1. 2. 3. 4 5. 48 1. 2. 3. 4 5.
13 1. 2. 3. 4 5. 49 1. 2. 3. 4 5.
14 1. 2. 3. 4 5. 50 1. 2. 3. 4 5.
15 1. 2. 3. 4 5. 51 1. 2. 3. 4 5.
16 1. 2. 3. 4 5. 52 1. 2. 3. 4 5.
17 1. 2. 3. 4 5. 53 1. 2. 3. 4 5.
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54
55
56
57
58
59
60
61

62

63
64

65

66
67

68
69
70
71

72

18
19
20
21

22

23
24
25
26
27
28
29
30
31

32
33
34
35
36
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ANNEXE 2 : INSTRUMENTS DE COLLECTE DE DONNEES QUALITATIVES

2.1 Entretien avec la mairie de Jacqueville

[ GUIDE D’ENTRETIEN AVEC LA MAIRIE ]

1. Quelle est le Nom et la fonction du répondant ?

Impact spatial des mobilités quotidiennes des populations.

2. En quelle année votre ville fut érigée en commune ?

3. Quelle est sa situation géographique ?

4. Quelle en est la superficie de la commune de Jacqueville ?

5. Quels sont les différents Types d’espace de loisir existant dans votre commune ?
6. Quel est le mode d’acquisition d’un espace ?

7. Quels est le mode d’occupation de 1’espace ?

8. Combien d’espace de loisir existe-il ici ?

9. La construction du PPGY a-t-il suscité la création de nouveaux espaces de loisir ?
10. Quel est le Rythme d'évolution de l'espace urbain de Jacqueville avant et aprées la
construction du PPGY ?

11. Quels sont différents types de moyen transport existant a Jacqueville ?

12. Comment le secteur du transport est organisé dans votre commune ?

13. Existe-il un espace servant de gare aux compagnies de transport ?

Caractéristiques sociodémographiques

14. Quelle est sa population totale ?

15. Quel est le mode de peuplement de la population ?

16. Comment se présente la composition démographique de cette population ?

17. Comment se présente la structure socioprofessionnelle de la population ?

18. Quels sont les différents types d’activité économique la population exerce ?
Quel est la principale activité économique de la population ?

19. Quels sont les lieux de culte existant dans la ville de Jacqueville ?

Frome des mobilités quotidiennes des populations

Les populations sortent-elles réguliérement de la ville ? Si oui, quels sont les raisons ?

Impact socio-économique des mobilités quotidiennes des populations.

20. La population arrive-elle a sortir facilement de la ville ?
21. La ville est-elle facile d’accés ?

22. Quelle sont les différents moyens de transport existant pour avoir acces a la ville ?
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Combien de compagnie de transport existe-il ?

23. Quel est I’état du réseau routier de votre commune ?

24. Quels sont les équipements socio-économiques collectifs réalisés ?

25. Quel est la nature et le types d’activités économiques ?

26. Quels sont les différents types d’activités socioéconomiques qui ont été créées apres la
construction du PPGY ?

27. Quels sont les activités socioéconomiques qui ont été redynamisées ?

28. Quel est I’état des infrastructures socioéconomiques ?

29. Quel est I’état des différents investissements privés et publiques ?

Facteurs limitant le développement socio-économique.

Sur quoi repose le développement économique de la ville ?
Quels sont les différents secteurs stratégiques de développement ?
Quelles sont vos différentes Orientations de développement ?
Quel est la part de 1’Etat dans votre budget de fonctionnement ?
30. Quel est 1’état des recettes fiscales de la commune ?
31. Quel est I’état des emplois locaux ?
32. Quelles sont les différentes sources des financements des investissements ?
33. Quels sont vos principaux partenaires ?
34. A quel niveau étes-vous autonome financiére ?
35. Quels est le nombre de contribuables de votre commune avant et aprés la construction du
PPY ?
36. Quel est la nature et la typologie des investissements avant et aprés la construction du
PPY ?
37. Quel est les procédures administratives de mobilisation (stratégies de collecte des fonds et
de décaissement des fonds) ?
38. Quels sont les secteurs de la vie socio-économique ciblés par les investissements (les
affectations budgétaires des mairies) ?
39. Quels sont les différents types de projets sociaux qui sont en phase d’exécution ou qui ont
été executés ?
40. Comment la population est- elle répartie dans votre espace communale ?
41. Comment se fait la mise en valeur de votre espace urbain ?
42. Quel est le niveau de mise en valeur votre espace urbain ?
43. Quel est la nature des investissements dans votre commune avant et apres la construction
du PPY ?
44. Quel est le mode d’incitation des investissements privés ?

Quel est la fréquence d’exécution de vos programmes de développement ?
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10.

11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.

2.2 Entretien avec les responsables de gares de transport en commun a
Jacqueville

GUIDE D’ENTRETIEN AVEC LES
RESPONSABLES DE GARES

. Quelle est le nom et la fonction du répondant ?

Comment appelle-t-on votre gare ?

Depuis quand existe-t-elle ?

Quels genres de véhicule avez-vous ?

Combien de véhicule avez-vous dans votre parc auto avant et aprés la construction du
PPGY ?

Combien de place ont vos véhicules ?

Combien de voyage faites-vous par jour ?

Combien de passagers avez-vous en moyenne les jours ouvrés (Lundi au Vendredi)
avant et apres la construction du PPGY ?

Combien de passagers avez-vous en moyenne les week-ends avant et apres la
construction du PPGY ?

Les passagers sont uniquement des résidents de Jacqueville ?

Comment est 1’état de la route ?

Combien de temps mettez-vous pour arriver a destination ?

Rencontrez-vous des tracasseries sur la route ?

Quel est I’état de vos recettes avant et apres la construction du PPGY ?

Combien de personne employez-vous avant et apres la construction du PPGY ?
Bénéficiez-vous de ’aide des autorités locales en cas de baisse d’activité (Mairie ; conseil

Régional) ?
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2.3 Entretien avec les responsables d’espace de loisir et de détente a
Jacqueville

GUIDE D’ENTRETIEN AVEC LES
RESPONSABLES DES ESPACES DE LOISIR

1. Quelle est le Nom et la fonction du répondant ?

2. Quel type d’espace de loisir détenez-vous ?

3. Cet espace existe depuis combien d’année ?

4. Etes-vous propriétaire ou locataire de 1’espace ?

5. Comment avez-vous acquérir I’espace ?

6. Quel est la superficie de votre espace ?

7. Quelle est la procédure d’acquisition et d’ouverture d’un espace de loisir ?

8. Combien de personne recevez-vous en moyenne les jours ouvrés (Lundi au Vendredi) avant
et apres la construction du PPGY ?

9. Combien de personne recevez-vous en moyenne les week-ends avant et apres la
construction du PPGY ?

10. Ces personnes sont-elles résidentes de la ville ou viennent d’ailleurs ?
11. Quel est la durée de leur séjour ?
12. Quels sont vos niveaux de recette avant et apreés la construction du PPGY ?

13. Bénéficiez-vous de I’aide des autorités locales en cas de baisse d’activité (Mairie ; conseil
régional) ?

14. Combien de personne employez-vous avant et aprés la construction du PPGY ?
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ANNEXE 3 : DONNEES RECU DES INSTITUTIONS REGIONALES ET DE LA VILLE

3.1 Adéquation PND/ODD/PSD

Objectifs du Développement Durable (ODD)

Orientations ou axes stratégiques du PND

Orientations ou axes stratégiques du
PSD de la région des GRANDS
PONTS

ODD 1 : Eliminer la pauvreté sous toutes ses formes et partout dans le monde

ODD 2 : Eliminer la faim, assurer la sécurité alimentaire, améliorer la
nutrition et promouvoir une agriculture durable

Résultat 3 : accélération de la transformation
structurelle par I’industrialisation

Résultat 3
I’économie locale

développement de

ODD 3 : Permettre a tous de vivre en bonne santé et promouvoir le bien-étre
de tous a tous les ages

ODD 4 : Assurer I’accés de tous a une éducation sur un pied d’égalité et
promouvoir les possibilités d’apprentissage tout au long de la vie

ODD 5 : Parvenir a I’égalité des sexes autonomiser toutes les femmes et les
filles

Résultat 2 : accélération du développement du
capital humain et promotion du bien-étre social

Résultat 2 accélération du
développement du capital humain et
promotion du bien-étre social

% v . \ - , ) . Résultat 4 développement des
ODD 6 : Garantir I’accés de tous a I’eau et a ’assainissement et assurer une | Résultat 4 : développement des infrastructures et | . oppeme
- . . S infrastructures et préservation de
gestion durable des ressources en eau préservation de I’environnement ,
I’environnement
ODD 7 : Garantir I’accés de tous a des services énergétiques fiables, durables | Résultat 3 : accélération de la transformation | Résultat 3 développement de

et modernes a un co(t abordable

structurelle par 1’industrialisation

I’économie locale

ODD 8 : Promouvoir une croissance économique soutenue, partagée et
durable, le plein emploi productif et un travail décent pour tous

Résultat 2 : accélération du développement du
capital humain et promotion du bien-étre social

Résultat 2 accélération du
développement du capital humain et
promotion du bien-étre social

Résultat 3 : accélération de la transformation
structurelle par 1’industrialisation

Résultat 3 : développement de
I’économie locale

ODD 9 : Batir une infrastructure résiliente, promouvoir une industrialisation
durable qui profite a tous et encourager 1’innovation

Résultat 3 : accélération de la transformation
structurelle par 1’industrialisation

Résultat 3 : développement de
I’économie locale

ODD 10 : Réduire les inégalités dans les pays et d’un pays a ’autre

Résultat 2 : accélération du développement du
capital humain et promotion du bien-étre social

Résultat 2 accélération du
développement du capital humain et
promotion du bien-étre social

ODD 11 : Faire en sorte que les villes et les établissements humains soient
ouverts a tous, sdrs, résilients et durables

Résultat 1 : renforcement de la qualité des
institutions et de la gouvernance

Résultat 1 renforcement de la
gouvernance locale et de la cohésion
sociale

ODD 12 : Etablir les modes de consommation et de production durables

Résultat 3 : accélération de la transformation
structurelle par 1’industrialisation

Résultat 3
I’économie locale

développement de
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Objectifs du Développement Durable (ODD)

Orientations ou axes stratégiques du PND

Orientations ou axes
stratégiques du PSD de la
région des GRANDS PONTS

ODD 13 : Prendre d’urgence des mesures pour lutter contre les changements climatiques
et leurs répercussions

ODD 14 : Conserver et exploiter de maniére durable les océans, les mers et les
ressources marines aux fins de développement durable

ODD 15 : Préserver et restaurer les écosystémes en veillant a les exploiter de fagon
durable gérer durablement les foréts, lutter contre la désertification enrayer et inverser le
processus de dégradation des terres et mettre fin a I’appauvrissement de la biodiversité

Résultat 4 développement  des
infrastructures et préservation de
I’environnement

Résultat 4 : développement des
infrastructures et préservation
de I’environnement

ODD 16 : Promouvoir I’avéenement des sociétés pacifiques et ouvertes a tous aux fins de

Résultat 1 : renforcement de la qualité des

Résultat 1 : renforcement de la

développement durable, assurer 1’accés de tous a la justice et mettre en place, a tous les | . .. - gouvernance locale et de la
) L . N institutions et de la gouvernance L .
niveaux, des institutions efficaces, responsables et ouvertes a tous cohésion sociale
Résultat 5 : renforcement de

ODD 17 : Renforcer les moyens de mettre en ceuvre le Partenariat mondial pour le
développement durable et le revitaliser

Résultat 5 : renforcement de I’intégration
régionale et de la coopération internationale

I’intégration régionale et de la
coopération internationale
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3.2 TABLEAU RECAPITULATIF DU PROGRAMME TRIENNAL 2019-2020 -2021 DE LA COMMUNE DE JACQUEVILLE

(MONTANT EN MILLIERS DE FRANCS)

Moyens de financement

comptes
N° | budgetaires OPERATIONS COUT |Dépens
Prélévement sur fonds . . Dépens
d'investissement Subvention de I'ETAT total | hosrer
triennal
TOTAL | Antér.
2019 2020 2021 2019 2020 2021
Construction d'une école maternelle avec
1 | 9201/2212 toilettes 2 'EPP HABITAT 25 876 3538 22 338 22 338
2 | 9201/2212 Constructon d'un batiment de trois'(OS) 24000 19144 4856 24 000
salles de classes avec bureau a N'djem
Construction d'une école maternelle dans le
3 | 9201/2212 Groupe Scolaire  PACOM- 26000 26000 26000
MUNICIPALITE
4 | 9344/2213 Rehabilitation du marché de N'djem 15 000 15 000 15 000
5 | 9212/2246 Equipement en matériels de santé du 15000 15 000 15000
dispensaire 'AVAGOU
6 | 9212/2214 Réhabilitation du dispensaire de KOUVE 14115 14115 14115
Construction d'un logement pour le
7 | 9216/2231 personnel de santé a Teffredji 11 885 11 885 11885
8 | 9212/2219 | Construction de la cloture du dispensaire de 29 000 29 000 29 000
Sassako- Begniny
9 906/2271 Equipement du logement de fonction du SG 3000 3000 3000
de la Mairie
10| 900/2260 | [auipementen mobiliers de bureau des 21 500 4000 | 7350 | 10150 21500
Services Municipaux

11| 906/2269 Acquisition de chaises et baches pour la 13 000 3000 5000 5 000 13 000

Mairie
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Acquisition d'un tracteur équipé d'un

12 | 9100/2241 . , 35 626 35626 35 626
glrobroyeur et d'un godet
13 | 9212/2219 Construction de le:j'cg)(tizggédu centre de santé 20 000 20 000 20 000
14 | 9103/2224 | FXtension duréseau électrique en MT et BT |- 25000 | 35000 | 60000
dans les quartiers de la ville de Jacqueville
15 | 9201/2212 Réhabilitation de 1 EPP Habitat de 15482 15 482 15482
Jacqueville
Extension du réseau d'adduction en eau
16 | 9135/2222 potable dans les quartiers de la ville de 35000 35000 | 35000
Jacqueville
TOTAL GENERAL 364 484 3538 | 77000 | 12350 | 15150 | 85482 85482 85482 | 360946
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3.2 TABLEAU RECAPITULATIF DU PROGRAMME TRIENNAL 2021-2022 -2023 DE LA COMMUNE
DE JACQUEVILLE (MONTANT EN MILLIERS DE FRANCS)

Moyens de financement

comptes
N° | budgetaires OPERATIONS COUT |Dépens
Prélévement sur fonds . . Dépens
d'investissement Subvention de I'ETAT total postér
triennal
TOTAL | Antér.
2021 2022 2023 2021 2022 2023
Construction d'une école maternelle dans le 25
1920012212 (5 e Scolaire: PACOM-MUNICIPALITE | 22000 O | o000 0 0 0 0 0 25000 0
2 |9212/2219 Construction (‘ie la cloture c'lu dispensaire de 29 000 0 29 0 0 0 0 0 29 000 0
Sassako-Begniny 000
3 | 900/2260 Equipement en mobiliers de bureau des 21500 | 8000 | 3615 | 3200 4 600 0 0 0 11 415 2085
Services Municipaux
4 | 90612269 | cauisition de (650) chaises et (08) baches 13000 | 6000 | 3000 | 2000 | 2000 0 0 0 7 000 0
pour la Mairie
- ; r '
5 |9100/2241 Acquisition- de cing(05) bacs pour le 20 000 0 0 4000 4000 | 8000 0 0 16 000 4000
ramassage des ordures ménageéres
Extension du réseau électrique en Moyenne
6 | 9103/2224. | Tension et Basse Tension dans les quartiers de la 70 000 25 000 0 0 0 22 000 23 000 0 45 000 0
ville de Jacqueville
Extension du réseau d'adduction en eau
7 | 9135/2222 potable dans les quartiers de la ville de 50 000 | 10568 0 0 0 20752 | 18680 39432
Jacqueville
8 | 900/2210 Réhabilitation de 1'h6tel Communal 26 368 17684 | 6 284 2 400 0 0 0 0 8 684 0
9 | 9002259 | Acauisition de 08 mobylettes pourles agents | g 10, | 5000 [ 2000 | 2000 | 2184 0 0 0 6184 0
municipaux
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Lotissement des villages de Bahuama (200
10| 9123/2107 lots) et Adesse (200 lots) de la Commune 20 000 10 000 0 0 0 10 000 0 0 10 000 0
Réhabilitation des Ecoles Primaires Publiques
11 | 9201/2212 | Habitat, Allaba, Pacom -Municipalité , Abreby 50 000 0 0 0 0 15000 | 15000 | 20000 50 000 0
et Avagou de la Commune
Construction de la cloture de 1'Institution de
12 | 9205/2212 | Formation et d'Education Féminine (IFEF) de | 10 000 0 0 0 0 10 000 0 0 10 000 0
Jacqueville
13 | 9344/2213 Réhabilitation du marché de Jacqueville 17 000 0 0 0 0 10 000 7 000 0 17 000 0
Acquisition de 600 Table-bancs pour les
14 | 9201/2264 Ecoles Primaires Publiques (EPP) de la 15 000 0 4074 1300 2116 0 0 0 7490 7510
Commune
Moyens de financement
compies Prélevement sur fond D&
budsetai rélévement sur fonds . . épens
Ne [ R OPERATIONS COUT |Dépens d'investissement Subvention de I'ETAT t total | poster
rienna
TOTAL | Antér.
2021 2022 2023 2021 2022 2023
Equipement en matériels biomédicaux du
15| 991212246 centre de santé d'Akrou 10000 0 0 0 0 | 10000 | © 0 10 000 0
Equipement en matériels biomedicaux pour le
16 | 9212/2246 bloc opératoire de I'H6pital Général de 50 000 0 0 0 0 0 20000 | 30000 50 000 0
Jacqueville
17 | 9201/2212 | Construction d'une Ecole maternelle & Abreby 26 000 0 0 0 0 0 10000 | 16 000 26 000 0
Construction du bureau de la plate forme des
18 | 99912219 Associations feminines 20000 0 0 0 0 0 12072 | 7928 | 20000 0
19 | 9344/2213 Construction d'un marché de poissons 20 000 0 0 0 0 0 0 20 000 20 000 0
Construction de deux (02) logements sociaux
N 26 000 0 0 0 0 0 0 11 824 11824 14176
20 9232/2232 a Ahua
TOTAL GENERAL 527052 |79252|72973| 14900 14900 | 105752 | 105752 | 105752 | 420029 27771
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RESUME

Inscrite aujourd’hui dans le nouveau périmetre du Grand Abidjan, le positionnement
géographique de Jacqueville depuis la construction du pont Philippe Grégoire YACE
la reliant au reste du pays et surtout Abidjan, a permis le désenclavement de cette cité
balnéaire coincée entre lagune et océan et vient faciliter les mouvements de mobilité
des populations depuis et vers Jacqueville. La construction de cette infrastructure crée
une opportunité pour la redynamisation de 1’économie locale, voire un aménagement
urbain et un développement socio-économique harmonieux et cohérent. Mais force est
de constater que Jacqueville, dans le contexte actuel de la décentralisation, demeure
confronter a de nombreux problémes réels d’aménagement urbain et de dynamisation
de I’économie locale. De ce fait, il se pose la question du retard de développement
socio-économique de la ville, en dépit des pratiques importantes de mobilité depuis et
vers celle-ci apres la construction du pont et des possibilités de développement liées a
ces mobilités.

Dans ce contexte, I’analyse de cette these a été batie sur I’hypotheése que le retard de
développement de Jacqueville suite a la construction du pont est di a une planification
qui prend moins ou mal en compte les possibilités de développement socio-
économique liées aux pratiques importantes de mobilité quotidienne de populations
depuis et vers Jacqueville. Ainsi, cette thése présente les principales caractéristiques
de la mobilité d’aprés pont mises en évidence aux dimensions problématiques des
mouvements de mobilité des populations d’avant pont depuis et vers Jacqueville.
Ensuite, nous mettons en évidence 1’effet pont dans la dynamique du développement
local afin de présenter les principaux résultats et quelques propositions d’orientation
stratégique. A cet effet, il faut s’obstiner sur le fonctionnement du mécanisme du
systéeme de gestion de la ville, tout en insistant sur la problématique de mobilisation de
ressources propres afin de garantir les investissements et assurer un développement

local.

Mots clés : Mobilités quotidiennes, Développement socioéconomique, Espace littoral,
Pont Philippe Grégoire YACE

387



ABSTRACT

Today, within the new perimeter of Greater Abidjan, the geographical positioning of
Jacqueville since the construction of the Philippe Grégoire YACE bridge connecting it
to the rest of the country, especially Abidjan, has allowed the opening up of this
seaside town trapped between the lagoon and the ocean and has facilitated the
movement of people to and from Jacqueville. The construction of this infrastructure
creates and opportunity for revitalizing the local economy, as well as for urban
planning and harmonious socio-economic development. However, it is clear that
Jacqueville, in the current context of decentralization, remains faced with numerous
real problems of urban planning and local economic dynamisation. Therefore, the
question arises of the city's socio-economic development delay, despite significant
mobility practices to and from it following the construction of the bridge and the
development opportunities linked to this mobility.

In this context, the analysis in this thesis is based on the hypothesis that the
development delay of Jacqueville following the construction of the bridge is due to
planning that inadequately or insufficiently considers the socio-economic development
opportunities linked to the significant daily mobility practices of populations to and
from Jacqueville. Thus, this thesis presents the main characteristics of post-bridge
mobility highlighted against the problematic dimensions of population mobility
movements before the bridge to and from Jacqueville. Next, we will highlight the
bridge's effect on the dynamics of local development to present the main results and
some strategic orientation proposals. To this end, it is necessary to focus on the
functioning of the city's management system mechanism, while emphasizing the issue

of mobilizing own resources to guarantee investments and ensure local development.

Keywords: Daily mobility, Socio-economic development, Coastal area, Philippe
Grégoire YACE bridge
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Résumé :  Inscrite aujourd’hui dans le nouveau et des possibilités de développement liées a ces mobilités.
périmetre du Grand Abidjan, le positionnement  Dans ce contexte, I’analyse de cette thése a été batie sur
géographique de Jacqueville depuis la construction du  I’hypothése que le retard de développement de Jacqueville
pont Philippe Grégoire YACE la reliant au reste du pays  suite a la construction du pont est di a une planification
et surtout Abidjan, a permis le désenclavement de cette  qui prend moins ou mal en compte les possibilités de
cité balnéaire coincée entre lagune et océan et vient  développement socio-économique liées aux pratiques
faciliter les mouvements de mobilité des populations  importantes de mobilité quotidienne de populations depuis
depuis et vers Jacqueville. La construction de cette et vers Jacqueville.  Ainsi, cette these présente les
infrastructure  crée une opportunit¢  pour la  principales caractéristiques de la mobilité d’aprés pont
redynamisation de I’économie locale, voire un  mises en évidence aux dimensions problématiques des
aménagement urbain et un développement socio-  mouvements de mobilité des populations d’avant pont
économique harmonieux et cohérent. Mais force est de  depuis et vers Jacqueville. Ensuite, nous mettrons en
constater que Jacqueville, dans le contexte actuel de la  évidence I’effet pont dans la dynamique du développement
décentralisation, demeure confronter a de nombreux  local afin de présenter les principaux résultats et quelques
problémes réels d’aménagement wurbain et de  propositions d’orientation stratégique. A cet effet, il faut
dynamisation de I’économie locale. De ce fait, il se pose  s’obstiner sur le fonctionnement du mécanisme du systéme
la question du retard de développement socio-  de gestion de la ville, tout en insistant sur la problématique
économique de la ville, en dépit des pratiques important ~ de mobilisation de ressources propres afin de garantir les
de mobilité depuis et vers celle-ci aprés la construction investissements et assurer un développement local.

du pont

Daily population movements and socio-economic development in the ivorian coastal area: The case of Jacqueville

Keywords: Daily mobility, Socio-economic development, Coastal area, Philippe Grégoire YACE bridge

Abstract: Today, within the new perimeter of Greater In this context, the analysis in this thesis is based on the
Abidjan, the geographical positioning of Jacqueville since hypothesis that the development delay of Jacqueville
the construction of the Philippe Grégoire YACE bridge  following the construction of the bridge is due to
connecting it to the rest of the country, especially Abidjan, planning that inadequately or insufficiently considers the
has allowed the opening up of this seaside town trapped socio-economic development opportunities linked to the
between the lagoon and the ocean and has facilitated the  significant daily mobility practices of populations to and
movement of people to and from Jacqueville. The  from Jacqueville. Thus, this thesis presents the main
construction of this infrastructure creates and opportunity ~ characteristics of post-bridge mobility highlighted
for revitalizing the local economy, as well as for urban  against the problematic dimensions of population
planning and harmonious socio-economic development. mobility movements before the bridge to and from
However, it is clear that Jacqueville, in the current context ~ Jacqueville. Next, we will highlight the bridge's effect on
of decentralization, remains faced with numerous real the dynamics of local development to present the main
problems of wurban planning and local economic  results and some strategic orientation proposals. To this
dynamisation. Therefore, the question arises of the city's  end, it is necessary to focus on the functioning of the
socio-economic development delay, despite significant  city's management system  mechanism, while
mobility practices to and from it following the  emphasizing the issue of mobilizing own resources to
construction of the bridge and the development  guarantee investments and ensure local development.
opportunities linked to this mobility.



