Pourquoi le transport artisanal est-il si développé dans les villes des Suds ?
[bookmark: _GoBack]Pascal Pochet : C’est une bonne question ! une question à laquelle nous consacrons des travaux depuis plusieurs années au LAET, notamment sur les villes d’Afrique subsaharienne ! Tout d’abord, il est difficile de considérer les transports artisanaux ou informels au singulier, car il existe une multiplicité de formes, qui renvoie à des véhicules de taille très différentes, depuis les midibus (40 places) jusqu’aux aux vélos-taxis au motos-taxis ou aux tricycles de type auto-rickshaws, en passant par les minibus, les taxis collectifs, etc. Le point commun est sans doute le fait qu’ils sont au mieux tolérés par les autorités, opèrent généralement aux limites (ou carrément en dehors) de la légalité, de façon concurrentielle, et bien sûr sans aucune subventions d’exploitation, mais avec parfois des conséquences négatives sur le trafic, la sécurité routière ou la pollution…
Les raisons d’un tel succès sont multiples. Il y a tout d’abord les difficultés rencontrées par les compagnies de bus ces dernières décennies, et l’ampleur des besoins de mobilité, avec des villes généralement en forte croissance démographique et spatiale. Leur forte adaptabilité au contexte leur permet de répondre à des besoins de mobilité très divers : courte / moyenne / longue distance, intégrant les transports de marchandises, avec une présence à toute heure... Ils sont aussi caractérisés par une forte capacité d’auto-organisation[footnoteRef:1], et sont en mesure également de s’inscrire, dans le développement des plateformes de réservation de services de mobilité et d’en tirer parti[footnoteRef:2].  Le coût limité de véhicules généralement de petite taille, est aussi une part de l’explication, notamment de la diffusion rapide des motos-taxis en Afrique subsaharienne, qui sont présents plus de la moitié des villes de 100 000 habitants ![footnoteRef:3]. [1:  Voir Godard X. (dir., 2002), Les transports et la ville en Afrique au sud du Sahara. Le temps de la débouille et du désordre inventif, Paris, Karthala-Inrets ainsi que l’ouvrage de parution récente : Audard F., Desmoulière R., Wester L. (Eds), Se déplacer dans les métropoles des Suds, Transports artisanaux, informels, auto-organisés, Paris, Karthala. Et l’ouvrage collectif à paraître en 2024, G. Lesteven (dir.), Systèmes de mobilité urbaine dans le monde, Wiley – ISTE. ]  [2:  Voir la contribution de V. Boutueil et G. Lesteven : « De chaotique à numérique. Vers une consolidation des modes intermédiaires de transport dans les villes d’Afrique subsaharienne ? » dans l’ouvrage de F. Audard et al. ci-dessus.]  [3:  Voir Diaz Olvera L., Plat D., Pochet P. (2020), “Looking for the obvious. The case of the motorbike-taxis in Sub-Saharan Africa”, Journal of Transport Geography, SI “Informality in Transport”, Vol. 88, 102476.] 

Gaële Lesteven : En matière d’auto-organisation, l’exemple des taxis collectifs de Dakar que nous étudions actuellement[footnoteRef:4], capitale du Sénégal est éclairant : bien qu’illégaux, ils sont pourtant en plein développement, dans les périphéries, malgré un contexte de régulation peu favorable. Organisés en points terminaux de prise et dépose (« garages »), ils sont structurés en associations, parfois en GIE, créent des conditions d’une entraide entre opérateurs, travaillent sur des lignes fixes avec des liaisons aux tarifs définis, et qui sont connues de tous, et la taille des véhicules exploitées s’adapte à la demande (passage à des véhicules à 7 places, 10, 15 places, selon le volume de demande de la ligne). Présents également la nuit, ils opèrent alors comme des taxis individuels, acceptent de prendre, moyennant un supplément, les bagages, peuvent être appelés en cas d’urgence. S’adaptant aux conditions et aux évolutions de la ville ils apparaissent résilients à l’environnement urbain et aux tentatives de régulation. [4:  Voir Lesteven G., Cissokho D., Pochet P. Diongue M., Sakho (2022), “Daily mobility in urban peripheries. The role of clandestine taxis in Dakar, Senegal”, Sustainability. https://doi.org/10.3390/su14116769.] 

Quels en sont les principaux avantages et inconvénients ?
Gaële Lesteven : il y a tous ceux que l’on vient d’évoquer : souplesse, flexibilité, plasticité, le fait qu’ils rendent des services difficiles à assurer par des transports capacitaires, notamment dans des zones ou sur des liaisons où les modes plus capacitaires sont peu efficaces. Parmi les inconvénients, il faut considérer le fait qu’ils suivent peu la volonté de régulation des autorités, pouvant créer des conséquences négatives sur le trafic et la congestion, la pollution atmosphérique. Le recours à des véhicules très anciens peut contribuer à dégrader la qualité de l’air, et l’accidentologie n’est pas à négliger, notamment lorsque les opérateurs exploitent commercialement des motos[footnoteRef:5]. [5:  Pochet P., Lesteven G., (2022), « La moto personnelle dans les villes d’Afrique subsaharienne : dynamiques, usages et utilisateurs », Géotransports, n° 17-18, pp. 41-54. https://www.geotransports.fr/numero-17/18. ] 

Pascal Pochet : par ailleurs, s’il s’agit de métiers relativement rémunérateurs (comparés à d’autres activités de l’économie informelle), il s’agit de professions qui demandent beaucoup et sont très éprouvantes : amplitudes horaires de travail très longues, conditions de travail difficiles dans un secteur très concurrentiel, fréquents problèmes de santé (dos, maux de tête, problèmes respiratoires), et également risques élevés d’accident pour le conducteur comme le montre l’exemple des motos-taxis de Lomé[footnoteRef:6]. [6:  Voir Guezere A., (2021), Les taxis-motos dans les villes d'Afrique subsaharienne - L'informel en question à Lomé, Paris, L’Harmattan, 2021 et également Diaz Olvera L., Guézéré A., Plat D., Pochet P. (2016), Earning a living, but at what price? Being a motorcycle-taxi driver in a Sub-Saharan African city, Journal of Transport Geography, Vol. 55, pp. 165-174.] 

Comment articuler les transports artisanaux avec les transports capacitaires (BRT, tramways ou métros légers…) ?
Gaële Lesteven : face à la croissance urbaine, de plus en plus d’agglomérations en Afrique subsaharienne prennent acte de la nécessité de développer des modes de transport capacitaires, notamment BRT mais aussi tramways ou métros, avec l’appui des bailleurs internationaux comme la Banque Mondiale ou l’Agence Française de Développement. Quelle est alors la position des autorités publiques face aux transports artisanaux existants[footnoteRef:7] ? Dans un premier temps, les autorités ont cherché à supprimer les transports artisanaux considérés comme concurrents des modes capacitaires, à l’instar de ce qui est passé pour le BRT (Bus Rapid Transit) de Dar es Salaam en Tanzanie, ce qui s’est soldé par un échec[footnoteRef:8]. Dans d’autres cas, comme en Afrique du Sud, l’idée a été d’associer les opérateurs de transport informel en leur proposant d’intégrer le réseau de BRT. Cette intégration par « assimilation » au réseau BRT, si elle a permis de professionnaliser le secteur, s’est révélée coûteuse pour la puissance publique et n’a pas été complètement concluante[footnoteRef:9]. La tendance actuelle est d’intégrer les opérateurs artisanaux via une hiérarchisation du système de transport public, comme cela est en train d’être mis en place à Abidjan ou à Dakar et de considérer les transports artisanaux complémentaires de l’offre capacitaire, que cela soit en rabattement ou pour des dessertes périphériques fines sur des itinéraires à plus faible demande.  Pour être pertinent, un rabattement d’offres informelles sur un axe principal (système « Trunk & feeder »), doit s’appuyer sur une offre de transport capacitaire. Donc à minima des bus articulés, avec une fréquence élevée, et rapides, donc sur voie réservée pour éviter les embouteillages créés par le trafic des voitures particulière. Il ne serait pas très intéressant de rabattre les petits véhicules vers une ligne de bus standard prise dans le trafic : les pertes de temps seraient alors trop importantes pour l’usager, et le système de facto voué à l’échec. [7:  Venter, C., Barrett, I., Zuidgeest, M., Cheure, N. (2020), Public transport system design and modal integration in Sub-Saharan Africa cities. The state of knowledge and research. Gothenburg, Sweden: Volvo Research and Educational Foundations. ]  [8:  Voir Rizzo M. (2015), The political economy of an urban megaproject: The Bus Rapid Transit project in Tanzania, African Affairs, Vol. 114, n°455, pp. 249-270.]  [9:  Schalekamp H., Behrens R. (2010), Engaging paratransit on public transport reform initiatives in South Africa: A critique of policy and an investigation of appropriate engagement approaches, Research in Transportation Economics, Vol. 29, n°1, pp 371-378, https://doi.org/10.1016/j.retrec.2010.07.047
Et également : Schalekamp H. (2017), Lessons from building paratransit operators’ capacity to be partners in Cape Town’s public transport reform process, Transportation Research Part A: Policy and Practice, Vol. 104, pp 58-66, https://doi.org/10.1016/j.tra.2017.08.002] 

Pascal Pochet : Il y a en effet tout intérêt à articuler transports artisanaux et transports capacitaires en hiérarchisant de façon à ce que les citadins puissent enchainer facilement les différents modes mais c’est dans les deux sens. Mais c’est tout autant les transports capacitaires qu’il faut penser en relation avec les offres informelles pré-existantes ! Les conditions physiques et tarifaires sont à organiser, mais cela pose beaucoup de questions difficiles à résoudre : c’est un vaste chantier. Par exemple, comment faire en sorte que les tarifs de BRT ne soient pas trop élevés et restent accessibles au plus grand monde ? Comment encourager les usagers à emprunter le transport artisanal pour se rabattre vers le BRT sans que cela ne leur soit trop couteux ? Comment partager les recettes ? Maintenir le transport artisanal en l’intégrant au système de transport public pourrait permettre d’encourager sa professionnalisation et de rajeunir les parcs de véhicules, si des financements sont prévus en ce sens. Il importe de penser aussi aux conditions d’emploi. Le transport artisanal est une activité économique essentiel à la subsistance de nombreuses familles, et permet également d’accéder aux aménités urbaines (emploi, éducation, services de santé) pour les citadins peu favorisés qui les utilisent : ne jetons pas le bébé avec l’eau du bain !
