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Résumé

Dans un contexte de croissance tres rapide deahightion et d’extension de la pauvreté
urbaine en Afrique, une grande partie de la poulatonnait des difficultés pour satisfaire
ses besoins de mobilité. En prenant comme exerapleds de Conakry et Douala, I'objectif
de cette communication est triple. D’abord, présetas principales caractéristiques de la
mobilité et signaler quelles sont les dimensiorssdkis problématiques de la mobilité des
pauvres ; ensuite, mettre en évidence les conditibaccessibilité des populations pauvres
lors de la réalisation des activités quotidiennees que le travail, I'éducation et la
sociabilité ; enfin, montrer dans quelle mesure difgcultés de déplacements contribuent a
renforcer leur situation de précarité et la sédgiégades populations. Notre démarche
S’appuie sur un matériau empirique constitué d’étegi quantitatives et d'entretiens réalisés
en 2003 a Conakry et Douala.

Mots clés : marche a pied, transport collectif, tig) emploi, scolarisation, sociabilité,
pauvreté, Conakry, Douala



1. Introduction

Les questions que posent I'acces a la ville etdailité quotidienne en situation de pauvrete,
les liens entre difficulté de déplacement et exolussociale, ont fait I'objet d’'un regain
d’attention dans les pays du Nord depuis la fin alesees 90 (Mignot et al., 2001 ; Social
Exclusion Unit, 2003 ; Orfeuil, dir., 2004 ; Luc&02 ; Hine, Mitchell, 2001). En effet dans
les sociétés développées ou la mobilité fait ofieenorme sociale, éprouver des difficultés
de déplacement est bien souvent le symptome deullifis sociales plus larges, et peut en
retour contribuer a renforcer des situations desicin.

Dans les villes du Nord, les facteurs d'inégalii@se a la mobilité quotidienne et a l'acces
aux opportunités de toute nature (emploi, éducatanté, services, relations sociales...) sont
multiples et fréqguemment inter-reliés : économiquadturels, liés au genre, a I'age, au
handicap, a la localisation spatiale (Paulo, 20D&)sance (et inversement la pauvreté) des
personnes et des ménages regle trés largememdaitéade choix en matiére de localisation
résidentielle, I'acceés effectif a la voiture, laspibilité de financement des déplacements, mais
aussi des activités de loisirs.... L'aisance cultardes individus, quant a elle favorise, tout &
la fois I'acquisition de I'expérience et des congmeies nécessaires a la réalisation des
déplacements quotidiens (permis de conduire, cesaace de l'offre de transport,
appropriation des lieux), comme elle favorise Eri®on sociale, par la connexion a des
réseaux de relations « utiles », par la particpad des activités associatives ou de loisir. Les
inégalités homme / femme perdurent, notamment tiacses a la voiture, ou encore dans la
répartition des déplacements contraints par I'éietiedu ménage (accompagnements des
enfants notamment). Enfin, I'age, I'isolement relanel, le handicap, sont également des
facteurs déterminants de non-mobilité. Tous ledefas sociaux pesant sur la mobilité
peuvent se trouver renforcés par un environnemgatiad peu favorable. En particulier, les
espaces périurbains moins propices aux activitésoetacts de proximité, nécessitent
implicitement un acces quotidien a la voiture, slgue les alternatives sont plus développées
dans les espaces denses de type « ville-centre ».

Si ces études ont été menées dans les villes dd Kearropéennes et états-uniennes
notamment), I'analyse des liens entre mobilitéhégalités, mobilité et pauvreté est beaucoup
plus réduite dans le contexte des villes du Such@a, Liu, 1997), et singulierement en
Afrique, alors méme que les problemes rencontréNard, frappent encore bien plus
violemment ces dernieres, qu’il s'agisse des psaces’étalement urbain incontrdlés et du
défaut d’urbanisation de vastes parties des enssmiobains, de la prégnance des inégalités
sociales et de genre, ou encore du manque de madgetransport pour certaines catégories
de population.

En matiere d’étalement urbain, tout d’abord. Legspafricains connaissent les taux de
croissance démographique des aires urbaines ls€lguwés, en moyenne 4,4 % par an dans la
période 1990-2004 (World Bank Indicators, 2006)dépit du ralentissement des migrations
d’'origine rurale et de l'amorce de transition démapdpique. Ce rapide accroissement
démographique a profondément marqué la productienl'@space urbain. Fortement
influencée par la préférence traditionnelle pouraftitat horizontal, elle repose sur la
densification des zones centrales et surtout leeldppement des périphéries d’habitat
« spontané », dépourvues d'infrastructures et aesvile base. Selon les Nations Unies, en
2005, 72 % de la population urbaine de I'Afriquebsaharienne habiteraient dans des
bidonvilles (Lkrra, 2007). Cette production de la villepar le bas» prend alors généralement
la forme d’'un foisonnement désordonné et la sugierfies villes tend a croitre encore plus
rapidement que la population (Le Bris, 1991), mtédrois fois plus vite méme au cours de la



décennie 1990 dans les villes africaines de plus0fe000 habitants (respectivement 6,1 %
contre 2,3 %, Shlomo et al., 2005).

En matiére de prégnance de la pauvreté ensuitergiauqui pese a tous les niveaux, des
individus et des ménages, jusqu’aux collectivitébligues et a I'Etat. D’un c6té, la capacité
d’intervention publique est de plus en plus limitéeinsuffisante eu égard aux besoins
croissants des villes, tandis que de l'autre, nendar ménages n’ont pas assez de ressources
pour financer I'ensemble de leurs déplacementsinsb&ette pauvreté tient a la fois de la
crise économique, apparue des la fin des annéext @@, 'adoption par la suite de politiques
macro-économiques censées en enrayer les effésnment par la réduction des dépenses
publiques et la privatisation de nombre de servigdmins. La situation est encore plus
problématique dans les quartiers périphériqueesoltidibles densités rendent plus difficile et
plus colteuse la fourniture d’infrastructures eseevices de base.

En matiére d’acces au transport, enfin, la sitmaties transports urbains illustrant ce manque
de moyens qui touche a la fois acteurs privés bBliggu Réseau routier peu développé et en
mauvais état, voies bitumées limitées au centaetprincipales liaisons centre/périphérie,
motorisation individuelle encore réservée a uneonii@, disparition des entreprises publiques
de transport dans la plupart des grandes villes tmannées 80 et 90 (Diaz Olvera et al., a
paraitre). Aussi, les transporteurs artisanauxrass@ctuellement la quasi-totalité de I'offre
de transport collectif dans les villes d’Afrique bsaharienne. Sans aucune subvention
publique directe, mais aussi sans contraintes gceepublic et dans un cadre réglementaire
opague et peu respecté, le secteur artisanal ingasspropres régles de fonctionnement afin
de maximiser la rentabilité économique de l'acfivilVis-a-vis des usagers, l'offre de
transport collectif apparait, pour la majorité dagadins, comme la seule alternative
potentielle aux longs déplacements a pied, maie ek révele a la fois colteuse
financierement et insuffisante en quantité, quatitquant a la couverture spatiale.

L’'urbanisation galopante, I'offre structurellemensuffisante de services et d’emplois dans
les périphéries et leur concentration dans les tiguarcentraux, amplifient les besoins
quotidiens de déplacement des citadins sur de &mglistances. Dans ce contexte ou les
différentes activités quotidiennes, contraintesnon, peuvent étre localisées dans un tissu
urbain trés étendu et ou I'accessibilité est limitguels sont les liens entre transport, pauvreteé,
précarité et ségrégation dans les grandes villesagiariennes ? Face a cette interrogation trés
générale, nous visons plus précisément trois ofgedgéns cette communication. D’abord,
présenter les principales caractéristiques de lailitdo a Conakry et Douala et signaler
quelles sont les dimensions les plus problématigleeda mobilité des pauvres ; ensuite,
mettre en évidence les conditions d’accessibikg pbpulations pauvres lors de la réalisation
des activités quotidiennes telles que le travatucation et la sociabilité ; enfin, montrer
dans quelle mesure ces difficultés de déplacenwmtsibuent a renforcer leur situation de
précarité et la ségrégation des espaces et detapops.

Dans un contexte ou les données statistiques sundhilité quotidienne des citadins
d’Afrique subsaharienne sont rares, notre démastygpuie notamment sur un recueil de
données original, deux enquétes-ménages sur léscdéments réalisées en 2003 a Douala et
a Conakry (respectivement 600 et 627 ménages)skfable des déplacements de la veille du
jour d’enquéte (a I'exception du dimanche) a étedli auprés des membres de plus de 10
ans (au nombre de 1885 a Douala, 2703 a Conaksyindeages enquétés. En complément de
la mobilité de la veille, le questionnaire de I'eBte-ménages fournit des informations sur
I'accessibilité aux équipements, sur les opiniorsavvis des transports collectifs et des
conditions de marche a pied, sur l'insertion segiaur les dépenses pour les déplacements
urbains. Ces deux enquétes par questionnairecseorglétées par une trentaine d’entretiens



dans chacune des deux villes auprés de citadingrgsmgui visaient a faire apparaitre les

contraintes et difficultés du quotidien, comme aelaptations élaborées pour les contourner
ou les atténuer. L'ensemble de ce matériel a étéctd dans le cadre d’'une étude pour la
Banque Mondiale sur la mobilité quotidienne etdeaditions d’accés aux équipements des
populations pauvres 8ass, 20044, b).

Dans la suite de I'analyse, pour faire émergerdikfisultés particuliéres liées aux situations
de pauvreté, deux grandes catégories, pauvreaa@t-pauvres », ont été définies, a partir des
revenusper capita Cette définition monétaire de la pauvreté clas4e% des ménages
doualais et 78 % des ménages conakrykas comme gsauators méme que cette
appréhension strictement monétaire est restrietivégard au caractére multidimensionnel de
la pauvreté. Toutefois, les relations structurefleses en évidence entre pauvreté et mobilité
quotidienne demeurent lorsqu’on élargit la défontde la pauvreté en prenant en compte les
conditions d’habitat et d’équipement ou encore leeau de satisfaction des besoins
alimentaires (8rass, 2004a, b).

2. Se déplacer a Conakry et a Douala

Les deux villes étudiées ont en commun d’étre ug&s par un réseau viaire en trés mauvais
état, d’ou des problémes de congestion fréquelais, méme qu’a Douala (environ 2 millions
d'habitants) et plus encore a Conakry (enviromii|bon), le nombre de véhicules motorisés
privés reste trés limité. En revanche, les deubes/ise distinguent I'une de l'autre par les
formes de transport artisanal opérant : les mawes-ttiennent une place de plus en plus
grande a Douala mais sont absents de la capitateéanne ; inversement, les minibus
paraissent plus répandus a Conakry qu’a Doualas Bans les deux cas, c’est a pied que se
fait la majeure partie des 4 a 4,5 déplacemenecteffs en moyenne chaque jour (les deux
tiers a Douala, les trois quarts a Conakry), lesgports collectifs assurant par ailleurs
I'essentiel des déplacements mécanisés.

Compte tenu de la pauvreté ambiante qui caractissdeux villes, ces niveaux de mobilité
sont relativement élevés comparé a ce que I'on pbsérver dans les villes du Nord. Par
exemple, en France, avec des enquétes de méthmdplaghes de la nbtre (les enquétes-
ménages labellisées «&u»), le nombre de déplacements moyen est génénalede
'ordre de 4, voire un peu moins, selon les villBains les villes du Sud, habiter dans un
environnement pauvre ne signifie pas obligatoirdmere mobilité réduite. Au contraire le
manque d’équipement du logement peut amener a pinedtiies déplacements : aliments
achetés en petite quantité faute de revenus etogema de conservation, approvisionnement
quotidien en eau lorsque le logement n’est pasordécau réseau, etc. De facon générale, les
activités motivant les déplacements peuvent étrenatere trés diverse (travail, études,
achats, accompagnements, religion, visites, loisjrenais elles peuvent étre regroupées en
trois grands groupes : la vie professionnelle éilagt études), la vie sociale (visites, céré-
monies, loisirs...) et la vie domestique (achats, akehres, religion, accompagnements...). La
sphére professionnelle motive deux déplacementsisgra Douala, un sur trois a Conakry,
mais l'originalité des systemes de mobilité afmsairéside dans la part importante de la
sociabilité dans les déplacements. Dans les dellegsyvila vie sociale génére plus de
déplacements que les activités nécessaires audonement du ménage, et a Conakry, elle
motive méme plus de déplacements que la vie piofesslle, traduisant I'importance des
réseaux sociaux de toute nature dans la vie geatiei

La domination de la mobilité pédestre traduit diable fait que nombre de déplacements se
produisent dans le quartier résidence ou les quarlimitrophes (60 % du total), et parfois



méme dans la proximité immédiate du domicikeler a I'école primaire, rendre visite a ses
voisins ou a des amis du quartier, aller s’appromizer en eau, en produits alimentaires,
nécessitent ainsi le plus souvent des déplacemgitsl de courte durée (1’ a 10").

Mais la marche a pied sert également a rejoindsedéstinations éloignées, pour se rendre
« en ville » pour le travail ou les études, des aléimes ou des visites. Ainsi, a Douala, 10 %
des déplacements pédestres durent une demi-heyrlesowQuand un tel effort est produit le
matin comme le soir, I'aller-retour peut, avec lenat et les conditions de marche a pied
difficiles (sols boueux ou poussiéreux, absencératéoirs ou trottoirs encombreés, ornieres,
manque d’éclairage la nuit...), s’avérer trés pénillla premiere raison de ces longs
déplacements a pied est bien entendu le manquegensy qu’illustre le commentaire de ce
surveillant dans une société de gardiennage dengxa Conakry : &ous les jours, pour
aller au travail[a 5 km de lafgt retourner a la maison, je marche a pied en lamgées rails

du Conakry-Niger]...] Puisque je vais a pied au boulot et reviens a pjedyai pas de
contraintes sauf que mon salaifg0 000 Fg par mois, un peu plus que le revenuiang¢de

me permet pas de prendre un véhictle

Pour attester cette omniprésence de la marcheuil édgalement considérer les distances
parcourues a pied lorsque I'on prend les transpwotkectifs, et ce notamment lorsqu’on
habite des quartiers a I'écart des grands axetesquels se concentrent les opérateurs. Le
temps moyen de marche a pied du domicile jusqal@ét de transport collectif est alors d’un
bon quart d’heure dans chaque ville. Ces diffisutEssortent a nouveau des entretiens. Ainsi,
a Conakry, €our venir au marché le matin, je souffre énormémeant de trouver un
véhicule et je pense que c’est surtout di a I'éed routes, il n’'y a pratiguement pas de
routes. Surtout qu’il faut marcher pendant longtengwant de retrouver la route nationale
ou on peut trouver un moyen de déplacemefitendeuse de 58 ans résidant en lointaine
périphérie de Conakry) ou a DoualaPar exemple pour sortir il y a pas de taxi, il @ypas

de motos. Donc, tu es obligé de marcher 2 km adaritouver un taxp (femme de 32 ans
habitant en lointaine périphérie).

Dernier trait caractéristique de la mobilité daes deux villes : il colte cher de se déplacer
autrement qu'a pied. En effet, méme si la march@ed constitue le pilier de la mobilité
quotidienne, les ménages consacrent une partieriame de leur budget aux déplacements,
part qgue nous avons pu estimer a l'aide des enquéteages a 16 % (Conakry) et 17 %
(Douala). La principale part de ce montant est tiué® des sommes payées pour les
différents trajets en transport collectif. En effatombre d'opérateurs pratiquent le
sectionnement ce qui renchérit d’autant les collit®n résulte un usage des transports
collectifs, a la fois fluctuant selon les moyensndoment et calculé au plus juste.

Fréquences relativement élevées de déplacementsurse omniprésent a la marche,
déplacements centrés sur le voisinage du dommiligls significatif des activités contraintes
et de la sociabilité comme motif de déplacemeriit étevé des déplacements motorisés sont
les principales particularités de la mobilité obges a Conakry et Douala. Toutefois, il faut
souligner que les différents traits de la mobijtstidienne ne sont pas spécifiques a ces deux
villes, mais caractérisent plus généralement legegyes de déplacements d’autres capitales
comme Bamako, Ouagadougou, Dakar ou Niamey que anauss pu étudier antérieurement
(Diaz Olvera et al., 1998 ; Diaz Olvera et al., 20iaz Olvera et al., a paraitre).

Ces pratiques de déplacements correspondent néamdes situations moyennes au sein de
la population et la question se pose alors de saais quelle mesure et quelle maniére la

! Chaque changement de lieu motivé par une actiitdestination est comptabilisé dans notre recueil d
données, dés lors qu'il améne a sortir de I'espaicatif de la maison ou de la concession.



pauvreté vient renforcer ces difficultés de tramspencontrées au quotidien dans les villes
africaines.

3. La mobilité des pauvres

La contrainte financiére apparaissant centrale tansobilité des citadins africains, une des
guestions majeures des analyses des liens entveepauet mobilité est celle de I'influence
respective des ressources monétaires du ménages part, et des ressources individuelles,
d’autre part.

Les ménages non pauvres consacrent a la mobib&ng de leurs membres 12 % de leurs
ressources a Conakry et 15 % a Douala tandis gaig@roportions sont respectivement de
20 % et 21 % pour les ménages pauvres. Dans lesvilas, les dépenses dépassent méme
30 % du revenu pour un quart des ménages pauvessdépenses sont essentiellement des
dépenses pour les transports publics (95 % du budgesport des pauvres a Conakry et 94 %
a Douala) et cela montre bien que leur usage rept&sin fardeau pour les ménages pauvres,
d’autant plus remarquable que leur acces a ce medensport reste tres restreint. Toujours
a Conakry, ou l'offre de transport est plus limjtées montants dépensés par les ménages
pauvres augmentent de 38 % lorsqu’ils résident temguartiers les plus excentrés compareés
aux habitants des quartiers centraux. Au sein dmBene couronne, le fait de résider dans
une zone mal ou pas desservie par les transpditctdfe se traduit par quelques points
supplémentaires dans la part du revenu affectéaoyen de transport. Cependant cet effet
de I'enclavement provient aussi d’'un revenu plubléa Cela révele donc des problémes
d'acces au logement, les pauvres étant relégués Wmsnzones moins accessibles. La
contrainte budgétaire limite a I'évidence fortemdat consommation de transport des
pauvres : €Quand j'ai cours a 7h30, je dois étre debout a Blurpcommencer a prendre le
taxi. Quand je vais a pied, il est préférable gadle un peu plus tét, ou alors quand je peux
prévoir que je n'ai pas d’'argent le lendemain, @gste du c6té de la fac pour ne pas revenir
simplement et puis je gére la soirée comme je pe(&tudiant habitant en lointaine
périphérie, a Douala).

Des travaux antérieurs sur la mobilité quotidieank pauvreté (Diaz Olvera et al., 1999) ont
mis en évidence que la disponibilité de revenusviddalisés est déterminante dans les
pratiques de mobilité car elle facilite 'acces aurdes de transport motorisés, que ce soit
pour financer I'achat et 'usage des véhiculesigalrers ou pour payer le prix de la course en
transports collectifs. Ce résultat découle d’'une gaine individualisation, au moins partielle
des revenus, de maniére a maintenir une certatffééndance économique (Houyoux et al.,
1986 ; Kinda, 1987 ; Leimdorfer, 1997 ; de Surema®O7 ; Yapi-Diahou, 2000) et d’autre
part d’'une logique de hiérarchisation des besomsdéplacements motorisés au sein des
ménages, qui privilégie les individus actuelleméattifs) ou potentiellement (scolaires)
productifs vis-a-vis des «inactifs ». Aussi, lesssources du ménage ne jouent que
secondairement sur les comportements de mobiktéseule exception étant le cas des
étudiant(e)s, générateurs potentiels de revenus.

Cette gestion assez largement individualisée deds aux transports motorisés se confirme
également a Conakry et a Douala, comme le monten&ario I'impact assez faible de la
catégorie de revenu du ménage sur la mobilité nidisidus pauvres. Ainsi a Douala, si le
ménage est non pauvre, par rapport a un ménageepdavnobilité motorisée des hommes et
des femmes «individuellement » pauvres ne s'agcreélon le cas, que de 0,2 a
0,3 déplacement par jour. Cet effet parait encdus [imité a Conakry (stabilité ou +0,1
déplacement), a I'exception des femmes (+0,4).



Le fait de disposer de revenus personnels nongeadlies apparait bien plus déterminant.
Toujours dans le cas de Conakry, par rapport ssitleations de pauvreté individuelle, il se

traduit chez les hommes par un doublement du nordbreléplacements motorisés (1,9
déplacement contre 0,9 ; chez les femmes, la emdgsest un peu plus limitée, de I'ordre de
+40 % : 1,0 contre 0,7). Aussi, ne considérons raarss la suite de cette section, que les
revenus individuels comme indicateur de pauvreté.

En termes de nombre total de déplacements, letséare individus pauvres et non pauvres
sont faibles, d’ou une part relative de la marctedtement plus élevée chez les premiers que
chez les seconds (Tableau 1). Du fait de cet atréssrestreint a d’autres modes que la
marche, les citadins pauvres limitent encore phus kespace de vie aux lieux proches du
domicile (Tableau 2). Enfin, ce sont les activighsstinées a I'entretien du ménage qui
motivent le plus de déplacements parmi les pauwedput a Conakry, au détriment des
activités professionnelles et de formation (Tabl8auCette situation s’explique par des taux
d’activité et de scolarisation plus faibles chezpauvres. Quant aux déplacements pour la vie
sociale, les deux villes présentent des profilg&dehts. A Douala, la mobilité pour motif de
sociabilité a la méme importance chez les pauvréssenon-pauvres, tandis qu'a Conakry, la
sociabilité apparait comme un élément encore phpoitant dans la mobilité des pauvres,
suscitant, en proportion, deux fois plus de déptergs que chez les non-pauvres.

Tableau 1 : Individus pauvres et non-pauvres — Mélgjuotidienne et répartition modale (%)

Conakry Douala
Pauvres Non-pauvres Pauvres Non-pauvres
Marche a pied 78 60 75 49
Transport collectif 21 38 23 39
Véhicules particuliers 1 2 2 12
Ensemble 100 100 100 100
Nombre de déplacements/personne/jour 3,8 3.9 4,4 50

Tableau 2 : Individus pauvres et non-pauvres — Riéipa spatiale des déplacements (%)

Conakry Douala
Pauvres  Non-pauvres  Pauvres  Non-pauvres
A l'intérieur du quartier du domicile 57 42 49 27
Entre le quartier du domicile et un quartier comtig 13 7 14 12
Autre type de liaison 30 51 37 61

Tableau 3 : Individus pauvres et non-pauvres — Riéipa des déplacements selon le motif (%)

Conakry Douala
Pauvres Non-pauvres Pauvres Non-pauvres
Vie professionnelle 30 45 35 48
Vie domestique 40 39 40 27
Vie sociale 30 16 25 25

Ces caractéristiques globales de la mobilité dieglicis pauvres doivent étre nuancées par
leur statut socio-économique qui traduit des camiiga et des besoins particuliers pour la

réalisation d’activités en dehors du domicile géare, I'age, I'occupation, la position dans le

ménage... Dans les deux villes, deux grands prodéilsndbilité se dégagent.



Le profii dominant, le cantonnement au quartiernvoie a des comportements de

déplacement organisés dans le quartier de résidenses environs immédiats, avec un

recours quasi unique a la marche. Les sortieswllen» sont rares, tout comme l'usage des

transports motorisés. On a la le cas des citadmdifs, hommes ou femmes, mais aussi des
jeunes scolarisé(e)s et d’'un grand nombre d’aetitsctives pauvres.

Un second type de pratiques, la ville sous cortiajrconcerne certains actifs et actives et des
scolaires et étudiant(e)s plutét agés dont l'aitige déroule a distance du domicile, « en
ville ». La fréquentation de la ville implique atodes parcours longs et le voyageur doit
arbitrer entre le caractére onéreux des transpotlsctifs et le temps et la pénibilité de la
marche.

Ces résultats dévoilent les difficultés des citadimuvres pour se déplacer a I'échelle de
'espace urbain et pour entretenir des liens sac@dans les différentes sphéres de la vie
collective. Les sections suivantes abordent legliions de transport des populations pauvres
pour la réalisation d’activités ayant un role détie@ant dans les processus d’insertion
('emploi, I'éducation et la sociabilité). Bien éémment les problemes de transport ne
constituent gqu'un des nombreux obstacles a cesitastiet nous essaierons de situer les
problemes de transport dans cet ensemble. De nama&le mieux relativiser la situation des

pauvres, nous présentons le plus souvent en gardéé informations sur les populations non
pauvres.

4. Le travail : « les moyens de transport ne courent pas les refes

Dans un contexte ou prédominent la pénibilité et toits élevés des déplacements
quotidiens, l'acces au travail, essentiel, appamitore plus problématique pour les
populations pauvres. Pour autant 'analyse des lartre pauvreté et acces a I'emploi doit
prendre en compte le fait que par constructiorataégorie des ménages pauvres (au sens d’un
bas revenu per capita) compte proportionnellemenhsnd’actifs, y compris lorsque I'on ne
considere que les tranches d'age les plus susteEptiie travailler (Tableau 4) : il parait
illusoire de vouloir sur cette base faire le liartre situations de chémage ou de difficulté
d’acces a I'emploi, pauvreté et problemes de déph@nts au quotidien. Aussi ne
considérons-nous dans la suite de cette sectionlepueseuls actifs occupés. Dans cette
perspective, et compte tenu de la relative indizidation des budgets affectés aux
déplacements au sein des ménages, un niveau ineivdthppréhension de la pauvreté parait
le plus judicieux.

Tableau 4 : Part des revenus professionnels et meodactifs et d’inactifs dans les ménages

Part des revenus profession- Nombre Nombre inac- Nb inactifs/actif
nels dans le revenu du mé-actifsiménage tifs/actif (15-65 ans)
nage (%)
Conakry
Ménages pauvres 71 1,9 4,4 1.2
Ménages non pauvres 85 2,2 3,3 0,8
Douala
Ménages pauvres 78 1,7 2,3 0,9
Ménages non pauvres 87 1.6 1.3 0,6

Les actifs pauvres exercent majoritairement letivié€ a proximité du domicile, voire au
domicile, cette tendance étant sensiblement plugjuga a Conakry (Tableau 5). Disposer

2 Jeune superviseur d'un cybercafé a Douala.



d'un emploi « en ville » est par contre plutétda fle leurs homologues plus aisés. Ces écarts
renvoient bien sar d’abord a la nature des emplotsipés, le salariat, plus fréequent chez les

non-pauvres, présentant une distribution spatidies goncentrée que les autres types

d'emploi.

Tableau 5 : Lieu de travail, selon les ressounsdiwiduelles des actifs & Conakry et Douala (%)

Conakry Douala
Pauvres Non-pauvres Pauvres Non-pauvres
Domicile 19 14 19 11
Proche du domicile 46 35 32 22
« En ville » 25 47 43 64
Ambulant 10 4 6 3

L’'usage des transports en commun pour aller aailrast alors sensiblement moins fréquent
parmi les actifs pauvres, d'abord du fait de gettximité plus grande des lieux d’habitat et
d’emploi (Tableau 6). Le recours accru a la mandwilte aussi de l'incapacité a pouvoir
assumer le colt du trajet en transport collectiffadt d'un revenu plus faible et, souvent, plus
aléatoire. Ce poids de la contrainte economiqudicei@ probablement, pour partie au moins,
les écarts entre Douala et Conakry. Il peut étreypplus aisément si I'on se limite aux seuls
actifs allant travailler « en ville ».

Tableau 6 : Mode de transport pour se rendre &aityaelon les ressources individuelles des aatifs
Conakry et Douala (%)

Conakry Douala
Pauvres Non-pauvres Pauvres Non-pauvres
Marche 70 44 53 27
Transports collectifs 27 51 43 59
Modes individuels 3 5 4 14

Lorsqu'ils travaillent loin de leur domicile, lestds pauvres se rendent sur leur lieu de travail
dans de moins bonnes conditions que les actifs gikiss, la situation des deux villes se
rapprochant ici sensiblement (Tableau 7). D'ung, pasage des transports collectifs, et a
fortiori des modes individuels, est moins fréquehez eux et s'accompagne de durées de
déplacement légerement supérieures. En effet,usi les passagers subissent aux heures de
points les longs temps d'attente des véhicules paiscirculation ralentie par les
embouteillages, les pauvres connaissent des rataite a pied au début et/ou a la fin du
trajet plus importants et parcourent des distanoegeu plus longues, notamment a Conakry
du fait de la configuration tres linéaire de ldeviD'autre part, la marche, déja plus fréquente,
est aussi plus longue, le temps moyen augmentarmgluded'un tiers pour les marcheurs
pauvres dans les deux villes. Les parcours pédedtnant au moins trois quarts d'heure sont
loin d’étre exceptionnels, comme en témoigne casicigr doualais de 40 ansQuand je
quitte a 6 heures, j'arrive la-bas a 7 heures adpie Pour autant, ces longs trajets, pénibles,
ne sont pas nécessairement percus comme pénalisaries citadins, si I'on écoute la suite
des propos de ce cuisinier Peur aller au travail, non pour c¢a il n'y a pas geobléme pour

le déplacement de mon travail, ca dépend de maindjye quitte a I'heure, je pars a pied.
Non, mais quand je me réveille tard, c'est la gaiedes problemes de transport



Tableau 7 : Caractéristiques des déplacements detrivail des actifs travaillant « en ville »

Conakry Douala
Pauvres Non-pauvres Pauvres Non-pauvres
A pied Part dans I'ensemble 26 11 30 13
des déplacements (%)
Temps moyen (mn) 35 25 33 25
Part de déplacements 29 7 18 7
d'au moins 45 mn (%)
En transports  Part dans I'ensemble 70 83 67 71
collectifs des déplacements (%)
Temps moyen (mn) 46 40 34 32
Part de déplacements 51 36 24 24
d'au moins 45 mn (%)
Modes indiv. Part dans I'ensemble 4 6 3 16

des déplacements (%)

C'est bien la nécessité d'emprunter les transpoltisctifs qui pose le plus de problemes aux
actifs pauvres par les sommes qu'ils doivent y dédsp. Certains vont alors étre amenés a
chercher a minimiser leurs dépenses de transpatgmuntant des moyens de déplacement
moins chers et, en conséquence, moins rapidesaurreomme le montre le Tableau 8 dans
le cas de Douala. Si I'enquéte ménages montre epleus actif pauvre sur dix les met en
oeuvre systématiquement, on voit bien a travergmg®tiens que les conditions de retour au
domicile peuvent fluctuer au quotidien, étant ligeda plus ou moins bonne réussite de
I'activité professionnelle dans la journée. D'ulat,pcertains longs parcours sont assurés a
l'aller par des modes collectifs plus rapides, deour en transport collectif ou effectué
partiellement a pied étant alors sensiblement pdng que le trajet « moyen » travail-
domicile : «Oui, il y a des moments que je marche a pied pssayer de raccourcir la
distance afin de trouver un prix... soit un taxiraprix abordable. Donc réduire au maximum
la distance, s'il faut par exemple emprunter 3 day¢ marche une certaine distance pour
pouvoir réduire le nombre de taxis, deux par exemplchef de famille de 36 ans qui habite
en premiere périphérie de Douala et vit de petitddis irréguliers). D'autre part, des trajets
qui ressortiraient des longs périples pédestres assurés a l'aller en transports collectifs
mais au retour a pied :Rarfois méme, au retour méme, si je n'ai pas legans, je marche

a pied pour rentres> (vendeuse doualaise de 40 ans, habitant en gnepériphérie).

Tableau 8 : Durées de déplacement a 'aller eetur (minutes) pour les actifs pauvres travaillemt
ville selon le(s) modes utilisé(s)

Temps aller Temps retour % d'augmentation
Marche a l'aller et au retour 32 34 +4
Méme type de TC a l'aller et au retour 34 40 +15
TC différents a I'aller et au retour 40 52 +29
Aller en TC, retour a pied 16 39 + 144

Or, pouvoir se rendre «en ville » permet généraldnd’accéder a des activités plus
rémunératrices, méme si toutes les professionsmegpsobablement pas dans le méme cas de
figure. En particulier, plusieurs commercantesriotgées mentionnent I'importance du lieu

¥ Dans un contexte toutefois ou, a choix modal idelt a l'aller et au retour, le retour au domicies actifs
pauvres est en moyenne un peu plus long que l‘atlans les deux villes, I'écart est minime poumiarche
(5 %), et plus notable en transports collectifs|'ateire de 15 %.
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de vente sur le volume de vente et la rentabibt@roe le montrent ces exemples conakrykas.
En dépit des difficultés quotidiennes de transpaedite vendeuse vient de deuxiéme
périphérie pour vendre dans un grand marché prdateentre : Mon type de commerce ne
fonctionne pas bien dans ma zone, ou jallais ataregle rester dans mon quartier au lieu de
débourser régulierement cette somme d’'argent poairendre au centre-ville afin de faire
mon commerce. Je viens dans cette zone a causetdué la vente de la viande est plus
rentable la que dans mon quartier. A contrario, parfois les conditions de transgont que
'on en vient a changer de marché. Ainsi, une vaadede riz qui habite en deuxieme
périphérie a 500 m du marché ou elle vend déclarei:a Gbessia, le commerce du riz ne
rapporte pas beaucoup. Il faut attendre une sempog vendre un sac. [...] Pratiquement,
mon commerce ne dépasse pas 2500 Fg par jour. Augar je vendais au marché de
Tombo[quartier du centre-ville]mais vu les contraintes liées au transport, gherché une
table au marché de Gbessia. Méme si j'ai une opmité de vendre ailleurs, je préfére rester
en place. Car c'est plus proche de mon domiecileMais, si ce choix lui permet
vraisemblablement de mieux concilier activités fatds et professionnelles, les volumes
vendus et les bénéfices ne sont pas les mémes....

Les revenus déclarés dans les enquétes quanstativdirment ces informations qualitatives
sur une base statistique. Certes, l'accés a le willun codt lié a l'usage des transports
collectifs qui deviennent vite indispensables powansporter des marchandises, mais |l
n‘ampute que partiellement le surcroit de rémur@ratA Conakry, un commercant
indépendant pauvre déclare un revenu « net » mayesens du revenu défalqué des colts de
transport, supérieur d'environ un quart s’il tréleak en ville ». A Douala, I'écart parait méme
sensiblement supérieur. Certes, il ne s’agit la dgienoyennes et certains actifs, notamment
lorsqu’ils n'ont pas a assumer de charges au semé&hage, peuvent étre amenés a dépenser
une part extrémement importante de leur revenu lgguseuls déplacements entre le domicile
et le travail et donc ne disposer au final que aiblds ressources. On se gardera bien
évidemment de conclure que l'amélioration des d¢mmdi de déplacement permettrait
automatiquement a tout un chacun d'accéder a utoemigux rémunéré au coeur de la ville,
ne serait-ce que parce qu'arriver dans de bonmektioms au marché central, par exemple, ne
signifie nullement que l'on peut y disposer d'utee attitrée. Mais il convient de noter que
les actifs et actives sont conscients de ces diifé@ls potentiels et n'hésitent pas, au moins
pour certains, a mettre en avant les difficultédrdasport pour expliquer ces écarts, comme
dans le dernier exemple cité.

5. Les études : €ertains parents ont déja du mal a donner l'argedt godter, alors le
transport...»"*

La contrainte financiére qui peése sur les déplactsndes actifs joue eégalement en défaveur
de la scolarisation des enfants. Mais cette caontggporte ici sur deux niveaux : c'est tout

d'abord le choix d'envoyer ou non l'enfant a I'écale qui entraine nécessairement des
dépenses (inscription, uniforme, fournitures..gstensuite le surcolt éventuel de la mobilité
quotidienne de I'éléve en fonction de la plus ounsigrande proximité de I'établissement et

des arbitrages entre transports collectifs et neagcpied. Dans 'accés a I'école, la question
financiére se pose de plus en plus vivement aweffur mesure que I'éducation publique,

insuffisante, est de plus en plus complétée vaigpkntée par les établissements privés de
diverse nature.

Cette montée de I'école privée depuis quelqueseanreén réponse aux sollicitations des
bailleurs de fonds internationaux, a certes pemamsaccroissement conséquent de l'offre

4 Entretien collectif avec des parents d'éléves laiia
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scolaire, mais sans pour autant permettre la ssateim de tous les enfants : le taux net de
scolarisation en primaire atteint 93 a Douala rda@igasse a peine 80 a Conakry. Certes, dans
les deux pays, les institutions privées accueildenplus en plus d'enfants : 3 sur 5 en primaire
a Conakry mais seulement 1 sur 10 au college &tcaée, environ 1 sur 2 a Douala, un peu
moins en primaire, un peu plus dans les niveaus glevés, pour 2003. Mais l'efficacité du
recours au privé bute forcément sur son colt goidehors de portée de nombre de ménages
ou, en tout cas, les oblige a sélectionner au s@me de la famille le ou les enfants qui
pourront y étre inscrits. A Conakry, selon 'EnguBémographique et de Santé de 1999, le
colt de scolarisation en primaire s'élevait en mogea 43 000 FG dans le public et
156 000 FG dans le privé, pour un revenu médiahoddre de 480 000 FG. Certes, comme
dans nombre d'autres villes (Pilon, 2002, pour @daggou par exemple), I'offre privée est
extrémement hétérogene. Toujours a partir des @snB®S-1999, on peut distinguer trés
simplement deux grandes catégories selon le momteamsuel des droits d'inscription :
lorsqu'ils sont faibles (moins de 6 000 FG), letaatnuel de scolarisation n'est « plus » que
de 71 000 FG, alors qu'il dépasse 250 000 FG lbisgont plus élevés. Une telle dichotomie
est certes caricaturale, mais elle permet d'obs@asni les enfants inscrits en privé que prés
de neuf sur dix issus de ménages pauvres fréqudatpremier groupe tandis qu'un peu plus
d'un sur deux provenant d'un ménage aisé esttisors un établissement du second groupe.
Toutefois, la variabilité des colts s'accompages ¢ertainement d'une variabilité équivalente
de la qualité du service offert et les établisseémenblics, tres critiqués sur ce point, n'ont
probablement rien & envier en la matiere aux éqoigées les moins onéreuses.

La pression sur les budgets des ménages, mémeugqueg atténuée par la diversification de
l'offre privée, se traduit par des déficits de adshtion plus accentués dans les ménages
pauvres. Nous nous limiterons dans ce paragrapleeseivant a la tranche des 7-14 ans qui
regroupe majoritairement dans les deux villes dgangs scolarisés en primairdées écarts
sont trés mineurs a Douala du fait du fort tauxsdalarisation dans cette tranche dagar
contre le niveau de ressources du ménages pesbleamnt a Conakry sur les possibilités de
scolarisation des enfants (Tableau 9).

Tableau 9 : Part des enfants de 7 & 14 ans noaris&d, selon les ressources du ménage (%)

Ménages pauvres Ménages non pauvres
Conakry 14,7 9,2
Douala 3,0 1,3

Si, dans la durée, une meilleure éducation estaafgpfournir des revenus supplémentaires,
dans l'instant, I'école entre en concurrence aladrds activités possibles de I'enfant ou un
autre usage de l'argent qui y est investi. En @ditir, les ménages qui se situent juste en
dessus des niveaux de subsistance auront tengemoene pas courir le risque de tomber en
deca, a ne pas scolariser des enfants ou a leslaigser en vue d'éluder les colts directs et
indirects de I'école et de les faire contribuernéwellement aux activités productives et/ou
domestiques du ménage. Dans une hypothése de pemmeirentre capital physique (biens
mateériels), capital financier (épargne) et cagitahain (éducation), en situation difficile, les
ménages sans biens matériels ni épargne sont aden@srunter sur le capital humain, c’est-
a-dire a retirer leurs enfants de I'école pourfédie travailler (Canagarajah et Nielsen 2001).
Il est & noter que les effets bruts présentéseigialirent trés significatifs lorsque I'on déméle

® Si a Conakry, les enfants scolarisés en primastent majoritaires parmi les éléves de 14 ans'est toutefois
pas le cas a Douala ou les collégiens sont plubreum que les écoliers dés 13 ans.

® Il s'agit bien de la part des enfants scolarigésplus est en début d'année -les enquétes oméatiéées au
moment de la rentrée scolaire-, ce qui ne présagee de leur éventuel échec ou réussite scolaire.
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avec un modele logit l'influence des différentstdacs susceptibles de jouer sur la
scolarisation des enfants: age, sexe ou positems de ménage de l'enfant, age, état
matrimonial ou niveau d'instruction du chef de ng&namais aussi caractéristiques d'offres
scolaires telles que la densité d'établissementie ae@mps pour se rendre a I'établissement
fréquenté (Diaz Olvera et al., 2007).

Différentes études confirment cette influence dwieante du niveau de ressources du

ménage sur l'inscription a I'école, mais aussidautres dimensions de la fréquentation et de
la réussite scolaire : retards d'entrée, absenggisgdoublements, complétude d'une année ou
d'un cycle (Glick et Sahn 2000 ; Lloyd et Blanc 899Shapiro et Tambashe 2001). Par

contre, peu d'informations sont disponibles sur desditions d'acces physique a l'école,

pourtant susceptibles de peser, au moins pourepantir ces différentes dimensions de la
scolarisation. Diaz Olvera et al. (2007) montreatipConakry la sensibilité élevée de la

scolarisation des 7-14 ans a l'offre d'écoles pubk (mesurée en termes de densité) et
privées (mesurée selon le temps mis pour s'y rinidias une fois inscrits, les éléves ne sont

pas dans la méme situation vis-a-vis de l'acc&sablissement. En particulier, ceux issus des
ménages pauvres subissent des conditions plusilédfipour s'y rendre quotidiennement.

En primaire, la marche est le mode quasi-uniquéods les enfants pour les déplacements
domicile-école dans les deux villes (Tableau 1@uxissus des ménages pauvres doivent y
consacrer un peu plus de temps. Toutefois l'oréregrdndeur d'un quart d'heure pour se
rendre a I'école ne doit pas occulter le fait quéafant sur sept a Douala et un sur huit a
Conakry consacre au moins une demi-heure a cd, tfajsituation étant légérement plus
pesante pour les jeunes scolaires pauvres dadsuesvilles.

Tableau 10 : Caractéristiques des déplacementstpéslelomicile-école primaire

Conakry Douala
Ménages pauvres Ménages non pauvres Ménages pauvresag®sénon pauvres
Temps moyen (mn) 14 13 17 15
Part d'enfants mettant 13 11 14 14

au moins 30 mn (%)

Le passage au secondaire, pour lequel l'offre essilllement moins diffuse se traduit
logiquement par un rallongement des parcours quénancertains enfants a recourir aux
transports collectifs, voire pour les plus aisamamode individuel (Tableau 11). Les écarts
engendrés par les ressources du ménage se traaimsntrenforcés par trois mécanismes.
Premierement, les enfants de ménages pauvres sanicdup plus nombreux a devoir
marcher, et ce dans les deux villes. Deuxiementeriemps qu'ils consacrent a se rendre au
college ou au lycée est plus important, du faiteteps moyens par modes légerement plus
élevés et, surtout, d'une répartition modale téfawbrable. Enfin, comme nous l'avions déja
vu avec les actif doualais, le retour n'est pastigee a I'aller. Un jeune Doualais pauvre sur
cing qui se rend au collége ou au lycée en trahgmdlectif en revient a pied et y consacre
pratiguement 2,5 fois plus de temps. Or, cetteaidn est exceptionnelle chez leurs
homologues issus de ménages mieux lotis qui emgmuptutét une combinaison différente
de modes collectifs au retour (pour un temps rgkodiun tiers).

L'étroitesse des budgets, encore plus marquéelemmsénages pauvres, amene les parents a
réaliser des arbitrages difficiles entre maintianseolarisation ou inscription dans une école
éloignée («La distance par rapport au domicile ? L'école c'psiche, mais mes enfants ne
vont pas la parce quon paye> Doualais, pére de 5 enfants), a accepter unbtéjuke
I'enseignement prodigué plus faible(ui il y a des écoles, oui en nombre suffisant.dldes
écoles, il est vrai qu’il y a des gens qui se dépia pour fréquenter en ville mais ¢ca dépend
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de... ¢ca dépend de la qualité de I'éducation que tiemande, il y a des écoles mais ce qui
est slr c’est que ce n'est pas tres bien commexc&oualais de 26 ans) ou a laisser les
enfants marcher, faute de mieux et en dépit desiess («Nous n'avons pas la paix morale
tant qu'ils ne sont tous pas rentrés a la maisam lde mes enfants vient d'étre accidenté par
un véhicule a cause de la traversée des rovtemére de 5 enfants résidant en premiere
périphérie de Conakry) ou, parfois, faute d'alteveamodale (<Comme mes enfants sont au
lycée, ils ont les problemes parce que leur lyctdain. Il n'y a pas de transport, s'il y avait

le transport, on les prendrait a n'importe quebps, Doualais, pére de 5 enfants).

Tableau 11 : Caractéristiques des déplacementscderoollége ou lycée

Conakry Douala
Ménages Ménages non Ménages Ménages non
pauvres pauvres pauvres pauvres
A pied Part dans I'ensemble 61 42 76 52
des déplacements (%)
Temps moyen (mn) 21 19 26 19
Part de déplacements 8 5 16 1
d'au moins 45 mn (%)
En transports  Part dans I'ensemble 38 53 23 22
collectifs des déplacements (%)
Temps moyen (mn) 39 39 29 25
Part de déplacements 34 35 17 9
d'au moins 45 mn (%)
Modes indiv. Part dans I'ensemble 1 11 1 25

des déplacements (%)

Les défaillances de I'offre urbaine, manque d'@&@séments publics, cherté de I'offre privée
mais aussi carences de |'offre de transport cdllezhénent les enfants a devoir se déplacer
sur des distances parfois importantes pour pouvdiéquenter les bancs ». Au dela de la
simple consommation de temps pour le déplacemearstigure qui peut se défalquer du temps
disponible pour les devoirs, ce sont aussi la digtigt la tension des trajets, pédestres aussi
bien qu'en transports collectifs, qui sont susbégside peser sur les facultés d'attention et de
concentration et, in fine, sur les chances de iteudss jeunes. Ces facteurs touchent la trés
grande majorité des enfants mais pésent plus lmede sur les plus pauvres, contribuant
ainsi a la reproduction des situations de pauvrete.

6. La sociabilité : «En Afrique c'est le frottement qui compte beaucoup

De nombreuses études mettent en évidence le caradt&él du réseau de relations dans un
contexte de pauvreté, dans une perspective d'aratitin de sa situation (obtention d'un
emploi ou de petits boulots) ou tout simplementjrgojoindre les deux bouts » au quotidien

"Vendeuse de légumes conakryka. Le frottement désés rencontres entre les personnes.

8 Certes, ces tendances sont contrariées par laapenve de la « crise », qui pousse a l'individatiis des
pratiques (Marie, 1997) du fait de la difficulté dertains individus ou ménages a répondre aux reusbs
sollicitations. Cependant la solidarité, mesurd&ai@ne de l'argent qui circule entre les ménagsisfoaijours
présente parmi la population comme en atteste tades dons dans les budgets familiaux. A Doudda, i
représentent en moyenne 10 % du revenu total daageé pauvres (moins de 5 % de celui des non-pguvre
plus encore a Conakry (respectivement 13 % et 8\ibnbre de foyers pauvres comptent de fagon imptata
sur cette source de revenu : elle représente @& des ressources pour un cinquieme de cesgpgRa
Douala et pour plus d'un quart a Conakry.
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Mais inversement, la contrainte monétaire peut ésgmter un facteur dissuasif de
participation aux réseaux associatifs comme aweargsfamiliaux et amicaux.

En effet, dans les réseaux associatifs, les menmdwasent apporter le plus souvent des

cotisations et participer aux dépenses couranteslls réunions, ce qui implique de pouvoir

dégager de telles sommes dans les budgets indisidies enquétes ménages confirment que
les pauvres font moins frequemment partie d’'un@@ason que les non-pauvres. Dans les
deux villes, deux citadins pauvres sur cing pgréot a au moins une association, alors que
61 % et 73 % des non-pauvres sont dans cette isityaespectivement a Conakry et a

Douala. Cette moindre participation, que I'on okeeggalement dans d'autres contextes
africains (par exemple pour le Bénin, LeMay-Bouclt#07), est encore accentuée chez les
citadins qui ne disposent d'aucune ressource p(epotaires, hommes et femmes inactifs).

En ce qui concerne les réseaux familiaux et amidasxnormes sociales du don et contre-don
sont, de méme, plus difficiles a assumer lorsgsiedssources monétaires mangquent, méme si
la visite permettra de grappiller une petite sommele me déplace souvent pour aller
rencontrer certaines personnes. Ces personnesssariles amis, soit des parents. Ces visites
me permettent d’avoir un peu d’argent de pochenBieuvent, quand je rends visite a
certains amis, ils prennent de leur poche pour menér le retour» (inactif célibataire de 27
ans, Conakry). Une partie non négligeable des pdipuk pauvres apparait alors relativement
isolée face a un événement imprévu ou une situdifficile, sans pouvoir mobiliser d’aide
en dehors du ménage : 39 % des pauvres a Conak3§ %t a Douala déclarent n'avoir
personne sur qui compter en cas de besoin.

Pour entretenir les réseaux de relations, pourle®rcer ou pour simplement les solliciter, il
est indispensable, le plus souvent, de rencordgsgpérsonnes, comme en atteste cette citation
d’'un chauffeur conakryka de 36 ans habitant en ideux périphérie : Aussi, je vois les
membres de ma grande famille. Vous savez en Afrigtat aller voir la famille, discuter
des problémes et voir ce qu’il faut faire. Donc lques dimanches, je me rends chez les
membres de ma famille qui sont a Kalo[en centre-ville] ». Ou celle encore plus explicite
d’'un Doualais du méme age Jai un seul ami a qui je fais confiance et qui fai aussi
confiance, oui c’est chez lui que je peux empruqteique chosg..] a qui je rends visite
au moins une fois par semaine dans tous les caterdent quand il ne me voit pas, lui aussi
il vient me chercher. On entretient de bonnes ietet et dans le cas ou je tombe par exemple
malade, euh, jai un probleme d’argent, c’est luii gne vient en aide c’est pour ¢ca que je
garde la relatiorn.

Corrélativement, I'insertion dans les réseaux soc@eut se voir entravée par les dépenses de
déplacement, d’autant plus qu'on fait appel a dé&seaux différents pour des besoins
différents (Werner, 1997 ; Guichaoua, 200%).:. jai des amis a Bonapriden centre-ville]

par exemple que je ne peux voir, du fait du coé@véldu transport pour m'y rendse
(caissiere de 27 habitant la deuxieme périphériBalgala). Mais les carences du systeme de
transport peuvent aussi entrainer des conséquerggives indirectes, comme dans les
déclarations de cette vendeuse de viande de 3daditant et travaillant dans le centre ancien
de Conakry : de suis membre d’'un groupement. Nous faisons ulemant, seulement de
mon cO6té je suis sur le point de quitter le groyp@sque je ne le fréquente presque plus.
Mon travail ne me permet pas de prendre part ancoatres, par manque de tempst

« [On se réunitjous les jeudi, en banlieue. Tantot chez gHechef de groupepu chez nous
autres. Il m’est arrivé un jour d’attendre de 1618h sans avoir un moyen de locomotion me
permettant de me rendre chez notre chef de grduggur de rencontre qui a suivi, j'ai été
obligée de payer une amende de 4 000 FG... Toutgfgigticipe a aucune tontine, puisque
lorsqu’on cherche juste a se nourrir, comment paitfon faire la tontine en ce momens?
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La mobilité est ainsi une composante indirecte reagentielle de la sociabilité, comme cela
déja pu étre observé dans d'autres villes africaifdais la relation inverse est tout aussi

vraie, les visites, la participation aux cérémomtaux réunions d’associations et les activités
de loisir motivent en semaine 25 % et 30 % desad@phents des pauvres a Douala et
Conakry, respectivement, et méme pres de 40 %nediadans les deux villes. La structure

des déplacements de sociabilité des pauvres mibntportance des visites, suivie des loisirs

et en dernier la participation aux cérémonies rtraunions (Tableau 12).

Tableau 12 : Répartition des déplacements de shidates pauvres selon le motif et la localisation

(%)
Conakry Douala
Proximité En ville Total Proximité En ville Total
Visites 67 33 66 59 41 71
Cérémonies, réunions 48 52 12 58 42 9
Loisirs 87 13 22 83 17 20
Ensemble 69 31 100 64 36 100

A I'image des comportements globaux de mobilité tiienne, une part importante de la
sociabilité se déroule a proximité du domicile’ehls’y rend alors a pied. A Douala, 64 %
des déplacements de sociabilité des pauvres antdées le quartier de résidence ou un
quartier limitrophe et 68 % se font a pied. A Cawyakes caractéristiques sont encore un peu
plus marquées : 68 % des déplacements sont denptéxat 73 % sont pédestres. Toutefois,
la cherté du logement, les densités élevées dairmest zones urbaines, les opérations de
déguerpissement sont des facteurs de dispersios ldarsemble de I'espace urbain des
réseaux de sociabilité, qu'ils s'appuient sur dass|familiaux, les origines ethniques ou
géographiques, les liens scolaires ou professieni@dtte nécessité de pouvoir franchir les
frontiéres du quartier est attestée par exempldeptait que pour les enquétés qui comptent
au moins sur un soutien, celui ou ceux-ci habijefrjoritairement en dehors du quartier de
résidence (76 % a Douala et 54 % a Conakry). Ldspde la proximité varie alors selon le
type d'activité et la ville. A Conakry, loisirs @sites sont principalement de proximité tandis
qgue les cérémonies et réunions ont lieu plutét ddess localisations distantes. A Douala,
toutes les activités sont majoritairement de praépmais celle-ci est encore plus manifeste
pour les loisirs, comme c’est le cas égalementraky.

Le mode utilisé pour se rendre sur le lieu de retreodépend plus de la localisation que du
type d'activité (Tableau 13). La marche est le mapmsi unique de la sociabilité de
proximité. Par contre, des lors qu'il s'agit dlalkeen ville », les transports collectifs
deviennent majoritaires. Il faut néanmoins remarqugl’environ un quart de ces
déplacements distants sont effectués a pied, eéare les deux villes. Il s'agit alors de longs
trajets : si leur durée moyenne est de I'ordre e’'demi-heure (34 minutes a Conakry et 28
minutes a Douala), une proportion encore élevémedaléplacements dure une heure ou plus :
11 % a Douala et 17 % a Conakry. Les déplacememtsramsport collectif nécessitent
également un temps important, méme pour les dépkats de proximité. A Conakry, la
durée moyenne sur des liaisons de proximité es?3deninutes et de 41 minutes pour les
déplacements « en ville » dont, pour ces dern2ds¥% qui durent une heure ou plus. A
Douala, comme on l'a déja vu avec le travail ogol& les durées sont sensiblement
inférieures : 18 minutes pour les liaisons de proté et 27 minutes pour les liaisons « en
ville », dont seulement 6 % durant au moins uneéeu
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Tableau 13 : Répartition des déplacements de dhigates pauvres selon la localisation de I'atévi
et le mode de transport (%)

Conakry Douala
Proximité En ville Total Proximité En ville Total
Marche a pied 95 23 73 92 27 68
Transport collectif 5 75 26 8 72 31
Véhicules particuliers 0 2 1 0 1 1
Ensemble 100 100 100 100 100 100

Dans des situations ou les ressources monétainpsegrfont défaut pour couvrir les besoins
minimaux et ou la sociabilité représente un filetsécurité pour les populations, les individus
mettent en ceuvre différentes stratégies pour seapet continuer a entretenir et mobiliser
le réseau relationnel :

- Le recours systématique a la marche a piedes«visites je les rends surtout a mon oncle
et a mes amis ou je vais régulierement a pied pgueeje n’ai pas de moyens pour payer
le déplacement (Un ancien étudiant de 27 ans habitant la péripHointaine a Douala,
actuellement répétiteur).

- L’organisation des activités et des déplacemenis ponimiser les dépenses en transport
collectif : «Mais comme je suis en ville, je profite dans laa@em Par exemple comme
jai ma sceur ou jhabitais avant au carrefolifrois Morts’, le soir apres le boulot des
fois je fais un saut la-bas (non-salarié doualais de 43 ans habitant enipremériphérie
et qui travaille au centre).

- On compte avec le fait que la personne visitée @@@oune aide financiére qui permettra
de payer les frais de transport Les personnes qui me fréquentent sont surtout mes
parents. Il y en a des catégories a qui je donnkedis de transport comme les jeunes et
d’autres telles que les vieilles personnes, a gugnne un peu de riz quant a moi, je ne
vais jamais, si ce n’est que les cas soci@ommercante conakryka de 40 ans)

by

- La pratique d'une sociabilité de proximité et lengrcement a certaines visites et
participations a des réseaux sociauxOuk j'ai seulement un grand frére qui habite a
Logbaba[périphérie lointaineloon, ca manque de moyens je ne peux pas me deplace
pour aller jusqu’a Logbaba (gardien de nuit de 25 ans habitant a la limlitecentre de
Douala).

Bien sir, le regard porté ici sur la participatdes citadins pauvres dans des réseaux sociaux
n'est que partiel : les visites recues au domi@te’'on sait que leur importance est trés liée
au statut social, donc a I'age) ne nous sont pasuaEs, des enjeux de sociabilité se greffent
sur la pratique de certaines activités (les priehexz les hommes, la sortie au marché chez les
ménageres, le travail pour les actifs et les astive Toutefois, les données quantitatives
mettent en évidence l'importance de la sociabilishs la mobilité des pauvres et leurs
discours montrent bien les enjeux et les difficilié I'entretien d’'un réseau social diversifié.
Il'y a la un investissement pour I'avenir, ou paisement un filet de protection minimal en
cas de coup dur. Mais linsertion dans ce systemesalidarité nécessite des contacts
réguliers, prend du temps et ne peut se faire sases de fonds propre. Le réle limitant joué
par le transport (son codt, monétaire d’abord naaissi en termes de temps), n'est pas
négligeable dans les opportunités d’appartenancelifférents types de réseaux pouvant étre
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dispersés dans l'aire urbaine et dans la fréqudasaléplacements de sociabilité, en dépit de
transferts monétaires existant au cours de nonbrésdes.

7. Conclusion

Tous les problemes de pauvreté ne sont pas réthsctlix obstacles physiques d’acces aux
activités, aux lieux ou aux personnes, ce qui pedaeomprendre que, dans les enquétes sur
la perception des difficultés de la vie quotidienigetransport est rarement classé parmi les
plus préoccupantes, les citadins mettant en prelieiei‘'accent sur les carences propres des
divers services urbains. Ainsi, en ce qui concéarseolarisation, le colt du transport ne vient
que s’ajouter aux autres difficultés de financemdrdis d'inscription, livres, godters,
uniformes... De méme, pouvoir vendre au marchéralemist non seulement affaire de
déplacements quotidiens du domicile jusqu’au liewente, mais également de mise de fonds
initiale, de connaissance des meilleurs emplacesrantde connivence avec les autorités en
réglementant I'acces... Si la capacité a se dépliaes des conditions acceptables (de codt,
de temps, de régularité...) s’avere ainsi dans tesscas nécessaire, elle est rarement
suffisante pour pouvoir profiter des opportunitéferbes a I'échelle de la ville.

Pourtant, les analyses présentées ici montrentegudifficultés quotidiennes rencontrées par
les citadins pour « accéder a la ville » sont rplds, et singulierement renforcées lorsque les
contraintes financieres sont fortes. Une analyselare de I'éloignement aux marchés ou
aux eétablissements sanitaires et des déplacemenis fapprovisionner en produits
alimentaires comme pour se soigner mettrait a renuesd exergue les dépenses élevées et la
forte pénibilité des parcours it&ss 2004a, b). Mais l'approche retenue ici, baséeusur
découpage par activité, ne doit pas faire oubligg tps emplois du temps quotidiens des
citadins sont un assemblage de différentes adivitént celles évoquées. Comme cela a été
montré par de nombreux travaux sur la pauvretéeguconsidérée comme le produit d’'un
cumul de handicaps de nature tres différente (pair exemple Cling et al., 2002), ces
difficultés fréequemment se cumulent, pour la méraespnne et pour le méme ménage. Ce
sont bien souvent les mémes qui hésiteront a seefacertains de leurs enfants ou qui les
scolariseront au plus pres méme s’ils savent qoedadité de la formation s’en ressentira, qui
peineront a accéder aux emplois rémunérateursepeuvent accéder qu’aux équipements
de base de faible qualité de service présents artiguou qui espaceront leurs visites aux
personnes qui pourraient leur étre utiles.

En la matiére, I'éloignement au centre, qui tradiest difficultés de logement d’une grande
partie de la population dans un contexte d’expansibaine qui reste soutenue, joue comme
un facteur doublement aggravant. Tout d'abord, damstant parce que les populations
concernées voient leur situation encore détéripegde moins grand nombre d'équipements
de proximité. Mais aussi dans la durée en favorisarségrégation sociale et spatiale, la
« ville » demeurant trés largement hors de porigeedorte part de la population.

Dans les villes du Nord, les constats sur les l@mse I'acces au transport, d'une part, et la
pauvreté et les processus d’exclusion, d’autre déliouchent dans certains pays sur des me-
sures sociales mises en place par des organisrbésspet/ou le milieu associatif afin de le-
ver les obstacles a la mobilité des plus défaveri€&feuil, dir, 2004), telles que des régimes
tarifaires spéciaux dans les réseaux de transpodes aides spécifiques pour le transport
dans le cadre de la recherche d’emploi (financerdestdéplacements, prét d’'un véhicule,
systeme de voiture partagée...). Dans les pays djddrsubsaharienne, dans I'état actuel des
institutions urbaines, dont celles du secteur dassports, la mise en place de mesures
équivalentes n’est bien évidemment pas envisage@apendant, il est indispensable d'a-
méliorer les conditions de déplacements a I'échddida ville des populations pauvres, majo-
ritaires dans la population urbaine. Cette amdiimmadevrait passer par le développement et
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I'entretien des cheminements piétonniers et deasmiictures routiéres, et par la réorganisa-
tion des transports urbains permettant une offréralesport collectif plus large, a des tarifs
plus accessibles a la population. Les difficultéstrdnsport renforcent la pauvreté en rédui-
sant l'accés aux services urbains et en limitaribdaation du capital humain ; simultané-
ment, la pauvreté accroit les difficultés de tramspn cantonnant les citadins & des modes de
vie de proximité et a 'usage de modes de trandpdrtement efficaces. L'amélioration des
conditions de déplacement des citadins pauvrestgasceptible de jouer un réle stratégique
pour briser le cercle vicieux qui lie transporpativreté.
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