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BRT : Bus en site propre pour lequel I'offre de service associée est d’aussi bonne qualité que pour une

ligne de tramway, en termes de fréquence, vitesse, régularité, priorité aux feux.

Central Business District (CBD) : Espace de la ville ou sont concentrées les activités principales

(institutions financiéres, commerces, équipements sportifs et de loisirs, hétels, etc.).
Modes doux : Déplacement effectué a pied ou en cycle.

Mode de transport : Mode qui se distingue par le véhicule utilisé, par I'infrastructure qu’il nécessite

ainsi que par le service dont il est dépendant pour sa mise en ceuvre.

Site propre : Espace sur la voirie dont 'usage est réservé exclusivement aux véhicules de transport en

commun.

Transit Oriented Development : Aménagement de zones a usage mixte (résidentiel, commercial,

bureaux) destiné a favoriser I'usage des transports en commun.

Transport en commun : Mode de transport destiné a transporter plusieurs personnes en méme temps,

généralement accessible au moyen d’un billet a prix fixe.

Transports non motorisés : Tout type de transport n'utilisant pas de motorisation. Equivalent aux

modes doux.

Ville du « Sud » : Ville située dans un pays en voie de développement.
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RESUME EN FRANCAIS

La croissance de la population et le développement rapide des villes est une tendance récente que I'on
retrouve dans tous les pays en voie de développement. Cette urbanisation sans précédent

s’accompagne de nombreux défis, parmi lesquels la création de réseaux de transports bien connectés.

L’intégration des transports et de 'aménagement du territoire permet de diminuer l'utilisation des
véhicules motorisés individuels au profit des transports en commun notamment. Aujourd’hui, les villes
du Sud doivent accompagner leur croissance avec des nouvelles ambitions de mobilité urbaine. En
particulier, les villes africaines, freinées par des infrastructures de transport défectueuses et dominées
par un secteur informel omniprésent, doivent faire le choix entre l'investissement dans de grands et

onéreux projets de transport en commun structurants ou la consolidation de leurs réseaux existants.

Cette étude porte sur linfluence que peut avoir le développement des transports urbains sur
I'aménagement du territoire dans les villes du Sud. En se basant sur des concepts théoriques d’une part
et des études de cas spécifiques de I'autre, cette étude offre des propositions de transformation de la

mobilité urbaine pour la ville kenyane de Kisumu.

Mots clés : transport en commun, bus a haut niveau de service, développement urbain, aménagement

du territoire, villes africaines

RESUME EN ANGLAIS

Population growth and rapid urban development is a recent trend in all developing countries. This
unprecedented urbanization comes with many challenges, including the creation of well-connected
transport networks.

The integration of transport and land use makes it possible to reduce the use of individual motorized
vehicles in favor of public transport. Today, cities in the South must support their growth with new
ambitions for urban mobility. In particular, African cities, hampered by faulty transport infrastructures
and dominated by an omnipresent informal sector, must choose between investing in large and
expensive public transport projects or consolidating their existing networks.

This study focuses on the influence that the development of urban transport can have on spatial planning
in cities in the South. Based on theoretical concepts on the one hand and specific case studies on the

other, this study offers proposals for transforming urban mobility for the Kenyan city of Kisumu.

Key words: transit, Bus Rapid Transit, urban development, land use planning, African cities
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INTRODUCTION

« Les transports difféerent des autres problemes auxquels sont confrontées les sociétés en
développement. Alors que I'assainissement, I’éducation et d’autres défis s’améliorent avec le

développement économique, le transport urbain s’aggrave. » (Enrique Penalosa) [Ma traduction]

Les villes des pays en voie de développement croissent a une vitesse considérable. Leur
population, environ 2 milliards au début des années 2000, devrait atteindre les 5.5 milliards d'ici les
années 2050. Pour des raisons tant économiques que sociales, les habitants migrent a proximité des
centres urbains, souvent plus prosperes en emplois. La conséquence de ce phénoméne de migration
vers les villes est une hausse des besoins en infrastructures de services et une augmentation de la
demande des besoins de mobilité des personnes.

Dans ce contexte d'urbanisation, les villes des pays en voie de développement doivent donc
relever de nombreux défis : logement, éducation et santé font partie des aspects les plus urgents et les

plus importants a traiter pour les villes. Parmi tous ces défis, celui des transports est également capital.

Dans les pays en voie de développement, il est important de noter que la situation liée aux
transports et a la mobilité urbaine est sensiblement différente a celle rencontrée dans les pays du monde
développé. En effet, une croissance de population trés rapide, une pauvreté importante, des inégalités
sociales fortes et des centres urbains surchargés sont autant de facteurs présents dans les villes de
ces pays qui ont un impact sur la question de la mobilité (Cervero, 2013). De plus, les espaces urbains
s’étendent fortement, augmentant ainsi les distances intra-urbaines. Cet étalement urbain, a son tour,

a donc une influence sur la demande de déplacement dans les villes.

De nos jours, la mobilité urbaine est souvent placée au cceur des débats sur la ville car elle
participe au développement des populations et des territoires. La mobilité est indispensable : elle est
une nécessité pour participer au systéeme social puisqu’elle permet I'accés aux ressources, a I'emploi,
a I'’éducation, aux loisirs. Dans les villes, habitants et services sont parfois dissociés géographiquement,

ce qui induit des besoins de déplacement des personnes.

Trop souvent, par le passé, les villes du monde entier se sont basées sur un développement
des transports guidé par le modéle automobile. L’avancement des technologies nous permet aujourd’hui
d’étre en mesure dutiliser de nombreux moyens de transport urbains, plus respectueux de
I'environnement. Les voyageurs peuvent aujourd’hui disposer d’un vaste choix modal, qu’il s’agisse de

transports collectifs tels que le bus ou le tramway, ou de transports individuels tel que le vélo. Quoi qu’il

Benjamin Sklar | Master VEU | Septembre 2019 1
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en soit, les villes qui sont planifiées et aménagées doivent étre en capacité d’accueillir et de favoriser

ces nouveaux modes de transport.

La mobilité urbaine se dote dorénavant de responsabilités importantes dans une approche de
planification intégrée et durable. Dans ce contexte, les villes ont fait de la planification et de la gestion
des services de transports collectifs une de leurs priorités. Le réle des transports urbains devient de
plus en plus stratégique, I'objectif n'étant plus de se conformer a I'extension urbaine mais plutét de
tenter de la précéder et de la structurer au préalable.

Pour y parvenir, transport et aménagement du territoire sont deux éléments qui se doivent d’étre
étroitement liés I'un a l'autre. Intégrer les politiques de transports urbains avec celles de 'aménagement

du territoire est un des moyens les plus prometteurs pour assurer un futur durable aux villes du Sud.

En s’appuyant sur plusieurs exemples issus de villes de pays en voie de développement, mon
mémoire a pour objectif de comprendre les dynamiques des transports urbains dans ces pays, et plus
particulierement dans les villes africaines. L’objectif est également de s’interroger sur les difficultés
rencontrées par les villes, de maniére a pouvoir proposer des perspectives d’amélioration et des

possibles solutions.

La premiére partie de mon mémoire présente le bureau d’études dans lequel j'ai effectué mon
stage, ainsi qu’un descriptif des missions confiées.

La seconde partie, basée sur des publications rédigées par des experts du domaine des
transports urbains, a pour objectif de présenter le contexte général de I'étude en analysant les conditions
de mobilité actuelles dans les villes africaines. Le lien entre les formes urbaines et les dynamiques de
mobilité, la gouvernance des transports et les spécificités du transport urbain africain sont parmi les
aspects qui sont explorés.

La troisieme partie de mon mémoire s’intéresse au lien qui existe entre la planification des
transports et 'aménagement du territoire. Cette partie recense plusieurs études de cas, portant sur des
villes de pays en voie de développement. En analysant les succes et les échecs des différents projets,
cette troisiéme partie met en avant les effets des transports sur I'urbanisme, et inversement.

Enfin, la quatrieme et derniere partie de ce document présente la ville kenyane de Kisumu. Basée
sur les résultats d’entretiens que jai menés avec des experts, cette partie vise a comprendre les

dynamiques du transport urbain a Kisumu et proposer des solutions pour le transformer.

Benjamin Sklar | Master VEU | Septembre 2019 2
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1.1. Contexte du stage
1.1.1. Présentation de I'entreprise

Mon stage a été effectué au sein de I'agence de Bordeaux du groupe SCE Aménagement et

Environnement, dans le pdle Infrastructures Urbaines et de Transports.

La société SCE, dont le siége social est situé a Nantes, est une société regroupant 450
collaborateurs, dispersés géographiquement entre le siége social nantais et 10 agences réparties sur

le territoire frangais métropolitain et ultra-marin.

SCE est une société qui accompagne les acteurs publics et privés dans leurs projets
d’aménagement durable des territoires. Trois grands cceurs de métiers sont présents chez SCE :
I'urbanisme et le paysage, I'ingénierie des infrastructures et I'environnement.

La mise en relation de ces trois groupes de métiers permet a SCE d'avoir une démarche
compléte et performante sur les projets d’'aménagement durable menés sur le territoire.

Cette pluralité des compétences au sein de la société permet a SCE de lier les talents des
concepteurs urbains et paysagers avec les connaissances techniques et é&conomiques des ingénieurs.
Cette spécificité, unique en son genre, permet a SCE de pouvoir gérer de maniére quasi-autonome des

projets urbains complexes.
SCE fait partie d’'un groupement composé de quatre sociétés pour former le groupe indépendant

KERAN.
Les trois autres entités du groupe sont Naomis, Créocéan et Groupe Huit.

keran

Des hommes, une planéte
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Naomis est une société spécialisée dans le domaine du numérique, et qui posséde les
compétences techniques pour associer la maitrise des technologies informatiques et I'expertise
en aménagement durable des territoires et en environnement.

Créocéan, pour sa part, est une société du groupe Keran spécialisée dans 'aménagement et
la planification des territoires situés en environnements marins. L’'aménagement du littoral et
I'océanographie sont les priorités de la société Créocéan.

Groupe Huit est un bureau d’études pluridisciplinaire, spécialisé dans le développement urbain
des pays du Sud. Le groupe intervient depuis de nhombreuses années auprés des pouvoirs
publics, des institutions internationales, dans la conception et la mise en ceuvre de projets

innovants dans les villes des pays du Sud.

Ce groupement, qui regroupe quatre entités indépendantes aux compétences tres différentes, a ainsi

la possibilité de s'impliquer sur de nombreux projets, tous bien distincts.

En chiffres, la société SCE représente environ :

30 ans d’expertise,

33,7 millions d’euros de chiffre d’affaires en 2017,
450 collaborateurs en France,

5 activités,

10 implantations en France.

Impliquées dans une démarche d’éco-responsabilité, les sociétés du groupe Keran privilégient

la durabilité des projets dans le temps. Tous les projets entrepris par le groupe sont portés grace a une

volonté partagée de produire des aménagements respectant I'environnement et mettant en valeur la

biodiversité.
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1.1.2. Missions de stage

Jai intégré la société SCE en tant que stagiaire “Assistant Ingénieur Aménagements Urbains”.
Mes missions étaient trés diverses puisque j'ai travaillé a la fois sur des projets locaux, mandatés dans
la plupart des cas par Bordeaux Métropole, ainsi que sur un projet a l'international, qui constituera le

cas pratique de ce mémoire.

Les projets locaux sont pour la plupart des projets issus du « Marché a Bons de Commande »
de Bordeaux Métropole. Ce sont des projets concernant des aménagements urbains sur différents
secteurs de la métropole bordelaise. J'ai par exemple travaillé sur le réaménagement et I'intégration
paysagere d’'une rue a Bordeaux, sur I'étude d'insertion d’'une voie de covoiturage sur une route
départementale ou encore sur la réalisation des équipements publics d’'une ZAC dans le péri-urbain
bordelais.

Jai ainsi effectué des études de prix, réalisé des chiffrages, ou encore rédigé des rapports techniques,
lors des différentes phases de projet. Grace a cette diversité, j’ai acquis une bonne connaissance du

métier de maitre d’ceuvre dans le cadre d'aménagements urbains pour une métropole francaise.

Le projet a l'international dans lequel SCE intervient, est, lui, trés différent. Porté par Groupe
Huit et qui a été officiellement lancé a la fin de I'année 2018, le projet a pour but de définir une stratégie
de développement urbain pour la ville de Kisumu, au Kenya. Aujourd’hui troisiéme ville du pays, Kisumu
va connaitre une croissance démographique importante dans les années a venir et aura un rble
prépondérant a jouer dans les dynamiques commerciales et économiques du pays. Dans ce contexte
et dans une optique de changement de statut pour la ville, Groupe Huit travaille sur le projet visant a

proposer un nouveau plan de développement urbain pour Kisumu.

1.1.3. Missions de SCE

Dans le cadre du projet de Kisumu, SCE, et plus particulierement 'agence de Bordeaux dans
laquelle j'ai été accueilli, intervient en tant que sous-traitant de Groupe Huit pour offrir une expertise
sur la question des transports et de la mobilité urbaine. La mission de SCE dans le cadre de ce projet
est donc d’apporter une compétence technique supplémentaire permettant a Groupe Huit d’'intégrer
pleinement les notions de transports et de mobilité a son projet de développement urbain.
Concrétement, la mission de SCE sur ce projet est d’assurer le role de planification des transports pour
I'étude de développement urbain.

A terme, I'objectif de SCE est donc de proposer un plan d’amélioration de la circulation &

Kisumu, de réaliser un plan de réseau de transports en commun structurant a I'échelle de la ville, et
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enfin d’'intégrer tous les modes de transports par un aménagement urbain réfléchi et cohérent. En clair,
proposer un systeme de transport urbain viable dans une agglomération en pleine croissance est le défi

proposé a SCE dans le cadre de cette mission.

Pour mener a bien cette mission, SCE devra s’attacher dans un premier temps a produire un
diagnostic sur la mobilité urbaine de Kisumu. Celui-ci comprendra aussi bien une étape de collecte de
données, une analyse détaillée des infrastructures de transport de la ville, ainsi qu'un état des lieux
exhaustif vis-a-vis de la mobilité urbaine de Kisumu. A I'heure actuelle, le projet se trouve dans cette
phase initiale de diagnostic.

Cette premiere étape est cruciale pour déterminer I'état des lieux a Kisumu ainsi que pour
comprendre de maniére plus globale les dynamiques liées aux transports et a la mobilité dans la ville.
Comment les habitants pergoivent-ils la mobilité et quelles sont leurs habitudes de déplacement ? Quels
sont les acteurs principaux qui interviennent a I'échelle de la ville ou de la région sur la question des
transports a Kisumu ? Ces questions sont des exemples de celles que doit se poser SCE lors de I'étape

du diagnostic, indissociable de tout projet urbain.

Dans un second temps, SCE s’appuiera sur les éléments récoltés lors du diagnostic pour
accompagner Groupe Huit dans la phase de programmation. Sur la base du diagnostic préalablement
établi, SCE analysera les données en sa possession afin de proposer plusieurs variantes possibles pour

la planification et I'intégration des transports dans la ville.

Enfin, aprés discussions avec Groupe Huit et la municipalité de Kisumu, une des variantes sera
vraisemblablement choisie. SCE pourra alors établir un Master Plan présentant I'implantation de la
solution choisie pour la ville. A la demande de la municipalité de Kisumu, la proposition pourra étre

estimée financiérement.
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1.2. Présentation du mémoire et méthodologie

1.2.1. Problématique

Pour définir la problématique de mon mémoire, j'ai suivi une procédure spécifique afin de faire
émerger un théme. C’est ainsi qu’une étude précise de la littérature sur le sujet de la mobilité et des
transports dans les villes du Sud corrélée a une analyse détaillée du contexte général m’a permis de

définir une problématique précise.

La problématique qui guide mon questionnement et qui représente le fil conducteur pour mon mémoire

est la suivante :

En quoi les transports urbains participent-ils au développement urbain des villes dans

les pays en voie de développement ?
NOTA :
Il est pertinent pour moi d’expliciter ici de maniére plus détaillée le choix de ma problématique.

Mon mémoire se focalisera principalement sur le cas des villes africaines. J'ai néanmoins fait le choix
d’intégrer des exemples issus de villes de pays non-africains (sud-américains ou asiatiques), afin de

mettre en avant d’autres pratiques.

Notamment, certaines villes sud-américaines, pionniéres en matiére de transports urbain durables,
seront intégrées a ma réflexion de maniére a tirer des conclusions sur les réussites et les échecs de

ces expériences.

Je congois également le fait qu’il existe des disparités entre les villes africaines, notamment entre les
villes nord-africaines et sub-sahariennes, et il serait trés simplificateur de généraliser la condition des
villes africaines. Mon mémoire portera plus spécifiquement sur les villes d’Afrique sub-saharienne, qui

se trouvent pour la plupart dans une situation plus précaire en termes de transports urbains.
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1.2.2. Hypothéses

Plusieurs hypothéses découlent de la problématique énoncée plus haut :

e La mise en place de nouveaux modes de transports urbains oriente I’organisation

spatiale d’une ville.

¢ Dans un contexte d’augmentation des populations urbaines, la mise en place de projets

de transport en commun_ permet de désengorger les centres-villes les plus

congestionnés.

1.2.3. Méthodologie

Afin de répondre a la problématique et aux hypothéses établies, ce mémoire est composé en trois

parties distinctes.

En premier lieu, le mémoire décrit et analyse les conditions de la mobilité urbaine dans les villes
africaines. Ensuite, le mémoire analyse l'intégration entre les transports et I'urbanisme, avant de
s’'intéresser a sa mise en ceuvre pratique dans certaines villes. Ces deux premiéres parties du mémoire,
qui constituent I'état de I'art, sont clairement dissociées et sont guidées par des objectifs bien différents.
Enfin, mon mémoire s’appuie sur un cas pratique de mon stage : la ville de Kisumu afin d’y comprendre

la mobilité et de proposer des perspectives d’améliorations.

La méthodologie suivie pour réaliser ce travail est basée sur des recherches bibliographiques,
complétées par la réalisation d’entretiens avec des experts du domaine des transports et des villes
africaines. Lors des entretiens, les questions posées sont des questions ouvertes, qui permettent
d’engager la discussion avec l'interviewé sur des themes spécifiques. Les guides d’entretien utilisés
sont présentés en Annexe. DO aux contraintes imposées par la temporalité du projet et a la durée
restreinte de mon stage, les entretiens ont été réalisés avec des experts plutét qu'avec des habitants

de Kisumu.

Les informations récoltées grace a mes recherches bibliographiques et présentées dans les deux
premiéres parties de mon mémoire sont issues de publications de types trés différents. Ainsi, un certain
nombre de ces publications sont scientifiques et leurs résultats ont été publiés dans des revues ou
exposés lors des colloques. D’autres sont issues de revues dédiées a I'urbanisme et aux transports, et
enfin certaines sont issues de rapports rédigés par des acteurs publics ou privés du secteur des

transports et de la mobilité. La diversité de ces sources m’a permis de prendre en compte tous les
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différents aspects de ma problématique. Cela m’a également permis de comparer les points de vue des

auteurs, qu'il s’agisse de chercheurs scientifiques ou bien d’acteurs issus de groupes privés ou publics.

Concernant Kisumu, les informations que j'ai eu a ma disposition sont issues de documents a

caractére professionnel, souvent des rapports rédigés par des sociétés privées ou des acteurs locaux.

1.2.4. Définition des termes

En amont de toute analyse, il est essentiel de définir avec le plus de précision possible les
termes qui seront utilisés dans ce mémoire et dont il convient de maitriser la signification.
En premier lieu, il est important de comprendre la distinction entre trois éléments majeurs de

ma discussion : le transport, la mobilité et 'accessibilité.

Le transport regroupe les éléments permettant aux personnes de se déplacer sur un territoire. Ainsi,
une offre de transport est constituée en général de trois composantes principales (Stucki, 2016) :

e Infrastructures

e Véhicules

e Exploitation

Stucki (2016) précise que les trois composantes étant intimement liées, il convient de les considérer de

fagon conjointe.

Les infrastructures de transport, terme général, comprend aussi bien les installations linéaires telles que
les routes ou les voies de chemin de fer que les terminaux (stations de bus, gares ferroviaires, etc.).
Les véhicules, en revanche, font référence aux flottes de bus ou de taxis, tandis que I'exploitation est la

gestion globale des véhicules.

La mobilité, dans sa définition premiére, est liée au déplacement de personnes, a la fois en
termes virtuels qu’en termes effectifs (Sakho, Chenal & Kemajou, 2018).
La mobilité est responsable de la création d’'une demande de transport puisqu’il s’agit de la tendance
d'un groupe d'usagers a se déplacer (Stucki, 2016). On parle donc de mobilit¢ pour évoquer les
personnes qui se déplacent, les distinguant ainsi des infrastructures et des véhicules qui sont au

contraire considérés comme des outils facilitant le déplacement.
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En clair, les infrastructures et les services de transport sont les outils permettant d’apporter une

réponse aux besoins de mobilité (Stucki, 2016).

Selon Rodrigue (2013), I'accessibilité est définie par « la capacité d’'un endroit a étre atteint a
partir d’autres endroits, ou a atteindre d’autres endroits. La capacité et la configuration des

infrastructures de transport sont des éléments fondamentaux pour déterminer I'accessibilité ».

La question de I'accessibilité est primordiale puisque tout projet de transport urbain doit avoir
comme objectif principal d’améliorer l'accessibilitté d'un espace urbain. Mettre en place des
infrastructures et des services de transports performants a donc une influence positive sur I'accessibilité
d’une ville (Stucki, 2016).

En somme : le transport doit apporter une réponse aux besoins de mobilité, tout en augmentant
I'accessibilité des espaces urbains. Les infrastructures de transport sont I'outil principal permettant

d’améliorer mobilité et accessibilité.

Pour éviter toute confusion, je clarifie également le vocabulaire lié a la distinction entre transport
public et transport collectif.
Le terme de transport public est utilisé dans mon mémoire pour tout type de transport en commun géré
par un organisme public, comme c’est le cas dans les villes frangaises.
Le terme de transport collectif (ou transport en commun) est plus général et englobe tous les types de

transports en commun, qu'ils soient gérés par un organisme public ou privé.
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2. Ville et mobilité urbaine en Afrique

2.1. La ville africaine

Cette partie est destinée a une meilleure compréhension du contexte général de la mobilité dans les
villes africaines et se base sur mon analyse personnelle ainsi que sur des articles de recherche

scientifique et des rapports d’études.

2.1.1. Une forte urbanisation

Ces derniéres années, les métropoles africaines sont parmi les villes qui connaissent
I'urbanisation la plus forte. Selon Berger (2012), cette tendance va se confirmer pendant les vingt
prochaines années. Selon le Département des Affaires Economiques et Sociales des Nations Unies
(2012), I'Afrique sera le continent qui subira la part la plus importante de la croissance urbaine dans les
prochaines années. Le graphique ci-dessous montre que le taux de croissance de la population urbaine

africaine est le plus élevé dans le monde.
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Figure 1 : Population urbaine dans le monde entre 1950 et 2050 (Banque
Mondiale)
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Selon 'ONU, les villes africaines, qui comptaient environ 414 millions d’habitants en 2011,
devraient atteindre les 750 millions d’ici 2030 avant de dépasser la barre du milliard a I'arrivée des
années 2050. A titre d’exemple, la figure ci-dessous indique les évolutions de population urbaine dans
certains pays d’Afrique entre 1960 et 2015. A I'exception du Maroc et de la Tunisie, on voit grace a ce

graphique que la plupart des pays ayant subi une forte urbanisation sont issus d’Afrique sub-saharienne.

Jrban population
@ Morocco

Ethiopia

Cameroon
Kenya

Mozambique
Madagascar

Senegal

Burkina Faso

Niger
Rwanda
Togo

Time

Figure 2 : Evolution de la population urbaine en Afrique entre 1960 et 2015
(Helluin, 2018)

Dans ce contexte de population urbaine grandissante, les villes sont confrontées a des
problématiques de développement urbain trés complexes. Selon une étude de la Banque Mondiale
effectuée sur 120 agglomérations, un doublement de la population urbaine engendre en général un
triplement de la surface batie (Angel, Parent, Civco & Blei, 2012). Face a une telle situation, la
planification de l'usage des sols, I'implantation des équipements et la planification des transports

s’imposent comme une nécessité.
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De plus, l'urbanisation des villes africaines est trés peu controlée. Il en résulte un déséquilibre
majeur entre des périphéries surpeuplées et des centres urbains qui concentrent la grande majorité des
activités et des services (Sahabana, 2006). Caractérisées par une forte occupation désorganisée des
sols, de nombreuses périphéries de villes africaines accentuent les difficuliés de planification urbaine
rencontrées par les municipalités. Cette dissociation géographique des usages, qui sépare habitat et

activités, a de nombreuses conséquences, notamment sur la question des transports urbains.

C’est dans ce contexte d'urbanisation majeure que se pose la question de I'amélioration des

conditions de mobilité urbaine, en particulier en Afrique sub-saharienne.

2.1.2. L’étalement urbain en Afrique

L’'urbanisation considérable vécue par les villes africaines engendre de nos jours un fort
étalement spatial, qui repousse les frontieres des villes et rallonge les distances intra-urbaines
(Sahabana, 2006). Certains villages en proche périphérie sont absorbés par la croissance incontrélée
des villes. Ainsi, les villes des pays africains connaissent un étalement urbain important, comparable a
celui subi par les villes occidentales (notamment américaines) dans les années 1960 et 1970. Dans la
grande majorité des cas, cet étalement urbain est caractérisé par des zones d’habitat précaire. En

Afrique, 60 a 70 % des villes ont de I'habitat précaire dans leur périphérie (Michelon, 2019).

L’étalement urbain, par définition, allonge les distances de déplacement intra-urbain. En
conséquence, le fait de devoir se déplacer sur de longues distances augmente la nécessité de recourir
aux modes de transports motorisés. L’'étalement urbain est donc un important facteur d’accroissement

des besoins de mobilité pour les villes (Sahabana, 2006).

Comme évoqué, I'étalement urbain dans les villes africaines est une des conséquences de
l'importante croissance démographique. Cette conséquence est logique : plus les populations sont
nombreuses, plus les villes s’étalent vers I'extérieur. En revanche, contrairement aux pays développés,
I'étalement urbain dans les villes africaines n’est que trés rarement lié au développement économique
des villes. Cela est en grande partie di au manque d’industries dans les villes africaines, qui peinent a
s’installer a proximité des périphéries, laissant ainsi les espaces périphériques a une seule vocation
résidentielle. Dans les pays occidentaux en revanche, I'étalement urbain est souvent synonyme
d’'implantation de nouvelles industries proche de la périphérie, offrant aux populations des emplois
situés a proximité. Cette décentralisation est aussi un catalyseur économique pour la création de
nouvelles infrastructures de transport reliant le centre-ville avec les périphéries (Michelon, 2019).

Par conséquent, les investissements pour la construction de nouvelles infrastructures de

transport en Afrique sont trés faibles et les conditions de mobilité ne s’améliorent pas. Il en résulte que
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les populations vivant dans les quartiers périphériques, souvent défavorisées économiquement, sont
aussi isolées des centres urbains a cause d’infrastructures défaillantes ou tout simplement non

existantes (Cervero, 2013).

L’étalement urbain, conséquence spatiale de I'urbanisation de masse, est donc la cause de

I'augmentation des besoins de mobilité des personnes.

2.1.3. Les formes urbaines en Afrique

Les villes africaines sont caractérisées par des structures et des formes urbaines qui
déterminent spatialement le transport intra-urbain. Puisque les espaces urbains d’une ville sont les
supports principaux des infrastructures de transport, qui a leur tour permettent la mobilité, la structure
et 'organisation urbaine sont des caractéristiques essentielles pour le fonctionnement des transports.
Ces structures organisationnelles spécifiques présentent certains avantages et quelques contraintes.

La majorité des villes africaines sont d’anciennes villes coloniales, caractérisées par un modéle
urbain différent de celui qui définit la plupart des villes occidentales. Tandis que les anciennes villes
industrialisées présentent une forte densité d’habitants dans les centres-villes, et une densité plus faible
dans les périphéries (Audard, Perez, Wester, & Grondeau, 2012), les villes postcoloniales africaines ont
des périphéries plus denses en habitat et qui connaissent un fort accroissement spatial. Les villes
africaines sont donc pour la plupart caractérisées par un centre-ville avec une densité de population

faible, mais qui concentre la grande majorité des activités commerciales, de services ou administratives.

Modéle occidental Modéle colonial

Centre ville historique et élargi Centre ville moderne planifié
Densité habs/km? forte, densité voirie Densité habs/km? faible, densité
forte voirie faible

Quartiers a vocation résidentielle Quartiers populaires planifiés
Densité habs/km? faible, densité - Densité habs/km? forte, densité
voirie faible voirie forte

Extension actuelle - Extension actuelle

Figure 3 : Modéles de ville (Chavet Henry, 2015)
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Pour beaucoup de villes africaines, les organisations structurelles urbaines ont été mises en
place pour répondre a un certain nombre d’enjeux coloniaux. Les villes étaient choisies le plus souvent
en suivant des logiques coloniales, et pour des raisons économiques et politico-militaires (Vennetier,
1982). Pour ces raisons, les sites les plus favorables a I'installation de milliers d’habitants, ainsi que les
sites ayant le potentiel d’accueillir un port étaient favorisés. Souvent, les nouvelles autorités nationales
et municipales, n'ayant pas rompu avec l'urbanisme colonial, ont conservé les grands ftraits de
I'urbanisation de I'époque (Sakho, 2001). Quelques exceptions sont a noter, comme Yamoussoukro en
Céte d’lvoire ou Abuja au Nigéria, pour lesquelles les autorités ont décidé de repenser les nouvelles
capitales, en se délocalisant par rapport aux grandes métropoles, capitales économiques et portuaires,

fagonnées par la colonisation (respectivement Abidjan et Lagos).

Bien qu’il soit impossible de généraliser pour toutes les villes, les études ont constaté que la
plupart des grandes villes africaines sont organisées selon deux schémas directeurs principaux. Selon
s’il s’agit d’'une ville littorale ou d’'une ville située dans les terres, la structure de la ville varie.

Je prendrai ici comme exemples les villes de Dakar et de Niamey. Dakar, capitale du Sénégal,
suit un schéma classique de ville littorale alors que Niamey, située dans les terres, est représentative

des villes intérieures.

Dakar, métropole de trois millions d’habitants, est une ville littorale située a I'extrémité ouest du

Sénégal.
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Figure 4 : Activités et mobilités a Dakar (www.pdudakar.gouv.sn)

Comme le montre le plan ci-dessus, la ville de Dakar est située sur une péninsule. Les
principaux péles (industriel, commercial et universitaire) se trouvent a I'extrémité sud de la péninsule.
L’activité commerciale ainsi que le secteur tertiaire sont donc majoritairement concentrées a cet endroit.
La ville s’étend aussi vers I'est, lui donnant une forme singuliére de ville quasi longitudinale ou
unidirectionnelle. Cette forme particuliere a une forte influence sur les dynamiques de transports et de
mobilité au sein de la ville qui s’effectuent principalement selon deux axes : est-ouest et nord-sud
(Sakho, 2007).

Les villes telles que Dakar sont fortement caractérisées par la différence entre la centralité
fonctionnelle et la centralité géographique. A Dakar, la centralité fonctionnelle se trouve & I'extrémité
ouest de la péninsule, alors que le centre géographique est plus éloigné, parce que les habitants
s’installent de plus en plus loin. Le centre-ville en termes géographique n’est donc pas le méme que le
centre-ville fonctionnel, ou sont concentrés la plupart des services, commerces, et lieux de travail pour
une majorité de la population (Sakho, 2007). Ce divorce entre la centralité fonctionnelle et géographique
est la source de difficultés dans la mobilité urbaine.

A Niamey, au Niger, la ville suit un schéma de ville intérieure classique trés différent.
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Figure 5 : Plan de la ville de Niamey (Sakho, 2007)

Comme lindique le plan ci-dessus, la ville de Niamey est structurée a partir de cercles
concentriques autour d’'un centre-ville appelé ici « Plateau 1 », a proximité directe du fleuve Niger.
Similaire aux plans de villes intérieures telles que Ouagadougou ou N’Djamena, ces derniéres sont
caractérisées par une structure en forme d’auréoles. Autour du centre-ville, une premiére couronne
structurée correspond a I'ancienne ville ayant fait I'objet de lotissements sommaires. Au fil du temps,
cette couronne s’est élargie jusqu’aux périphéries, jusqu'a engloutir des villages alentour, autrefois
ruraux, rattrapés par I'ampleur du phénomeéne d’urbanisation. En termes de transport, ces villes
intérieures sont le plus souvent structurées par une infrastructure majeure (routiere ou ferroviaire), a
laquelle sont reliées les routes secondaires servant de dessertes locales pour les périphéries (Sakho,

2007).

2.1.4. Une dualité centre-périphérie désequilibrée

Dans de nombreuses villes africaines a I'histoire urbaine récente, la plupart des fonctions

urbaines principales sont toujours concentrées sur leur lieu d’origine : le centre historique ou CBD.

Sieges de sociétés, grands marchés, administrations publiques, équipements culturels ou lieux de culte
font partie des éléments que I'on retrouve trés souvent dans les CBD des villes africaines. C’est par
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exemple le cas dans la ville de Ouagadougou, au Burkina Faso, qui présente une opposition entre un
centre fortement « tertiarisé » et suréquipé d’'un coté, et une périphérie sous-équipée et a vocation
essentiellement résidentielle (Kietyetta, 2012). Cette division induit un déséquilibre entre I'extension
spatiale et le développement des infrastructures socio-économiques et a une influence importante sur
la mobilité des habitants. Selon Kiettyetta (2012), « cette opposition entre un centre suréquipé et une

périphérie sous-équipée induit des déplacements massifs, réguliers et fréquents ».

Ainsi, les CBD rassemblent des concentrations d’emplois trés importantes. La grande majorité
des déplacements s’effectue donc en direction du CBD. Cette forte concentration des activités
principales dans le CBD induit une augmentation significative de la congestion du trafic dans les centres-
villes (Berger & Rouhet, 2012).
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2.2. La mobilité dans les villes africaines

2.2.1. Les conditions de mobilité

Comment se déplacent les populations dans les villes africaines ? Quels sont les modes de transports

privilégiés et pourquoi ?

Dans la plupart des villes africaines, la marche est le mode de déplacement privilégié par les
populations. En effet, entre 50 et 90 % des trajets au quotidien sont effectués & pied (Stucki, 2016). A
Dakar, Diaz Olvera, Plat & Pochet (2008) ont montré que la part modale de la marche, tous modes de
déplacement confondus, équivaut a 74 %. Ces déplacements a pied sont majoritaires, aussi bien pour
des déplacements courts de quelques centaines de métres que pour des déplacements de plusieurs

kilomeétres.

Juste apres la marche, le mode de transport vers lequel se tournent les populations africaines
urbaines est le transport en commun « artisanal ». Affichant les prix les plus compétitifs du marché,
c’est le mode de transport le plus modulable et le plus adapté aux villes africaines. C’est également le
mode de transport qui présente la plus grande souplesse d’exploitation et de service. Arréts a la
demande et capacité a desservir les quartiers dépourvus de routes bitumées sont parmi les
caractéristiques qui lui conférent une forte popularité (Berger & Rouhet, 2012). Les modalités

spécifiques du transport « artisanal » sont détaillées plus tard dans ce mémoire.

En paralléle, en conséquence directe de I'urbanisation massive et du phénoméne d’étalement
urbain subi par les villes africaines, beaucoup d’entre elles connaissent une augmentation significative
du taux de la motorisation. DU a une croissance économique et a une augmentation des distances de
déplacement, la possession de voitures individuelles se développe fortement dans de nombreuses villes
africaines (Berger & Rouhet, 2012). Certaines, comme Ouagadougou ou Bamako, sont en effet

caractérisées par une forte présence de 2-roues motorisés.

En revanche, la part de marché des transports en commun public dans les villes africaines est
trés faible. En effet, Berger & Rouhet (2012) indiquent que celle-ci se situe entre 2 et 14 %, en fonction
des villes. Les compagnies ou régies de transport en commun ont une faible influence et le niveau de

service qu’elles proposent est trés souvent insuffisant.

Dominé par la marche et les transports « artisanaux », le paysage de la mobilité des villes

africaines est marqué par une augmentation prévue des motorisations individuelles et par la faiblesse
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de l'offre proposée par le transport en commun public, en particulier pour les villes d’Afrique sub-

saharienne.

2.2.2. Des infrastructures de transport insuffisantes

Le principal réseau de transport en Afrique est le réseau routier. C'est le premier support de la
mobilité, aussi bien dans les zones urbaines que rurales. Historiquement, les villes du continent africain
se sont attachées a investir dans le développement de leur réseau d’infrastructures routiéres.
Aujourd’hui encore, en présence de budgets importants, la priorité est souvent donnée aux projets
d’infrastructures routiéres, au détriment de projets de transports en commun (Stucki, 2016).
Paradoxalement, malgré la dominance du réseau routier dans les villes africaines, celui-ci est
relativement faible lorsque comparé aux villes dans d’autres pays en voie de développement. En effet,
méme Dakar, une des villes les mieux fournies d’Afrique subsaharienne, ne posséde que la moitié de
kilomeétres de routes pour 1000 habitants, par rapport a la moyenne des pays en voie de

développement.

Ville D\ _Routes revétues (métres pour 1.000 habitants)
Abidjan 346
Conakry 174
Dakar ) ) 467
Dar-es-Salaam 150
Kampala 225
Kinshasa 63

Lagos 400
[Moyenne de I'échantillon 318

'Moxenge du monde en dévelocoemen:— 1000

Figure 6 : Densité du réseau routier dans les villes africaines (Kumar & Barrett,
2008)

En effet, selon Cervero (2013), moins de 10 % de la surface des sols est dédiée aux routes
dans beaucoup de villes africaines (Nairobi par exemple). Dans les pays développés, comme en
Europe, cette valeur s’éléve a 20 %. Elle est encore plus importante dans les villes nord-américaines,

ou 35 % de la surface des sols est dédiée aux routes.
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Au-dela de leur faible présence sur les territoires urbains africains, ces infrastructures de
transport sont le plus souvent en trés mauvais état. Le manque d’entretien contribue a une mauvaise
qualité des infrastructures dans la majorité des villes. Ces routes mal entretenues et dangereuses se
traduisent numériquement par une forte accidentologie. Selon un rapport de I'Organisation Mondiale de
la Santé (OMS), I'Afrique est responsable de 16 % de la mortalité routiere mondiale, alors qu’elle ne
représente que 2 % des véhicules dans le monde. Ces chiffres attestent de I'urgence de la situation
concernant la sécurisation des transports en Afrique.

Les défauts les plus communs dans les villes sont les suivants :

e Absence de bande d’urgence,
e Absence d’éclairage,
e Carrefours peu espacés,

¢ Revétements de surface dégradés.

Les conséquences de ces défaillances sont nombreuses et se traduisent donc par un nombre élevé

d’accidents de la route et un engorgement quasi constant des routes dans les grandes métropoles.

De plus, la majorité des grandes villes africaines connait une forte congestion du trafic, malgré
un taux de motorisation relativement faible. Ceci est d{i en grande partie a une mauvaise configuration
des routes, une gestion de la circulation insuffisante, des comportements individuels inadaptés et un

manque d’'une stratégie globale de gestion du trafic (Stucki, 2016).

Outre le probléeme de lintégrité physique des routes, les villes africaines souffrent d’un
manquement important dans la configuration des réseaux routiers. Les exemples de Dar es Salaam,
Dakar et Nairobi discutés ici présentent trois cas, emblématiques des problémes rencontrés par les

villes africaines en termes de configuration des réseaux routiers (Cervero, 2013).

A Dar es Salaam, le probléme majeur provient du manque de routes concentriques contournant le
centre-ville. Ces « ring-roads », trés populaires en Europe et en Amérique du Nord, qui permettent aux
usagers de se déplacer en contournant le centre-ville, permettant de le désengorger et d’y fluidifier la
circulation. La circulation dans le centre-ville de Dar es Salam s’en trouve affectée par un fort
encombrement des véhicules.

De plus, Mkalawa et Haixiao (2014) insistent sur le manque de routes artérielles permettant de venir

“irriguer” les quartiers excentrés de la ville. Ces défauts de configuration du réseau routier de la capitale
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tanzanienne sont emblématiques des difficultés que rencontrent beaucoup de villes africaines (Cervero,
2013).

A Dakar, la situation est particuliere compte tenu de la morphologie spécifique de la capitale
sénégalaise. Ici, le réseau est en sabliere et souffre d’'un effet de goulot d’étranglement a cause d’un
centre-ville situé a I'extrémité de la péninsule, provoquant un effet « cul-de-sac » (Sakho et al, 2018).

A Nairobi, les difficultés constatées concernent principalement le manque d’infrastructures routiéres
secondaires, offrant a la ville un maillage globalement insuffisant. La fluidité du trafic est perturbée par

I'absence de connexions entre les routes principales (Cervero, 2013).

Globalement, les difficultés majeures auxquelles font face les réseaux routiers dans les villes africaines

sont les suivantes :

e Convergence en un seul centre,
e Réseau primaire en éventail,

e Manque de liaisons circulaires ou orbitales.

Aujourd’hui, dans un contexte de motorisation croissante des populations africaines, de
nombreux projets de création ou d’élargissement de voiries sont en cours. Financés par 'AFD, des
projets de restructuration de réseaux routiers urbains ont été entrepris par plusieurs villes. Motivés par
la volonté de limiter la congestion automobile et de proposer un maillage complet de leurs territoires,
les villes investissent. Ces investissements massifs bénéficient également aux transports en commun

« artisanaux », qui sont des utilisateurs réguliers du réseau routier.

Figure 7 : Echangeur de Ouagadougou (Burkina Faso) (Berger & Rouhet, 2012)
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En plus d’augmenter la capacité des routes, la création de nouvelles infrastructures routiéres
tel que les échangeurs autoroutiers ou les ouvrages d’art, offrent aux villes une nouvelle image de
modernité, souvent trés recherchée par les villes africaines. En ce sens, des projets de création de voies
de contournement ont eu lieu dans des villes telles que Ouagadougou ou Bamako (Berger & Rouhet,
2012).

En revanche, ces développements d’infrastructures routieres augmentent la fragmentation des
tissus et créent des coupures urbaines significatives qui nuisent a l'intégration des modes doux. En
particulier, en orientant les projets de transports sur 'amélioration des réseaux routiers réservés aux
modes motorisés, les villes laissent de coté les usagers de la marche, pourtant recensée comme le

mode de transport le plus populaire dans les villes africaines (Berger & Rouhet, 2012).

Dans les zones urbaines africaines on constate que le réseau ferroviaire est trés peu présent.
Seules quelques villes, qui font figures d’exceptions a I'échelle du continent (Dakar, Nairobi, Lagos,
Kinshasa), sont dotées de réseaux ferroviaires de banlieues. Méme dans ces villes, la part modale de
I'utilisation du réseau ferroviaire est relativement faible (seulement 3 %) (Sakho et al., 2018). Le prix
des billets et le manque de fiabilité des trains est souvent préjudiciable a I'utilisation de ces modes de
transport. Du c6té des aménageurs, le colt élevé des infrastructures ferroviaires est un frein majeur au
développement de ce mode de transport dans les villes africaines et leurs proches banlieues.

Le Light Rail Transit (tramway), mode de transport en commun trés en vogue dans les villes
européennes, est encore relativement rare sur les villes du continent africain. Son co(t élevé de mise
en ceuvre est encore un frein pour de nombreuses villes. En Afrique sub-saharienne, seules deux villes
sont & ce jour dotées d’'un réseau de tramway : Abuja au Nigéria et Addis Abeba en Ethiopie. Les villes

nord africaines d’Algérie, de Tunisie, du Maroc ou d’Egypte sont pour certaines dotées d’'un tramway.

Bien qu'il s’agisse du mode de déplacement principal en Afrique et d’'un mode de déplacement
reconnu pour ces bienfaits sur le cadre de vie (non polluant, peu consommateur d’espace) et la santé
publique (activité physique des habitants), la marche n’est pas reconnue par les aménageurs et les
politiques publiques et n’est que trés rarement intégrée aux politiques d’aménagement du territoire
(Helluin, 2018). Dans les villes africaines, les piétons sont des usagers oubliés. Leur sécurité n’est pas
prise en considération et les aménagements urbains ne favorisent pas leur circulation a travers les villes.
La plupart des villes africaines possedent trés peu de trottoirs et d’intersections slres assurant la

sécurité des piétons (Stucki, 2016). Les passages piétons sont souvent surchargés par des véhicules
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qui les utilisent comme places de stationnement. Comme le soulignent Sakho et al. (2018), la Banque
Mondiale estime que la part du réseau routier urbain africain n’ayant pas de trottoir s’éleve a 65 %.
Usagers oubliés des aménagements urbains alors que trois déplacements sur quatre s’effectuent a pied
dans de nombreuses villes, voila le paradoxe existant aujourd’hui dans les villes africaines.

A Tananarive par exemple, « la politique des transports sur le territoire de I'agglomération a
surtout consisté en une amélioration de la circulation automobile par des aménagements
infrastructurels. Le peu de cas accordé aux déplacements urbains des piétons se manifeste par les
quelques aménagements réalisés pour sécuriser la marche et améliorer son confort » (Delville, 2008).
Cet exemple démontre le peu de prise en considération de la marche en Afrique, malgré la part
majoritaire du déplacement a pied.

En somme, de grandes améliorations sont nécessaires dans I'aménagement urbain afin de

rendre les conditions de circulation des piétons plus s(res.

2.2.3. L’émergence des transports informels

Dans une grande majorité des villes africaines, I'essentiel de I'offre de transport en commun est
assuré de maniére artisanale. Les termes varient selon les auteurs : alors que certains parlent de
« transport artisanal », d’autres mentionnent des « transports informels ». Quoi qu’il en soit, on entend
par ce type de transport un mode de transport collectif souple, qui ne fonctionne pas a des horaires
fixes, et qui est le plus souvent assuré par des bus de petite ou moyenne capacité (Stucki, 2016).

De formes trés variées selon les pays, ces modes de transports peuvent étre des pousses pousses
motorisés a Madagascar ou des motos-taxis et des minibus au Kenya (Sahabana, 2006). Les modes

de fonctionnement des réseaux de transports peuvent aussi varier selon les pays.

Selon Cervero (2000), le terme de « transports informels » est le plus approprié car il s’agit
d’opérateurs privés qui fonctionnent de maniére informelle et illicite, a I'extérieur du secteur officiel des
transports publics (lorsqu’ils existent). Contrairement aux offres de taxis communément répandues dans
de nombreux pays, les transports informels n’ont que trés rarement les permis officiels requis pour
exercer leurs activités. Le terme « informel » utilisé peut également étre justifié par le caractére aléatoire
de I'activité de transport (Godard & Teurnier, 1992).

En effet, cette offre de transports informels pose d'importants problémes en termes de suivi, de
réglementation et de contréle. Ces modes de transport sont nés pour la plupart en guise de réponse a
I'incapacité des autorités municipales a mettre en place des plans de déplacement cohérents pour les
villes. Les villes s’étalent, mais ne proposent pas de solutions en termes de mobilité pour les habitants,

ceux-ci instaurent donc leurs propres modes de transports (Stucki, 2016).
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En termes de mobilité, les transports informels offrent des modes de déplacement privilégiés
pour les populations les plus modestes, a un prix abordable. La plupart de ces ménages n’ayant pas de
voiture individuelle, ils reposent quasi-essentiellement sur les transports informels pour se déplacer
quotidiennement (Cervero, 2000).

De plus, les transports informels sont parfaitement adaptés aux formes des villes africaines. La
plupart sont capables de circuler sur des routes fortement endommagées, voire d’'emprunter des accées
(allées, chemins) plus difficilement praticables avec les transports en commun conventionnels. En cela,

ils s’adaptent idéalement aux villes africaines (Cervero, 2000).

Godard & Teurnier (1992) dénoncent quant a eux la connotation négative souvent associée a
ces formes de transport selon laquelle de nombreux experts souhaitent les éliminer pour « accompagner
le développement des villes africaines ». Selon les deux auteurs, ce souhait est une vision « européano-
centriste » qui considére que les villes africaines doivent imiter en tous points les concepts européens.

En paralléle, un certain nombre de spécialistes défendent I'idée selon laquelle I'enjeu majeur
associé a la question des transports informels est de proposer des améliorations de ces systémes
existants, plutdét que de vouloir a tout prix les remplacer par des systémes formels. Plusieurs projets
d’amélioration des systémes informels sont en cours dans certaines villes africaines, comme a Addis
Abeba. Ici, la premiére étape visant a la structuration et a une meilleure lisibilité de I'offre de transport

en commun a été la réalisation d’'une carte des lignes, jusque-la inexistante :
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Figure 8 : Réseau de transport artisanal d’Addis Abeba (Helluin, 2018)
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Les améliorations proposées sur les systémes informels sont souvent inefficaces d a I'absence
d'une véritable autorité organisatrice des transports, de manquements relatifs a la formation des
chauffeurs, a la maintenance, ou a la gestion des licences. Aussi, les améliorations oublient souvent la
complexité des jeux d’acteurs et les impacts sociaux sur les populations travaillant dans le transport
informel (Helluin, 2018).

En 2012, l'interdiction de circulation des moto-taxis dans le centre-ville de Douala, au Cameroun, a

engendré de violentes émeutes, obligeant ainsi les autorités municipales a revenir sur leur décision.

Globalement, les transports en commun dans les pays africains reposent sur le fonctionnement
de ces formes artisanales. Sans elles, le transport en commun dans la plupart des villes africaines serait

inexistant.

Benjamin Sklar | Master VEU | Septembre 2019 26



— nantes

CENTRALE g!-!rﬁge
NANTES

2.3. Les systémes de gouvernance des transports urbains

en Afrique

2.3.1. Une mauvaise coordination entre les institutions

Comme décrit précédemment, les transports en commun publics sont trés peu présents dans
les villes africaines. Ce manquement peut étre attribué en grande partie a la faiblesse des institutions
et a leur faible influence sur les transports en commun. En effet, le développement de projets de
transport urbain est souvent freiné par un manque de coordination entre des instances

gouvernementales peu impliquées et dont le role est souvent mal défini.

En Afrique, le cadre institutionnel urbain autour des transports n’est pas clair et la vision politique
souvent peu ambitieuse et instable. Dans de nombreuses villes, les municipalités n’ont pas de stratégie
pour résoudre les problémes de mobilité auxquelles elle font face. Dans les rares cas ou la ville est en
mesure d’ériger un plan de développement et posséde une vision pour le développement des transports,
ce plan n’est pas souvent suivi et encore plus rarement mis en place par les autorités en charge du
projet (Stucki, 2016).

Trop souvent, il existe beaucoup d’échelons dinstitutions, qui se répartissent les
responsabilités. Ainsi, la répartition des taches entre les institutions nationales, régionales ou locales
est souvent mal définie. Les différentes institutions ne savent donc pas bien de quoi elles sont tenues
responsables (Stucki, 2016). En somme, I'absence d’'une institution a I'échelle métropolitaine chargée
de la planification et la mise en ceuvre des transports dans la ville est préjudiciable pour les villes

africaines.

Jusqu’a la fin des années 1970, le transport urbain était régi par des services publics de
transport dans plusieurs villes africaines. L'Etat jouait alors un réle important dans le secteur des
transports comme dans beaucoup d’autres secteurs.

A partir des années 1990, les conditions ont été radicalement transformées par les crises
économiques et les politiques d’ajustement structurel menées par la Banque Mondiale et les politiques
de libéralisation des économies nationales. Ces derniéres ont considérablement limité les dépenses de
I'Etat, qui n’était plus en mesure d’assurer un service de transport public adapté. A cette période, la
plupart des Etats africains ont fait le choix de se mettre en retrait et ce sont des opérateurs privés qui

ont pris le relais sur le secteur du transport urbain (Sakho, 2007).
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2.3.2. L'importance d’un cadre institutionnel structuré

Seule une poignée de villes africaines (Casablanca, Lagos, Dakar ou Abidjan) sont dotées d'une
institution unique chargée du théme de la mobilité. C’est en grande partie grace a celles-ci que les
projets de cars rapides de Dakar ou le Bus Rapid Transit de Lagos ont pu étre mis en place (Stucki,
2016).

A Dakar, le secteur du transport urbain est régi par une autorité organisatrice unique, le CETUD
(Conseil Exécutif des Transports Urbains de Dakar). Cette autorité a pour missions la planification et la
coordination des différents modes de transport, la détermination des tracés des lignes et leurs modalités
d’exploitation, ainsi que la mise en place d'investissements destinés a améliorer les conditions de
circulation dans la ville (Thiam, Diagne & Stucki, 2012). L’objectif du CETUD de Dakar est double :
mettre fin a la dispersion des centres de décisions et centraliser la responsabilité en une seule et méme
autorité organisatrice. Le CETUD doit étre capable de proposer des solutions d’amélioration de la
mobilité dakaroise, d'assurer une meilleure coordination des transports collectifs, tout en intégrant la
participation de I'Etat, des collectivités locales et du secteur privé (Thiam et al., 2012).

Depuis sa création, le CETUD a fortement marqué le secteur institutionnel de Dakar et a eu une
grande influence sur la meilleure prise en compte du secteur des transports urbains dans la capitale

sénégalaise (Thiam et al., 2012).

A Tlinverse, dans d’autres cas, comme a Ouagadougou par exemple, les effets de la
décentralisation se font sentir sur le secteur du transport urbain. La décentralisation consiste en un
transfert des compétences de I'Etat envers les collectivités territoriales pour leur conférer un pouvoir
décisionnel plus important sur les aspects liés a la planification de la ville. Cependant, plutét que de
venir en appui financier aux collectivités territoriales pour leur permettre de réaliser leurs projets, on
assiste a Ouagadougou & un désengagement de I'Etat, qui résulte en grande partie des politiques liées
a I'ajustement structurel et la libéralisation des années 1980 portées par les acteurs internationaux pour
faire face aux difficultés de I'Etat (Berger & Rouhet, 2012).

De maniére générale, les institutions municipales des villes africaines sont en difficulté et ne
parviennent pas a assurer la gestion des transports urbains et de la circulation dans leurs villes. Comme
évoqué précédemment, la réponse a ces formes de gouvernance instables et déficientes a donc été
I'’émergence de transports alternatifs. Ces nouveaux modes de déplacement créent des emplois et
permettent aux habitants de se déplacer aisément dans leur ville.

En somme, les villes africaines se doivent d’améliorer I'organisation institutionnelle du secteur

des transports pour se donner les moyens de structurer |'offre de transport public.
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Les villes africaines font face a de nombreux défis. Dans un contexte de forte urbanisation et
d’extension des villes vers I'extérieur, le sujet des transports urbains est essentiel et doit étre intégré a
part entiére aux processus d’aménagement du territoire.

Cette partie du mémoire a un objectif double : comprendre les processus théoriques permettant
d’aboutir a une intégration des transports et de I'urbanisme et s’appuyer sur des exemples concrets
issus de villes du Sud.

Cette analyse aura pour but de faire ressortir les éléments majeurs, desquels les villes africaines

pourront s’inspirer.

Dans un premier temps, il est question de définir et de comprendre le fonctionnement et les
enjeux liés au BRT, mode de transport en commun trés répandu dans les villes du Sud.

Par la suite, I'objectif est de caractériser et d’expliciter la relation qui existe entre transport et
urbanisme a travers I'analyse de différents concepts théoriques.

Enfin, trois études de cas issues de villes de pays en voie de développement sont présentées.
Les liens entre le transport et 'urbanisme y sont étudiés, ainsi que les succes et les échecs associés

au réseau de transport en commun.
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3.1. Le BRT
3.1.1. Modes de fonctionnement

Le Bus Rapid Transit (BRT), souvent qualifié¢ de Bus a Haut Niveau de Service en France, est
un mode de transport en commun imitant le systéme de haute performance associé au modéle du
tramway urbain. Les bus, dimensionnés pour une grande capacité, sont aussi performants qu’un
tramway car ils circulent en site propre et ne sont en aucun cas perturbés par la circulation automobile
adjacente. Le BRT est souvent qualifi¢ de « métro de surface », tout en ayant des colts
d’investissement et d’exploitation beaucoup moins importants (Cervero, 2013). En moyenne, un réseau
de BRT transporte entre 9 000 et 15 000 voyageurs en heure de pointe.
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‘4 | BN PRE-BOARD FARE [ -
SEGREGATED BUS- | [SiauleipXhY :
WAY PROHIBITS LEFT TRANSFER (I8 ONLY LANES
TURNS

> 2
=

Figure 9 : Organisation du BRT de Quito (ITDP)

Ces derniéres années, les systemes de BRT sont devenus de plus en plus populaires grace a
leur attractivité financiére. lls sont en effet considérablement moins colteux que les systémes plus
classiques de tramways. Pour les villes de petite et moyenne dimension, les BRT présentent également
I'avantage d’offrir une meilleure modularité que les tramways. Leur capacité a se déplacer sur la route
leur permet de desservir les quartiers plus éloignés des centres-villes (Cervero, 2013). Aujourd’hui, plus

de 150 villes dans le monde ont investi dans une forme ou une autre de BRT.
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L’ITDP (Institute for Transportation and Development Policy), organisation américaine non-
gouvernementale a but non lucratif, insiste sur le fait que le BRT est « un mode de transport de haute
qualité basé sur le bus qui permet une mobilité rapide, efficace et peu onéreuse grace a des
infrastructures de qualité garantissant la priorité aux bus, ainsi qu’une rapidité et une fréquence de
passage des bus optimale » (Cervero, 2013). L’élément le plus significatif et qui marque la plus grande
différence entre un systéme de BRT et un systéme de bus classique est la conception des
infrastructures. En offrant la possibilité aux bus de circuler toujours en site propre, celles-ci ont un impact
considérable sur l'efficacité du réseau, notamment via I'amélioration du temps de ftrajet et de la

fréquence de passage des bus.

Pour garantir I'efficacité et la rapidité d’'un systeme de BRT, Cervero (2013) revient sur les 4
éléments définis par I'I'TDP comme étant essentiels. L'ITDP a créé un systeme de points, offrant plus
de points aux réseaux de BRT respectant le plus grand nombre de ces critéres.

Il s’agit des éléments suivants :

e L’alignement des bus : la position axiale du couloir bus sur la chaussée minimisant au
maximum les conflits avec les autres véhicules,

e Une priorité a tous moments (y compris aux intersections) : garantir la priorité du couloir
bus par une séparation physique entre celui-ci et les voies de circulation,

e L’achat de titres de transport avant I’entrée dans le bus,

¢ Des quais bus a la méme hauteur que les bus permettant de faciliter I'accés a bord.

EXAMPLE OF TWO-WAY MEDIAN-ALIGNED BUSWAY
THAT IS IN THE CENTRAL VERGE OF A TWO-WAY ROAD
7 POINTS

MNI
N\ e
Lane

Sidewalk Sidewalk

I Mixad Traffic Lanes I I Passing Bus I Station l Bus Passing I l Mixad Traffic Lanes I

EXAMPLE OF BUSWAY
THAT RUNS TWO-WAY

EXAMPLE OF A

BUS-ONLY

CORRIDOR WHERE ONTHESIDEOFA
THERE IS ONE-WAY STREET
EXCLUSIVE 7 POINTS
RIGHT-OF-WAY

AND NO PARALLEL
MIXED TRAFFIC
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Sidewalk ' Busway I Sidewalk I | Sidewalk Iv.\uuqn,m I Two-way Buswisy

Figure 10 : Variantes d’aménagements du BRT (Cervero, 2013)
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Les schémas présentés ci-dessus démontrent les différentes possibilités en termes d’'aménagement et
d’infrastructures pour la mise en place d’'un BRT. Dans chaque cas, le bus est isolé de la circulation,

améliorant significativement son efficacité.

Pour assurer le meilleur fonctionnement possible des BRT, la question des infrastructures doit
également étre posée. Comment les types d’infrastructures ont-ils une influence sur la qualité du réseau
de BRT ?

Cervero (2013) constate que les infrastructures dédiées aux BRT peuvent étre catégorisées en 4 types
bien distincts, pour les BRT qui circulent entierement en site propre ou sur des voies de bus

exclusivement réservées a ceux-ci.
Les quatre catégories d’infrastructures sont les suivantes :

e Lelong de voies de chemin de fer,
o Artéres urbaines importantes (en position axiale),
e Tunnels,

e Structures surélevées.

La grande majorité des BRT dans le monde sont implantés en position axiale sur des grandes
artéres urbaines. Les autres cas sont plutot des exceptions et sont relativement rares car bien plus
onéreuses. Quelle que soit le type d’infrastructure choisie, les bus du BRT doivent avoir la priorité a

toutes les intersections.

3.1.2. Forme du réseau

Souvent, la forme du réseau de BRT imite la forme de la ville. Les villes d’Amérique du Sud, le
plus souvent caractérisées par des formes radiales, sont dotées de BRT adoptant des formes radiales
également (c’est le cas de Curitiba ou Bogota). Dans ces cas, la plupart des trajets sont effectués le
long d’artéres a densités élevées. En Chine cependant, les villes sont souvent de forme plus étalée.
Pour accommoder une forme plus inhabituelle, les villes chinoises ont congu des réseaux de BRT plus

flexibles, multidirectionnels (c’est le cas de Canton) (Cervero, 2013).

Benjamin Sklar | Master VEU | Septembre 2019 32



— nantes

CENTRALE ensa
NANTES

—architecture

Figure 11 : Réseau de BRT de la ville de Canton (Chine) : 31 routes différentes
(23 km) (Cervero, 2013)

Le plan du BRT de Canton présenté ci-dessus est une parfaite illustration de la maniére avec
laquelle une ville peut adapter son systéeme de BRT a sa taille et plus particulierement a sa forme. Grace
a une adaptabilité supérieure au tramway, le BRT peut desservir des zones plus éloignées, tout en
proposant aux voyageurs une ligne directe vers le centre urbain ne nécessitant pas de changement de
ligne. Ainsi, les BRT sont des systémes de transport en commun armés pour desservir les zones

urbaines périphériques, autrefois isolées des centres villes (Cervero, 2013).

Outre sa capacité a s’adapter a la forme de la ville, le réseau de BRT doit également étre en
mesure de s’intégrer au réseau global de transports en commun déja existant. Il doit donc étre
directement lié aux réseaux de tramway, bus ou tout autre mode de transport collectif existant. Cette
intégration doit étre double : spatialement, le BRT doit permettre des connexions régulieres et efficaces
avec les transports existants. Economiquement, I'intégration du BRT doit également se refléter dans un

prix unitaire fixe valable pour tous les modes de transport (Cervero, 2013).

3.1.3. BRT et développement urbain

Pour un fonctionnement optimal, les systémes de BRT doivent étre fortement corrélés aux

densités urbaines. Ainsi, plus le réseau de BRT est en lien direct avec des zones urbaines denses, plus

Benjamin Sklar | Master VEU | Septembre 2019 33



— nantes

CENTRALE g!r‘cége
NANTES

sa rentabilité sera importante. Les études montrent également que les BRT sont particuliérement
efficaces et utiles dans les villes de petite et moyenne dimension. Leurs capacités s’y trouvent le plus

adaptées et permettent au plus grand nombre d’habitants possible de se déplacer (Cervero, 2013).

Considérés moins fiables que les métros ou les tramways, les BRT peinent aujourd’hui a attirer
I'attention des promoteurs et des aménageurs, qui sont souvent réticents a développer des projets
urbains a proximité des couloirs BRT.

Pour contourner la réticence des aménageurs, il est donc important pour les villes de mettre en
place des initiatives favorisant I'intégration du BRT, et influencant le développement urbain a proximité.
Canton, ville chinoise de 15 millions d’habitants, a choisi cette stratégie en améliorant I'accessibilité des
arréts de son BRT. Ainsi, des passerelles piétonnes reliant directement les arréts de bus avec le
deuxieme étage des batiments a usage commercial adjacents permettent d’optimiser I'accessibilité au
réseau. Grace a la combinaison entre un service de BRT de haute qualité et des connexions pour
piétons optimisées, le développement de gratte-ciels a usage commercial n’a cessé d’augmenter ces
derniéres années, le long du couloir BRT de Canton (Cervero, 2013).

BSOS R G

Figure 12 : Connexions piétons entre les arréts du BRT et les béatiments
adjacents (Cervero, 2013)

3.1.4. Le BRT et ses limites

Bien que le BRT présente un avantage financier considérable, celui-ci n’est pas toujours

gagnant en termes de qualité du service (vitesses moyennes) lorsqu'’il est comparé au tramway.
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Le BRT atteint ses limites lorsqu’il devient victime de son succés. La capacité des bus étant
plus faible que celle des tramways, les bus sont plus rapidement saturés, impactant leur niveau de
service et diminuant I'efficacité générale du réseau. L’augmentation de la fréquence de passage des
bus, théoriquement une solution efficace, rencontre également ses limites car des délais trés légers sur
un bus peuvent avoir un impact sur le suivant et donc impacter négativement le rendement global du

réseau (Cervero, 2013).

En somme, le BRT est un nouveau mode de transport doté d’'une efficacité comparable a celle
du tramway, et qui peut étre mis en ceuvre a moindre co(t. Avec des capacités plus faibles que le
tramway, le BRT se place en tant que mode de transport idéal pour les villes de taille moyenne. I
présente cependant ses limites en cas d’utilisation massive du réseau.

De plus, le BRT est en mesure de structurer I'espace urbain, a condition que son intégration soit
pensée a cet effet et que des éléments de conception soient mis en place afin d’encourager le

développement urbain le long du BRT.
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3.2. Articulation entre urbanisme et transport

Le développement d’'une ville est fortement influencé par le développement de ses axes de
transport et de son systéme de transport urbain (Lee, 1997). Depuis le début du XXléme siecle, les
milieux de l'urbanisme et de la mobilité urbaine attestent de I'importance de réussir leur articulation
commune. Trop souvent mis de cbté, les liens qui existent entre la planification urbaine et les transports
est essentielle, en particulier pour les villes du Sud, qui sont a une étape critique de leur développement
(Helluin, 2018).

Dans I'optique de construire et d’'aménager des villes durables, l'intégration entre les transports
et 'aménagement du territoire est une initiative stratégique capitale. Les villes doivent étre capables
d’envisager leur futur sur le long terme, en développant des stratégies mélant planification des
transports et aménagement du territoire. Pour ce faire, un cadre spatial doit étre en mesure de guider
les investissements sur les infrastructures de transport, en cohérence avec le développement de la ville.

Nécessaire pour les villes du Sud, le développement territorial intégré (et en particulier
l'intégration entre le transport et 'aménagement du territoire) est un facteur clé pour construire des villes

durables et améliorer les conditions de vie des populations urbaines.

Les mécanismes pour réussir a intégrer le transport avec 'aménagement du territoire sont
complexes et doivent prendre en compte une multitude de caractéristiques spécifiques de la ville. Dans
cette partie, je m’intéresse aux concepts et aux éléments théoriques qui permettent de lier les transports
avec I'aménagement du territoire. Ces concepts théoriques peuvent orienter la réflexion des villes du
Sud afin d’adopter un développement territorial intégré. Je donnerai ici les principes généraux, qui
devront donc étre adaptés a chaque ville en fonction du contexte.

3.2.1. Le TOD': transports et mixité d’'usage

Le TOD (Transit Oriented Development) est un concept développé principalement dans les
villes nord-américaines selon lequel le développement de réseaux de transport en commun doit étre lié
au développement urbain. Né dans les villes nord-américaines dominées par I'automobile, le TOD n’est
pas applicable directement aux villes du Sud puisque celles-ci n'ont pas un taux de motorisation
comparable aux villes américaines. Néanmoins, les concepts et les principes qu’il préne sont essentiels
et doivent étre pris en compte par les villes de pays en voie de développement pour s’orienter vers un

développement résolument tourné vers le transport en commun.
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Contrairement a la pensée classique, qui consiste a adapter un systéme de transport a une ville
préalablement aménagée, pour le TOD, c’est la ville qui s’adapte au réseau de transport. Pour certains
experts comme Robert Cervero (2012), le concept de TOD est sensiblement identique aux modes
d’urbanisation existants il y a un siécle dans les villes européennes ou ameéricaines. Avant I'ére de
I'automobile, les villes se construisaient tout naturellement autour de lignes structurantes de tramway
ou de métros. Aujourd’hui, nous engageons des réflexions pour revenir vers un systéeme basé sur le
transport en commun a cause des effets secondaires causés par une utilisation excessive de

'automobile.

La formulation du concept de TOD, apparu dans les années 1990, est le plus souvent associée
a I'américain Peter Calthorpe. Développés dans le cadre des théories du « New Urbanism », les projets
de TOD consistent a composer des unités de voisinage multifonctionnelles, a I'échelle du piéton, et
reliées entre elles par des moyens de transport (Mangin, 2004). Le « New Urbanism » est en quelque
sorte une version moderne de la cité-jardin. Ce concept promeut plusieurs objectifs : proposer une
structuration urbaine permettant de réduire le trafic automobile, développer des systémes de transport
en commun reliant des projets de TOD avec des distances d’approximativement 5 kilomeétres, et
favoriser une périphérie plus rurale (Mangin, 2004).

Ainsi, les développements de type TOD représentent les noeuds d'un systéme urbain global
maillé par une ou plusieurs infrastructures et réseaux de transport en commun. Ces quartiers TOD
doivent étre caractérisés par des « mini centres » mélant commerces et activités situés a 10 minutes a
pied d’une station de transport en commun. Le TOD permet, par la mise en place de nceuds urbains
connectés directement a une station de transport en commun, de participer a la création d’'une
métropole du transport en commun (« the transit metropolis »). Calthorpe (1993) propose la définition

suivante pour caractériser le TOD :

« Une communauté a usage mixte située a 10 minutes a pied d’'une station de transport en
commun et d’'une zone commerciale centrale. Le TOD mélange des usages résidentiels et

commerciaux, le tout a proximité directe d’'un transport en commun. » [Ma traduction]
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Figure 13 : Le concept de TOD (Calthorpe, 1993)

En somme, le TOD est caractérisé par deux principaux éléments :

e Une proximité et une relation fonctionnelle avec des arréts de transport en commun qui offrent

une bonne qualité de service de déplacement (BRT, métro, LRT, etc.).

e Des quartiers a usage mixte qui, grdce a une conception cohérente, encouragent les

déplacements a pied, a vélo et I'utilisation des transports en commun.

Dedicated
off-street paths

Primary
sidewalks

Secondary
sidewalks
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Figure 14 : Caractéristiques principales du TOD (Suzuki et al., 2013)
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Certains experts montrent que les effets du TOD sont réalisés sur le long terme et dépendent fortement
de la qualité de la conception initiale ainsi que du taux de croissance démographique et économique de
la ville.

Enfin, la réussite du TOD est entierement dépendante de la volonté des aménageurs et des
décideurs publics a transformer la ville. Comme l'indique David Mangin (2004), il peut étre légitime de
s’interroger sur la volonté qu’auront les aménageurs a réaliser des investissements de transports en
commun pour des périphéries parfois déja bien desservies par les routes. C’est bien de cette volonté
que dépend la transformation des villes vers des espaces plus inclusifs et moins fagonnés par

I'automobile.
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3.2.2. Densité ou densification ?

Le TOD, basé sur la proximité d’'un transport en commun, doit étre congu en lien étroit avec le
concept de « densités articulées ». Pour se rapprocher d’'un fonctionnement et d’'une rentabilité
optimale, les transports en commun doivent avoir un grand nombre de passagers a transporter. Les
villes doivent réfléchir a articuler les densités le long des axes de transports en commun pour maximiser
le nombre de personnes ayant un accés direct aux arréts de transport en commun. C’est la maniére
avec laquelle les densités sont organisées par rapport aux services de transports en commun qui

importe, et non la densité moyenne sur un espace donné (Suzuki et al. 2013).

a. Densités dispersées b. Densités concentrées c¢. Densités trés concentrées

Figure 15 : Densités articulées (Suzuki et al., 2013)

Dans les trois schémas ci-dessus, la densité moyenne est identique puisque 'on retrouve le
méme nombre d’habitants sur la méme superficie. Dans le schéma a), la densité est trés dispersée, en
comparaison avec les deux autres schémas. Pour le fonctionnement optimal d’'un réseau de transport
en commun (représenté schématiquement par la ligne rouge), le cas c) est le plus adapté car il permet
aux populations d’avoir une meilleure accessibilité au transport et d’étre en interface directe avec ce
dernier. Pour l'intégration du transport, il est donc important de jouer sur la densité et de concentrer

celle-ci autour des transports en commun (Mangin, 2004).

3.2.3. Urbanisme de corridor

Comme évoqué précédemment, la croissance de la population dans une zone urbaine
engendre une forte demande en termes d’équipements et de logements. Généralement, la réponse a
cette croissance démographique est matérialisée par un étalement de la ville vers I'extérieur, absorbant
les zones alentours. Cette extension provoque une nouvelle demande en matiere d’infrastructures de
transport reliant les centres-villes a ces nouvelles zones périphériques. L’importance d’'une coordination
entre ces axes de transport et le développement urbain est expliquée ici. Les villes doivent aménager

leurs réseaux de transport urbains, pour mieux les associer avec le développement urbain de la ville.
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EVOLUTION HABITUELLE EVOLUTION SOUHAITABLE

rhanisme de ndo
dxes forts de transports en commun

Figure 16 : Evolution de Ia ville selon I'urbanisme de corridor (Helluin, 2018)

Selon I'évolution habituelle des villes, les équipements urbains principaux auront une tendance
naturelle a se disperser de maniére aléatoire autour du centre-ville, en fonction des opportunités
fonciéres disponibles, régies par les lois du marché. Cette dispersion non coordonnée a pour effet de
complexifier les transports en multipliant le nombre de déplacements entre ces nouveaux espaces et le
centre-ville, générant ainsi des congestions importantes et des difficultés de circulation (Helluin, 2018).

Le concept d'urbanisme de corridor illustré dans la figure ci-dessus s’appuie sur I'importance
de canaliser le développement de l'aire urbaine vers des espaces clairement définis et de relier ces
espaces via des couloirs de transport en commun structurants. Cette polynucléarité structurée a pour
but de désengorger le centre-ville en multipliant la demande de déplacements vers d’autres espaces et

de favoriser la mise en place d’activités économiques dans des espaces extérieurs au centre-ville.

Ce concept d’'urbanisme de corridor aura aussi pour effet d’augmenter I'accessibilité des
espaces urbains les plus proches des axes de transport. Pour cette raison, les habitants cherchent
souvent a s’installer proche des axes de transport, a condition que ceux-ci ne présentent pas de
nuisances particulieres (sonores, visuelles...). Un axe de transport structurant et bien aménagé peut
donc contribuer a transformer le visage d’une zone urbaine en améliorant fortement son accessibilité.
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Figure 17 : L’urbanisme de corridor : schéma de développement théorique
(Helluin, 2018)

3.2.4. La planification des transports.: prémices du développement urbain

Certaines villes, non issues du monde en voie de développement, ont adopté des stratégies

ayant pour but de canaliser le développement urbain en le précédant de la planification des transports.

Copenhague planification en doigts de gant

Copenhague, souvent citée comme exemple d’intégration des transports et de 'aménagement
du territoire, a développé une planification a long-terme basée sur le transport ferroviaire, qui a ensuite
influencé la croissance urbaine. En empruntant cette stratégie, les aménageurs de la capitale danoise
anticipent la croissance urbaine et décident de la guider en I'orientant stratégiquement le long des axes
de transport. C’est le fameux plan en « doigts de gant » érigé dans les années 1960, connu pour sa

forme caractéristique.
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Figure 18 : Planification en « doigts de gant » de Copenhague (Suzuki et al.,
2013)

Assez t6t dans le processus de planification de la ville, les aménageurs ont identifié des couloirs
clés pour orienter la croissance urbaine. Autrement dit, les aménageurs ont anticipé et prédéfini les
espaces urbains vers lesquels s’orienteraient les personnes ne pouvant pas s’installer dans le centre-
ville. Ce sont donc les lignes de transport en commun qui ont guidé la croissance physique de la ville,
et non l'inverse, comme c’est plus généralement le cas (Stucki, 2016). Des infrastructures ferroviaires
ont donc été construites, en amont de la demande, afin de guider la croissance le long de ces axes. Ce
n’est donc pas nécessairement le transport qui doit s’adapter au bati, mais l'inverse est également

possible.

Le plan en « doigts de gant », programme initialement porté par les investissements ferroviaires,
et menant enfin a une ville urbanisée en doigts de gant est donnée dans la figure ci-dessus (Suzuki et
al., 2013).

Le résultat de cette planification intégrée entre transports et urbanisme est la création de
nombreuses communes, autour de Copenhague, caractérisées par des environnements favorables a

la circulation piétonne et cycliste, et connectées directement au réseau ferroviaire. Aujourd’hui
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renommée pour ses pistes cyclables et ses espaces urbains favorables aux piétons, la ville de
Copenhague le doit a une planification réfléchie et a une coordination judicieuse entre transports et

urbanisme.

La cité-état de Singapour est également renommée pour sa réussite en la matiere. Ville-ile de
5,1 millions d’habitants, cette intégration a incontestablement placé Singapour en tant que ville durable,
aussi bien économiquement que sur le plan de I'environnement. La ville s’est quelque peu inspirée des
concepts danois pour planifier les transports de son aire urbaine. Adoptant une forme circulaire, dans
laguelle on retrouve le CBD entouré de nouvelles centralités secondaires, reliées entre elles de maniere
orbitales et reliees au CBD de maniére radiale. Le tout est connecté par des axes de transport
ferroviaire. Singapour a également planifié des ceintures vertes entre le CBD et les centralités

secondaires, accentuant le caractére durable de la planification urbaine (Suzuki et al., 2013).
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Figure 19 : Plan de développement urbain « en constellation » de Singapour
(Suzuki et al., 2013)

Grace a ce plan, 'objectif de Singapour était de créer des nouvelles centralités qui ne se
suffisent pas a elles-mémes mais qui font plutét partie d’'un groupement, dépendant des unes et des
autres. Autrement dit, alors que certaines centralités secondaires ont une vocation industrielle, d’autres
peuvent étre a vocation commerciale. Dans la plupart des cas, les centralités secondaires sont des

espaces a usages mixte. Bien que la plupart des déplacements s’effectuent selon les axes radiaux,
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connectant le CBD avec les centralités secondaires, les flux de déplacements sont bidirectionnels,

limitant les congestions.

Ces deux exemples, issus du monde développé et donc non-applicable directement au monde
en développement, doivent servir de sources d’inspiration aux villes du Sud pour intégrer les transports

urbains avec 'aménagement du territoire.

3.2.5. La ville multipolaire : un modele d’organisation

Comme l'ont fait Copenhague et Singapour, il parait nécessaire de se baser sur la mise en
place d’'une multipolarité. Une ville souhaitant intégrer transports et urbanisme ne peut en aucun cas se
baser sur un unique noyau urbain central. En concentrant toutes ses activités dans un seul centre
urbain, une ville se repose sur une matrice de déplacements « centre unique — périphérie », ce qui
engendre toutes les externalités négatives les plus connues (congestion, pollution, bruit, etc.) et peut
entraver son développement économique (Berger & Rouhet, 2012).

A linverse, les villes doivent développer des stratégies basées sur des centralités secondaires.
Cela passe donc par la mise en place d’'un urbanisme de proximité développant des services dans des
centres secondaires a fonctionnalités mixtes afin d’éviter des déplacements inutiles vers le centre
principal. Ces nouvelles centralités doivent également étre situées a proximité d’'un transport en
commun. Enfin, la création d’interstices entre le centre principal et les nouveaux centres est propice a

l'implantation d’espaces naturels préservant la biodiversité des lieux (Berger & Rouhet, 2012).

3.2.6. Les limites des effets structurants

Comme nous l'avons vu, la mise en place d’'une stratégie de développement des transports
fortement corrélée avec 'aménagement du territoire est nécessaire pour orienter les villes vers une
conception plus durable.

Cependant, les effets des transports sur un territoire donné sont a nuancer quelque peu. Bien
gu’ils aient la capacité de canaliser et d’orienter le développement de la ville, 'impact des infrastructures
de transport sur I'urbanisation est, selon Offner (1993), improuvé.

Pour Offner (1993), le simple fait d’installer un nouvel axe de transport, qu’il s’agisse de transport
en commun ou non, n‘aura que trés peu d’effet structurant sur I'espace urbain qui I'entoure. Pour lui,
cet effet véritablement structurant des infrastructures de transport ne peut avoir lieu uniquement grace
a des initiatives spécifiques mises en place par les pouvoirs politiques voire plus généralement par la
société. Par exemple, pour qu’elles modifient I'usage des sols et aient un impact sur I'espace urbain,
les infrastructures de transport doivent étre liées aux réglementations d’urbanisme. Si l'infrastructure de

transport est dans un espace sur lequel les réglementations du droit de I'urbanisme empéchent la
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modification de l'usage des sols, le transport aura peu d'impact. De méme, une infrastructure de
transport n'impactera pas l'espace urbain si elle ne tend pas a modifier les comportements de
déplacement des possibles usagers.

En somme, Offner (1993) met en avant I'idée selon laquelle les infrastructures de transport sont
des solutions techniques, qui doivent étre complétées par des stratégies d’acteurs qui permettent de

leur donner un sens, sans quoi leur effet sur 'aménagement du territoire sera trés limité.
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3.3. Etudes de cas

Dans cette partie, des exemples de projet de transport en commun mis en place dans des villes

de pays en voie de développement seront analysés.

3.3.1. Curitiba : la naissance d’'un modéle

Curitiba est la capitale de I'état du Parana, au Brésil. Huitieme ville du pays en termes de poids
démographique (1,8 millions d’habitants en 2013 selon le recensement de I'IBGE), elle est située a 400
kilométres au sud-est de Sao-Paulo.

Ces dernieres années, la ville a connu une forte croissance démographique, passant de
650 000 habitants en 1970 a presque 2 millions d’habitants aujourd’hui. En une cinquantaine d’années,
la population de Curitiba a donc triplée.

A la fois pole d’'emplois, d’éducation et de résidence majeure de I'Etat du Parand, un nombre
important de déplacements quotidiens sont effectués a Curitiba, aussi bien dans le coeur de la ville que

dans la proche banlieue.

Le BRT de Curitiba est né en 1974, avec la construction des 20 premiers kilométres du réseau
de bus en site propre. Cette construction illustre de la volonté de créer « une ville faite pour les gens,
pas pour la voiture » (Urbanités, 2014). Alors que pour de nombreux pays dans le monde, les années
1970 se caractérisent par une démocratisation et une popularisation sans précédent de I'automobile ;
Curitiba décide d’aller a contresens et de limiter 'usage de la voiture en investissant sur un réseau de
transport collectif innovant a cette époque.

Néanmoins, parmi les villes qui choisissent d’investir dans un réseau de transport en commun,
beaucoup font le choix du tramway ou du métro. Il est alors Iégitime de se demander pourquoi Curitiba
a fait le choix du BRT. Au cceur d’une situation économique fragile pour la ville, le réseau de BRT est
apparu comme la solution permettant d’avoir un réseau de transport en commun de qualité équivalente
au tramway ou au métro, a un colt sensiblement moins élevé (Urbanités, 2014).

A la fin de 'année 1974, le réseau de bus totalisait 20 kilomeétres. Aujourd’hui, le réseau s’étend
sur plus de 1 100 kilométres de long, dont 72 kilométres sur lesquels les bus circulent en site propre.

Selon plusieurs études, le réseau complet de BRT de Curitiba permet de couvrir la ville a 90%. De plus,
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tous les habitants se trouvent a moins de 500 meétres d'un arrét de BRT, offrant une accessibilité
maximale au réseau, et ce pour tous les habitants, y compris les plus éloignés du centre-ville.
Economiquement, la Carfree (2008) indique que le colt total de I'opération s’éléve a plus de
265 millions d’euros, ce qui représente un investissement conséquent pour une municipalité d’un pays
en voie de développement. Ce BRT, comme c’est le cas des transports en commun dans les villes

frangaises, est géré par des acteurs publics, malgré une exploitation confiée a un acteur privé.

A Curitiba, les 72 kilométres de BRT en site propre sont répartis sur trois axes principaux de la
ville : Nord-Sud, Est-Ouest et Boqueirao. Sur ces trois axes, le BRT est placé en site propre axial,
reléguant les voitures de part et d’autre du couloir réservé aux bus. Grace a un tel aménagement, les
trois quarts de I'espace de la voirie sont offerts aux bus, laissant le quart restant aux voitures.

Dans les autres parties du réseau de bus, non aménagées en site propre intégral, plusieurs

aménagements spécifiques ont été mis en ceuvre afin de donner la priorité aux bus :

e Carrefours a feux donnant la priorité aux bus,
e Voies larges facilitant la circulation des bus,
e Couloirs bus,

e Sites propres sur les artéres principales,

e Réseau en étoile connecté avec des routes circulaires.

En plus d’avoir massivement investi sur le développement d’'un réseau de transport en commun de
type BRT, la municipalité de Curitiba a aussi tenu a valoriser la circulation des modes doux dans
I'ensemble de la ville. Ainsi, de nombreuses connexions entre pistes cyclables et BRT existent,

permettant une forte intermodalité, augmentant I'attractivité de la ville dans son ensemble.

Figure 20 : Parkings cycles a proximité d’un arrét de BRT a Curitiba (Alouche,
2014)
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Curitiba : modele d’intégration entre transports et urbanisme

De plus, I'originalité de la ville de Curitiba tient dans le lien fort qui a été établi entre planification
des transports et planification urbaine tout au long du projet. D’une certaine maniére, il s’agit d’un « co-
développement » de la ville et de son réseau de transport en commun. En effet, le plan d’urbanisme
prévoit une densité maximale le long des couloirs desservis par le BRT. Grace a cela, Curitiba a réussi
a se démarquer des autres villes brésiliennes et mondiales en prénant un développement urbain basé
sur le transport en commun.

D’autant plus, en suivant les principes de densité évoqués en deuxiéme partie du mémoire,
Curitiba s’est fagonnée selon le concept des TOD. La ville a favorisé un développement urbain a
proximité directe de sa ligne de BRT, comme en témoigne la figure ci-dessous. On constate que les
batiments, qui figurent en jaune et en orange sont alignés de maniére trés réguliére le long des différents
axes du BRT.

Av. Parogo

X : :
.H‘)l(‘“ "Jp{..a o3

n‘s.,’ -
T -~y

Figure 21 : Développement de Curitiba le long de ses axes de BRT (Suzuki et al.,
2013)

Pour obtenir ces résultats, Curitiba a opté pour un systeme de routes trinaires particulierement
intéressant. Dans un tel systéme, le réseau routier est composé de trois axes majeurs, encadrés par

les batiments :
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e ATaxe, une voie dans chaque direction réservée aux bus du BRT,

e Une voie de circulation générale de part et d’autre du couloir axial.

Autour de cet aménagement routier, les batiments s'intégrent avec une certaine logique. Ainsi,
au plus proche du BRT se trouvent les batiments les plus hauts, avec les densités les plus élevées. A
mesure que I'on s’éloigne du BRT, la densité batie diminue. L'emprise de ces derniers est également
plus faible puisqu’il s’agit de batiments plus bas, et donc moins imposants.
De plus, les usages des batiments sont également adaptés a leur position relative par rapport au BRT.
Les usages commerciaux ou professionnels sont limités aux 2 premiers étages des batiments les plus
proches du BRT. Ceux-ci doivent en effet étre plus facilement accessibles pour le plus grand nombre

de personnes possible.

La mise en place d’'aménagements a usage mixte ainsi que 'articulation cohérente des densités

autour du BRT a donc permis a Curitiba d’assurer un taux élevé de remplissage des bus.

High Density High Density
Commercial, Commercial,
Low Density Business Business, Low Density
Mainly Residential Ressden/ttl Use Regjinhal Use Mainly Residential

Structural Axis Use

4
B 6ne‘way Road 1 On;w;y Road One-way Road 6ne-way Road
(Traffic flow: 60 km/h) on the Axis on the Axis (Traffic flow: 60 km/h)
Dedicated Lanes
" Y > 4
Trinary Road System

Figure 22 : Le systéme de routes « trinaires » de Curitiba (Suzuki et al., 2013)

La concentration d’'usages a vocation commerciale autour du BRT ont aussi engendré un flux
de personnes venant des terminus du BRT aux couloirs trinaires pour profiter la mixité des usages. Les
chiffres associés a Curitiba indiquent une corrélation positive entre la densité et la fréquentation du BRT.

Plus les densités a proximité directe du BRT sont élevées, plus la fréquentation du BRT I'est également.
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Présenté en modéle par de nombreux experts et scientifiques, et aprés avoir inspiré de
nombreuses villes telles que Bogota, Lima ou Los Angeles, le BRT de Curitiba, semble avoir atteint ses
limites réecemment (Urbanités, 2014). Quels sont les éléments qui font aujourd’hui défaut au BRT de
Curitiba et quels sont les enseignements a en tirer ?

D0 a une croissance démographique treés forte dans les derniéres années, le réseau de BRT
ne semble plus aujourd’hui tout a fait capable de répondre de maniére efficace a la demande croissante
de mobilité.

Files d’attente interminables, saturation du réseau, vitesses de circulation insuffisantes,
irrégularité des bus sont autant d’éléments jouant aujourd’hui en la défaveur du BRT de Curitiba. Alors
que la vitesse de circulation et la régularité des bus étaient autrefois les atouts majeurs du BRT de
Curitiba, ce n’est plus le cas. Un expert, interrogé par le journal Le Monde confirme en effet cette
tendance : « méme les couloirs réservés aux bus sont embouteillés aux heures de pointe » (Le Monde,
2014). En effet, cette congestion sur les couloirs bus résulte d’'une fréquence des bus extrémement
soutenue, avec environ un bus toutes les minutes aux heures de pointe du matin et du soir. Ces
problémes récurrents sont lillustration d’'un systéme saturé qui n’attire plus les usagers autrefois séduits
par la nouveauté du concept. Les habitants décus par le rendement du BRT se tournent donc
majoritairement vers la voiture.

Face a la saturation du BRT et a son incapacité a absorber tous les flux urbains, la municipalité
a fait le choix de se tourner vers la mise en place d'un métro. Ce métro, dont la premiére ligne était
initialement prévue pour 2015, n’est a ce jour toujours pas mis en service, a cause de difficultés de
financement. Selon Urbanités (2014), aux yeux de nombreux élus locaux ainsi que d’une partie de la

population, le choix du métro équivaut a reconnaitre I'échec du BRT.
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Figure 23 : Projet de métro a Curitiba (www.viatrolebus.com)
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Outre les problémes de fond liés a la saturation du réseau ou a la circulation des véhicules, on
note également d’importants problémes de forme, liés a la gestion du réseau de transport. Par exemple,
le prix des titres de transport pour le BRT semble étre trop colteux pour une grande partie de la
population. Ces tarifs non accessibles a toutes les catégories sociales ont déclenché en 2014 des
manifestations, au cours desquelles les populations réclamaient une équité concernant le prix du ticket,

afin de permettre a toutes les catégories sociales d'utiliser le BRT comme mode de déplacement.

Les limites associées au BRT de Curitiba prouvent a quel point il est difficile d’'instaurer une
transformation urbaine et sociale en privilégiant uniquement les solutions techniques. Il est en effet
impératif d’associer une réflexion socio-€conomique pour aboutir a I'acceptation et la réussite d'un projet

d’une telle ampleur.

Plus globalement, 'exemple du BRT de Curitiba permet de mettre en avant les limites associées
aux réseaux de BRT. Efficaces pour les villes de taille moyenne, les BRT se retrouvent rapidement
dépassés lorsque la demande de déplacements est conséquente. Paradoxalement, cette situation
indique que la ville a réussi a démocratiser 'usage du bus et a rendre ce mode de déplacement le plus

attractif possible.

Enfin, il est possible d’affirmer que malgré des moyens financiers au départ limités, la ville de
Curitiba a réussi a démocratiser 'usage des transports en commun au quotidien par l'intermédiaire de
son réseau de BRT. La mobilité urbaine, organisée autour du bus et des déplacements modes doux,
dessert l'intégralité de la ville. |l est possible de se déplacer sans avoir recours a la voiture personnelle.
Pionniere en matiére de BRT, Curitiba est un exemple a suivre pour de nombreuses villes souhaitant
se doter d’'un réseau de transport en commun peu onéreux mais tout aussi efficace que le métro ou le

tramway.

3.3.2.Bogota :le TransMilenio

Dans la capitale colombienne, I'entrée dans le XXléme siécle a rimé avec transformation des
transports urbains. Métropole surchargée de 8 millions d’habitants, la ville a entrepris sa mutation avec
la mise en place d’'un systéme de BRT. Validé par la municipalité en 1998 et mis en service a la fin de
'année 2000, le TransMilenio de Bogota, BRT par excellence, a été congu dans le but d’'améliorer les
conditions de mobilité des habitants et de réduire les problémes de circulation. Le TransMilenio a aussi
été pensé pour compléter le réseau de transport existant, jugé insuffisant pour le flux de voyageurs

quotidiens.
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Le TransMilenio de Bogota est reconnu dans le monde entier pour son efficacité. Le nombre de
voyageurs quotidiens est de plus d'1,5 millions. Le BRT a fortement contribué a redessiner le paysage
des transports urbains de la capitale colombienne. Pour certains experts, le TransMilenio représente la
réussite ultime en termes de BRT.

Construit en plusieurs phases successives, le réseau de BRT de Bogota couvrait une distance
totale de 112 kilométres a la fin de 'année 2013. Il est composé de deux principaux types de bus. D’'une
part, des bus circulant en site propre intégral, sur une voie réservée a I'axe d’arteres urbaines trés
fréquentées. De I'autre, des bus classiques venant compléter les bus en site propre pour desservir les
périphéries et les quartiers plus éloignés du centre-ville. Ces derniers circulent sur des voies réservées
bus qui leur permettent d’avoir la priorité sur les automobiles mais il ne s'agit pas de sites propres
intégraux (Suzuki et al., 2013).
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[ B ™ end staticrs
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« Mid stations
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o Feeder lines
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Figure 24 : Phases de construction du TransMilenio de Bogota (Suzuki et al.,
2013)

Les axes du BRT ont été déterminés a la suite d’études de trafic détaillées. La décision a

été prise de placer les voies en site propre a I'axe des boulevards urbains afin d’optimiser au maximum
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I'efficacité des bus. Pour ce BRT, tout a été mis en ceuvre pour qu'il soit le plus efficace possible d’'un
point de vue technique. Son objectif était clair : structurer le réseau et augmenter I'accessibilité des plus

modestes tout en facilitant les conditions de circulation (Cervero, 2013).

En revanche, peu defforts ont été entrepris pour profiter du potentiel de ces nouvelles

infrastructures et la réflexion globale de développement urbain a été trés limitée.

Avec un BRT techniquement bien concu et donc trés efficace en théorie, la municipalité de
Bogota a également di aménager I'espace urbain d’'une maniére innovante pour favoriser 'usage des
transports en commun et des modes doux. D’anciens parkings ont été transformés en espaces verts ou
en trottoirs réservés aux piétons. Le Alameda Porvenir, le plus long couloir piéton du monde (17
kilomeétres) a été construit pour relier les quartiers résidentiels et les parcs urbains avec le TransMilenio.
Malgré ces efforts, Suzuki et al. (2013) estiment que les aménagements de proximité effectués autour
du BRT ne sont pas suffisants pour le mettre en valeur. En effet, les passerelles aériennes connectant
les trottoirs avec les arréts de bus sont des nuisances, a la fois visuelles et sonores et sont difficiles

d’accés pour les personnes a mobilité réduite.

Aujourd’hui, vingt ans aprés sa mise en service, le BRT de Bogota est confronté a des nombreux
problémes causés par une extension urbaine incontrélée, une congestion du trafic et des services de
TransMilenio défaillants. Des routes en mauvaises conditions et un réseau saturé sont parmi les
principales difficultés rencontrées par le BRT colombien.

Face a ces défaillances techniques récurrentes, la capacit¢é du BRT a faconner le
développement urbain est limitée. La création de quartiers a forte densités et a usages mixtes est
rendue difficile par la saturation constante du réseau et I'impopularité croissante de ce dernier.

Alors que 'aménagement du territoire n’a pas été pris en compte dans la conception du BRT, il
est intéressant de noter que le réseau de transport en commun a tout de méme eu une certaine
influence, malgré lui, sur le développement urbain. Influencé indirectement par I'arrivée du BRT, de
nombreuses parcelles vacantes ont été achetées par des promoteurs immobiliers privés. La plupart
sont situées aux terminus des lignes de BRT. Ces espaces autrefois non désirés car difficilement
accessibles ont été fortement valorisés par le TransMilenio. En revanche, les quartiers intermédiaires
situés le long du BRT ont connu un développement relativement faible, en raison d’'une concentration

du béti existant déja importante.
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Figure 25 : Développement urbain a proximité du terminus d’une ligne du
TransMilenio (Suzuki et al., 2013)

Cependant, malgré un développement conséquent de certaines zones grace a l'arrivée du BRT,
la ville de Bogota ne semble pas profiter au maximum du potentiel offert par le TransMilenio. Des régles
d’occupation des sols strictes empéchent d’avoir une vision a long-terme qui permettrait de planifier le
développement des quartiers en capitalisant sur 'augmentation des valeurs financiéres des parcelles
grace au BRT.

En somme, le BRT de Bogota, par une analyse précise des flux de déplacements et une mise
en ceuvre technique remarquable, a permis de transformer les mobilités urbaines de la ville et a
influencé le développement urbain. Néanmoins, un manque de réflexion vis-a-vis des aménagements

urbains de proximité et d’'intégration des modes doux nuisent a sa réputation.
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3.3.3. Addis-Abeba : premier tramway d’Afrique sub-saharienne et cohabitation

avec les modes informels

En Afrique, les projets de transport en commun qui ont été mis en place I'ont été pendant les
dix derniéres années, donc trés récemment. Il s’agit des villes de Tunis et du Caire, respectivement en
Tunisie et en Egypte. Ces derniéres avaient déja misé sur ce type de projets au début des années 2000.
Le processus est donc plutot récent dans les villes africaines (Stucki, 2016).

Malheureusement, d’un point de vue urbanistique, lorsque des projets de transport en commun
sont envisagés, ceux-ci ne sont pas considérés comme des opportunités pour enrichir le tissu urbain a
proximité. Le fait que ces projets permettent d’augmenter la densité le long des couloirs de transport
n’est pas souvent pris en compte, tout comme la possible plus-value fonciére qui n’est pas non plus
considérée. Les projets de transport en commun sont vus comme une finalité et non comme un outil

intermédiaire favorisant le développement urbain (Stucki, 2016).

De nos jours, I'Ethiopie connait un taux de croissance moyen annuel de la population urbaine de
4 %. Ainsi, environ 30 % de la population éthiopienne vit dans les villes. Sa capitale, Addis Abeba, en
est le reflet parfait, avec une population de trois millions d’habitants, et des projections estimant sa
population a 13 millions en 2030 (AFD).

La ville de Addis-Abeba, en Ethiopie, a connu ces derniéres années un phénoméne de
développement urbain considérable. Située a 2 400 metres d’altitude, il s’agit de la métropole la plus
haute d’Afrique. Cette caractéristique géographique remarquable a fortement influencé le processus
d’urbanisation, qui doit s’adapter a cette géographie particuliere (Boudet, Gendreau et Marchand, 2014).
Les dénivelés importants constituent une réelle contrainte pour tout projet au sein de la ville.

La ville, peuplée de trois millions d’habitants, est dix fois plus importante que la deuxiéme ville
du pays. Comme évoqué précédemment pour beaucoup de villes africaines, Addis-Abeba a vu son
rayon s’étendre fortement, surtout a I'est et au sud. De nombreuses zones autrefois situées en
périphérie ont été absorbées par la ville. Les zones en marron sur le plan ci-dessous indiquent les

espaces autrefois ruraux rattrapés par I'urbanisation de la ville.
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Figure 26 : L’aire urbaine de Addis Abeba et sa croissance entre 2000 et 2010
(Boudet et al., 2014)

Toutefois, les activittss commerciales et administratives d’Addis Abeba sont fortement
concentrées dans le CBD. Les quartiers résidentiels sont eux principalement situés autour du centre, a
proximité directe avec celui-ci. Cette concentration des activités et des services génére une forte
demande de transports entre les quartiers résidentiels et le CBD (Boudet et al., 2014).

Comme le montre le plan ci-dessus, I'aire urbaine d’Addis Abeba est tres étendue et la mise en place
d’infrastructures de transport structurantes s’impose en tant que condition nécessaire a la continuation

du processus de développement urbain de la ville.

La ville d’Addis Abeba a consenti d’'importants efforts ces derniéres années pour améliorer la
qualité de vie des habitants, en agissant aussi bien sur 'cffre de I'habitat que sur les infrastructures et
les projets de transports urbains.

Ainsi, les infrastructures de transport de la ville ont subi des améliorations considérables ces

dix derniéres années. La longueur cumulée de routes dans la ville a plus que doublée, passant de 1
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360 km a plus de 3 000 km (Boudet et al., 2014). La mise en place d’'aménagements de proximité, tels
que les passages piétons aux endroits les plus critiques est aussi une priorité pour les services

d’aménagement du territoire qui ont constaté un manquement dans ce domaine.

Aujourd’hui, le taux de motorisation d’Addis Abeba est faible (inférieur a 100 véhicules pour 1
000 habitants), mais il ne cesse d’augmenter ces derniéres années di a la croissance économique. Les
routes existantes dans la ville sont peu entretenues et les feux de signalisation sont rarement en état
de fonctionnement. D0 a cela, la congestion du trafic est un probléme pour la ville (Palmer & Voukas,
2012). La marche est le mode de déplacement le plus utilisé, avec 62 % du total des déplacements.
Les transports en commun occupent 40 % de la part des déplacements motorisés, laissant une faible

part a I'utilisation de la voiture individuelle.

Le réseau routier d’Addis Abeba est la composante principale du systéme de transports de la
ville. Cependant, la ville fait face a divers problémes de congestion di a une maitrise du réseau
contestable.

Tandis que les routes principales sont bien entretenues, le réseau secondaire est en mauvais
état. Les utilisateurs empruntent essentiellement le réseau primaire, ce qui engendre une forte

concentration de véhicules sur les axes principaux.

Road Network N

Legend

Ring Road

Road Type
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Figure 27 : Plan du réseau viaire d’Addis Abeba (Boudet et al., 2014)
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Les dysfonctionnements du réseau routier a Addis Abeba sont en grande partie d0 a un manque de
hiérarchisation cohérente entre les différents types de routes et a une sous-utilisation de I'axe orbital
(Boudet et al., 2014). Comme on peut le constater sur la figure ci-dessus, la partie nord-est de I'axe
orbital (ou « ring road ») est inexistante, ce qui a une influence négative sur le trafic et la circulation

dans et autour de la ville.

Addis Abeba est I'une des seules grandes villes d’Afrique sub-saharienne a posséder un réseau
public de transport en commun. Celui est composé d’'un LRT (tramway) et d’'un réseau de bus, qui
cohabite avec des transports artisanaux. Le tramway, long de 31 kilométres et mis en service en 2015
a contribué a révolutionner la mobilité urbaine de la ville et a permis de compléter I'offre de transports

en commun insuffisante composée initialement de bus municipaux Anbessa et de minibus artisanaux.
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Figure 28 : Plan du réseau de LRT (tramway) de Addis Abeba (Source : ERC)

Les objectifs de ce LRT, premier réseau de tramway d’Afrique sub-saharienne sont les suivants :

¢ Organiser une colonne vertébrale basée sur un réseau de transport urbain de masse pour une
métropole de 10 millions d’habitants sur le long terme,

o Créer des liens le long de cette colonne vertébrale en connectant le CBD avec des centralités
secondaires,

¢ Transformer la ville en une ville polycentrique pour désengorger le centre-ville et le quartier de

Mercato,
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e Prioriser les espaces de développement stratégiques pour favoriser les investissements,

principalement le long des deux axes de transport majeurs nord-sud et est-ouest,

e Favoriser la conception urbaine le long des avenues, pour attirer les investisseurs et pour

obtenir une meilleure qualité de vie le long de ces derniéres.

En plus du tramway, la municipalité d’Addis Abeba s’est lancée dans un projet de BRT, financé en
partie par 'AFD, pour venir compléter I'offre de transports en commun. Lancé en 2010 en collaboration
avec I'agence d'urbanisme de Lyon (UrbaLyon), ce projet a pour objectif de répondre aux besoins en
termes de transport urbain et de développer un réseau intégré et efficace.

Concretement, ce projet de BRT prévoit la construction d’'un couloir bus de 16 km (dont 12 km en
site propre intégral). L'impact socio-économique du projet sera également majeur, puisque I'axe sur
lequel sera construit le BRT est situé dans une zone densément peuplée et en plein développement.

A Addis Abeba, un des éléments fondateurs ayant permis I'implantation d’un tramway est la création
d’'une entité publique dédiée aux transports en 2011. Le « Road and Transportation Bureau » (Bureau
des routes et des transports) créé a pour mission de coordonner les actions des différentes parties
prenantes, qui sont TAACRA (Addis Abeba City Road Authority), AATBO (Addis Abeba Transport
Branch Office) et la société exploitante Anbessa. Ce « Bureau », qui agit en tant qu'autorité
organisatrice des transports, est étroitement lié avec le ministére des transports et est responsable des

décisions prises concernant les transports publics de la ville.

En plus du transport en commun public géré par Anbessa, on retrouve a Addis Abeba la présence
de transports dit « informels » gérés par des opérateurs privés. Dans la ville, il en existe deux formes
principales : les minibus-taxis et les bus Higer. Les minibus-taxis sont des petits vans, pouvant
transporter jusqu’a 12 personnes assises. Les bus Higer sont plus grand et peuvent transporter environ
25 personnes (Chavet Henry, 2015).

La compagnie Anbessa, créée lors de la premiére moiti€ du XXéme siécle, ne parvenant pas a
satisfaire la demande de déplacement, les minibus-taxis apparaissent au début des années 1990 dans
le but de tirer profit de cette demande insatisfaite. Ainsi, une accumulation de stratégies individuelles
font apparaitre un grand nombre de minibus-taxis, qui forment un systéme auto-organisé de transports
collectifs, en paralléle du réseau public de Anbessa (Chavet Henry, 2015).

Plus tard, en 2010, les minibus Higer apparaissent dans les transports urbains de Addis Abeba.
D’une maniére similaire aux minibus-taxis, ceux-ci interviennent pour faire face a I'incapacité d’Anbessa

de satisfaire la totalité de la demande. Ces minibus viennent donc compléter I'offre de transport collectif.
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Bus Anbessa Mini-bus-taxi Bus « Higer »

Source : addisfortune.com

Figure 29 : Différents modes de transport a Addis Abeba (Chavet Henry, 2015)

Depuis le XXéme siécle, le systéme de transport d’Addis Abeba est géré en majeure partie par les
autorités publiques locales. Addis Abeba est un trés bon exemple d'une ville africaine ayant réussi a
faire cohabiter des modes de transport informels ou auto-organisés avec un réseau de transport géré
par une autorité organisatrice des transports, soutenue par I'Etat et par la municipalité. Face &
'augmentation du nombre de minibus-taxis ou Higer, les autorités d’Addis Abeba ont en effet fait le
choix d’adapter et d’intégrer ces modes informels au réseau formel de transport public. Pour ce faire,
les autorités ont pris différentes mesures afin de réguler et Iégaliser les systéemes auto-régulés. Par
exemple, elles proposent aux propriétaires des minibus de se regrouper en associations d’au moins 500
membres. Une autre mesure prise par les autorités est d’obliger le port de panneaux indiquant le point
de départ, point d'arrivée et les arréts les plus importants durant le trajet du minibus. Les transports
informels sont donc intégrés au réseau de transport en commun global de la ville, par le biais de

différentes mesures (Chavet Henry, 2015).

En somme, Addis Abeba a réussi le pari de structurer son offre de transport selon deux axes
majeurs grace a l'arrivée du tramway.

Cependant, les espaces périphériques, de forte densité d’habitation, se retrouvent aujourd’hui
toujours isolés des axes majeurs de transport en commun. Ainsi, on remarque qu’il subsiste quelques

difficultés malgré la structuration du transport urbain autour du LRT :

e Le prix unitaire du billet pour les transports en commun a grandement augmenté, ce qui a une

influence négative sur l'intégration de toutes les populations dans la ville,

e La concentration des transports en commun sur les routes les plus « rentables ». Les routes
considérées comme non rentables ne sont pas intégrées au plan, ce qui nuit a la bonne
intégration de tous les habitants et peut créer des divisions sociales parmi les populations. Cela
est un probléme car le but initial du réseau de transport en commun est d’offrir un mode de

transport accessible a tous, quelque que soit la situation financiére ou géographique de chacun.
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Les transports urbains d’Addis Abeba, fortement structurés par deux lignes de tramway, font preuve
d’'une bonne cohabitation entre le réseau public formel et le réseau informel. Cependant, quelques
difficultés subsistent et le tramway ne semble pas avoir résolu tous les problémes, notamment
concernant I'intégration de toutes les populations. Le tramway a eu pour effet de causer 'augmentation

du prix du ticket unitaire de transport, ainsi que d’isoler les populations les plus éloignées.
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Lors de mon stage, je me suis particulierement intéressé a la ville de Kisumu au Kenya, dans le
cadre de la mission confiée par Groupe Huit a SCE. Dans cette partie, je vais présenter la ville et les
enjeux majeurs en lien avec ma problématique.

Le projet de Kisumu mené par Groupe Huit est, a date, dans sa phase de diagnostic. La phase
de programmation officielle n’a pas encore été engagée. Cette partie de mon mémoire anticipe d’'une
certaine maniére la phase de programmation en proposant des axes de réflexion. Ces propositions sont

basées principalement sur des éléments qualitatifs, di a un manque de données quantitatives précises.

Les sources utilisées et les documents cités dans cette partie sont divers. Peu de publications
scientifiques ayant été rédigées sur la ville de Kisumu, je me suis donc appuyé sur plusieurs documents
rédigés par Groupe Huit et par d’autres membres des sociétés en charge du projet. Il s’agit aussi bien
de rapports fixant le cadre du projet et définissant les principaux aspects du projet que de documents
réalisés par des sociétés tierces ayant effectué des études sur des sujets spécifiques.

De plus, je m'appuie sur les entretiens que j’ai mené pendant mon stage avec des experts de
SCE et Groupe Huit. Certains éléments m’ont également été transmis par mon maitre de stage chez
SCE, qui a effectué une mission de terrain a Kisumu au début du mois d’avril 2019. Le tableau suivant

recense les personnes avec lesquels j'ai effectué des entretiens, leur poste et leur domaine d’expertise.

Nom Société Poste Formation/expérience |Date et lieu de I'entretien
17/06/2019, Agence SCE
1|Benjamin Michelon |Groupe Huit |Urbaniste - chef de projet Urbaniste / 20 ans Bordeaux
Chef de projets mobilité &
2|Aurélien Coulon SCE déplacements Ingénieur / 13 ans 27/06/2019, par téléphone
3|Pierre-Gilles Saby |Groupe Huit |Urbaniste - chargé d'études |Urbaniste / 4 ans 08/07/2019, par téléphone

Le premier entretien a été réalisé avec Benjamin Michelon, sociologue-urbaniste travaillant chez
Groupe Huit en tant que Chef de Projet et spécialiste des villes africaines. Benjamin Michelon est
dipldmé de I'université de Bordeaux et titulaire d’un doctorat en urbanisme de I'Ecole Polytechnique
Fédérale de Lausanne. Aprés avoir écrit une thése sur la planification urbaine et 'usage des quartiers
précaires en Afrique, Benjamin Michelon a travaillé au sein de plusieurs structures professionnelles,
toujours dans le domaine de la planification urbaine des villes africaines. Bien que Benjamin ne soit pas
dans I'équipe qui travaille pour le projet de Kisumu, il est un spécialiste des villes africaines et de leurs

dynamiques, grace a ses multiples expériences.

Benjamin Sklar | Master VEU | Septembre 2019 63



— nantes

CENTRALE g!-!rﬁge
NANTES

Le second entretien a été réalisé avec Aurélien Coulon, chef de projet mobilité et déplacements
chez SCE. Avec 6 ans d’ancienneté chez SCE, Aurélien travaille sur divers projets de dimensionnement
de péles d’échanges multimodaux, aussi bien en France qu’a l'international. Ingénieur de formation,
Aurélien a une vision trés scientifique et pragmatique du projet. Aurélien étant basé au siege social de
SCE situé a Nantes, nous avons échangé par téléphone. Intégré a I'équipe SCE qui travaille sur le projet
de Kisumu, Aurélien a participé a la mission officielle de reconnaissance du terrain et de diagnostic sur
place. Son expérience et son analyse détaillée de la mobilité a Kisumu m’ont grandement aidé dans la
rédaction de ce mémoire. Ses compétences techniques en transports seront également un atout pour

le déploiement des transports a Kisumu, lors des prochaines phases du projet.

Enfin, le troisieme entretien réalisé durant mon stage a été avec Pierre-Gilles Saby, urbaniste
chez Groupe Huit. Aux c6tés du chef de projet, Pierre-Gilles est entierement intégré au projet de
Kisumu. Dipldbmé de Sciences Po Paris en stratégies territoriales et urbaines, Pierre-Gilles travaille
depuis trois ans chez Groupe Huit en tant qu’urbaniste. Il est en charge de la conduite technique de
projets urbains, essentiellement en Afrique et en Asie du Sud-Est. Pierre-Gilles a une bonne
connaissance des villes africaines. L’entretien que j'ai eu avec Pierre-Gilles était plutot orienté vers des
questions de planification urbaine et non des questions spécifiquement orientées sur le transport ou la

mobilité.

Puisque mon mémoire s’intéresse au lien entre le transport et 'urbanisme, j'ai choisi d’effectuer
des entretiens avec des experts du domaine des transports ainsi que de la ville. La complémentarité de
ces trois entretiens m’a permis de mieux comprendre la ville africaine et d’étre en mesure de proposer

des pistes d’amélioration pour la mobilité a Kisumu.

Cette partie est divisée en trois temps distincts :

Le premier temps est consacré a une présentation de la ville de Kisumu et du projet mené
conjointement par Groupe Huit et ses cotraitants locaux. Ce premier temps a aussi pour objectif d’établir
un diagnostic de la situation des transports urbains a Kisumu, d’identifier les principaux acteurs des
transports, les projets en cours, ainsi que les enjeux majeurs du transport dans la ville.

Dans un second temps, je m’attacherai a proposer, grace aux éléments présentés dans le
diagnostic et aux entretiens que j'ai effectués, plusieurs solutions pour transformer le transport urbain a
Kisumu. Dans un troisieme et dernier temps, je mettrai en avant les limites et les difficultés inhérentes
aux différentes propositions.
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4.1. Kisumu : ville stratégique

4.1.1. Carte d’identité

— nantes
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Kisumu est la troisiéme plus grande ville du Kenya, et la ville principale de la partie ouest du

pays. Elle bénéficie d’'une position géographique stratégique pour le Kenya, 'Ouganda et la Tanzanie.

Située dans la partie ouest du pays, Kisumu se trouve en bordure du lac Victoria a I'ouest et des plaines

de Kano a I'est (Terms of Reference, 2018).
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Figure 30 : Localisation géographique de Kisumu (Mercurol, 2017)
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Créée en 1901, la ville a été établie entre la voie de chemin de fer existante et le port. Tous
deux vecteurs de communication et d’échanges avec les pays voisins, ils ont été batis simultanément

et ont largement contribué a I'implantation d’une ville a cet endroit idéalement situé.

Kisumu est une ville de taille moyenne qui subit un phénoméne de croissance considérable.
Selon les estimations, sa population devrait doubler d’ici a 2050. Aujourd’hui de 400 000 habitants, elle
devrait atteindre les 800 000 habitants a I'orée de la moitié du XXI°m® siécle. Kisumu est également une
ville jeune, au sein de laquelle 73 % de la population a moins de 30 ans et 42 % a moins de 15 ans
(Inception Report, 2019). La ville de Kisumu est aussi touchée par un fort taux de chémage, d’environ
30 % (Inception Report, 2019).

Cette croissance de la population provoque un étalement de la ville, a 'image de beaucoup de
villes africaines. Récemment, Kisumu a connu une expansion trés rapide, non anticipée et non planifiée.
En effet, la superficie de I'aire urbaine a été multipliée par 10, passant de 50 km? en 1971 a environ 500
km? en 2015. Aujourd’hui, 60 % de la population de Kisumu habite dans des installations informelles de

type « bidonvilles » en périphérie du centre-ville (Terms of Reference, 2018).

4.1.2. Une ville ancrée dans sa région

Kisumu bénéficie d’une position stratégique, a la croisée de trois pays majeurs d’Afrique
centrale de l'est : le Kenya, 'Ouganda et la Tanzanie. Le Rwanda et le Burundi sont également a

proximité.

A I'échelle de la région, la ville de Kisumu joue un réle important en termes de transports :
aérien, maritime, ou ferroviaire. Du fait de sa position, sur les rives du lac Victoria, Kisumu est un hub
pour desservir les pays voisins que sont I'Ouganda, le Burundi et le Rwanda.

Pour le Kenya, la situation géographique de Kisumu est également bénéfique puisque la ville agit
comme un point d’ancrage entre I'acceés a I'océan kenyan du cété est du pays via la ville de Mombasa

et les pays voisins qui sont dépourvus d’'un acces a la mer (ISUD, 2014).
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KISUMU IN THE REGIONAL CONTEXT
L]

Kisumu

Figure 31 : Kisumu dans le contexte régional (Tuts et al., 2012)

Kisumu est aussi un hub pour les réseaux de communications et de transport a I'’échelle du
pays et de sa région grace a sa position centrale. Les échanges sont possibles aussi bien par voie

terrestre grace aux routes que par voie maritime grace a la présence du lac Victoria (Tuts et al., 2012).

Kisumu est trés bien connectée avec les villes adjacentes grace a un réseau routier efficace.
Ainsi, les villes de Bondo a I'ouest, Kakamega et Busia au nord, Nakuru et Nairobi a I'est sont reliées a
Kisumu via un réseau routier de bonne qualité. Ces routes a caractére régional peuvent appartenir a
deux entités nationales différentes : la Kenya Urban Roads Authority (KURA) ou la Kenya National
Highway Authority (KENHA).
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Figure 32 : Réseau routier dans Kisumu et son aire urbaine étendue (ISUD, 2014)

Plus onéreux, le transport ferroviaire kenyan est aujourd’hui encore trés peu développé. A
Kisumu, les voies ferrées, qui datent d’'une centaine d’années, sont détériorées et font I'objet de trés
peu de mesures d’entretien.

La carte ci-dessous indique les infrastructures ferroviaires existantes a Kisumu aujourd’hui. Les
principales lignes permettent de relier Bondo et Nakuru. Un projet de voie ferroviaire en direction de la

capitale Nairobi est également en cours.
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Figure 33 : Réseau de transport pour Kisumu et son aire urbaine étendue (ISUD,
2014)

Au Kenya, les voies ferrées sont gérées a part entiere par l'institution nationale Kenya Railway
Corporation (KRC). Cette derniére a récemment proposé d’enclencher un projet ambitieux de
revitalisation des services ferroviaires et de transformer la gare centrale de Kisumu en un lieu touristique
majeur et un centre d’'affaires. Le projet intégre un réseau ferroviaire métropolitain a I'échelle de la ville
de Kisumu pour permettre aux habitants de la ville de se déplacer plus facilement mais aussi de
rejoindre facilement le réseau national. La gare actuelle de Kibos, située au nord-est de la ville, a le

potentiel pour devenir un hub important dans cette zone au développement accéléré.

Par ce positionnement, le développement important a venir pour la ville s’inscrira
nécessairement dans une optique de renforcement des liaisons et des connexions avec les pays
voisins. S’affirmer en tant qu’acteur incontournable de cette région du continent est un des objectifs de

Kisumu.
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Dans le contexte démographique actuel, Groupe Huit entreprend une démarche de planification
urbaine, aidant ainsi la municipalité a encadrer la croissance démographique. A terme, I'objectif de
Kisumu est de devenir une « ville dynamique, sur les rives du plus grand lac d’eau douce d’Afrique
capable d’accueillir et de contréler la croissance, tout en soutenant le développement d’une ville

multipolaire en exploitant ses atouts économiques » [ma traduction] (ISUD,2014).

4.2. Kisumu Urban Project

Le projet de développement de Kisumu, porté en partie par Groupe Huit, s’inscrit dans un
programme débuté en 2009 : le Kisumu Urban Project (KUP). Le KUP est un programme de
financement pluriannuel financé par I'AfD et épaulé par le Ministry of Land, Housing and Urban
Development (MLHUD). Il s’agit d’'un projet de planification urbaine ayant pour objectif de produire des
documents Iégaux qui encadreront le développement urbain de Kisumu a I'horizon 2030 ou 2040
(Pierre-Gilles Saby, 2019). Le projet a pour ambition de proposer un développement soutenable

intégrant trois aspects indispensables : le développement économique, environnemental et social.

Avec pour objectif principal d’améliorer les conditions de vie des habitants de Kisumu a travers

des actions urbaines, le KUP cherche a prioriser les investissements permettant d’atteindre cet objectif.
Les trois éléments majeurs suivants sont constitutifs du projet :

¢ La modernisation et 'amélioration des politiques publiques (améliorer la gestion urbaine en
renforcant les politiques publiques),

e L’amélioration de la gestion des territoires a travers une planification spatiale et I'amélioration
des quartiers précaires (bidonvilles),

e |’amélioration des infrastructures urbaines et des équipements publics.

Ce projet est porté sur trois niveaux d’intervention différents. Le premier niveau d’intervention
est a I'échelle de la ville : il s'agit de développer une stratégie urbaine indiquant des grands principes a
mettre en place dans toute la ville. Le second niveau est celui des LPDP, expliqué dans la partie
suivante. Enfin, le troisieme et dernier niveau est a I'échelle des APA (Action Plan Areas) et MPA

(Master Plan Areas), dans lesquels les détails architecturaux et infrastructurels sont spécifiés.
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4.2.1. Local Physical Development Plans (LPDP)

Dans le contexte du KUP, Groupe Huit intervient pour mener une mission guidée par le concept des
Local Physical Development Plans (LPDP). Contrairement aux documents d’urbanisme généraux
édifiés par les pouvoirs publics au Kenya, les LPDP ont vocation a étre des documents plus pratiques
qui pourront aider la ville de Kisumu a prendre des décisions majeures sur le développement urbain.

L’objectif des LPDP, qui sont au nombre de 4 pour Kisumu, est de répartir la ville en sous-parties
géographiques, pour y mettre en place localement les directives et atteindre les objectifs de

développement.
Les objectifs majeurs des LPDP sont les suivants :

o Réguler 'usage des sols et assurer un développement urbain,

e Guider et coordonner le développement des infrastructures de logements et des infrastructures
publiques,

e Guider le développement de la ville de Kisumu de maniére intégrée et coordonnée afin de
promouvoir un développement urbain durable,

e Transformer et assurer le développement du bord de lac.

Les LPDP sont définies afin de concentrer les différents aspects de planification en s’adaptant a des

secteurs bien définis. En somme, un LPDP est un plan pour un secteur de la ville.
Ces LPDP peuvent étre différenciés sous deux formes selon leur temporalité : court ou long terme.

¢ La planification a long terme établit la croissance urbaine sur une période d’entre 20 et 30 ans,

e La planification a court terme se place sur une période de 10 ans.

Quoi qu’il en soit, les LPDP proposeront des orientations spécifiques pour encourager un
développement urbain durable pour Kisumu sur le volet économique, social, environnemental et spatial.
Selon les zones définies, des orientations concernant la structure socio-économique, la mobilité urbaine
et la conception urbaine seront établies (Inception Report, 2019).

Pour atteindre leurs objectifs, les LPDP devront promouvoir des espaces urbains suffisants pour
implanter des réseaux de mobilité piétons, des espaces publics, une densité batie convenable et une
mixité d’'usages mélant des usages résidentiels, sociaux et commerciaux (Inception Report, 2019).
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Proposed LPDP Planning Zones
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Figure 34 : Division de Kisumu en 4 zones LPDP (Terms of Reference, 2018)

LPDP 1 : Le centre historique de Kisumu (CBD)

o APA 1A : Lake Front/Lake Front Park
o APA 1B : CBD+ — centre historique
o APA 1C: CBD2 — Centre-ville commercial

LPDP 2 : Renouvellement urbain et régénération des périphéries (installations spontanées)

o APA 2A: Installations spontanées (bidonvilles)
o APA 2B : Master Plan du parc Auji Creek
o APA 2C : Centralités secondaires (Nyamasaria, Wathorego, Kibos, Kisian, Kiboswa)

LPDP 3 : Extension vers 'est
o APA 3: Kibos

LPDP 4 : Extension vers le nord
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o APA 4A : Centralités secondaires (Kisian, Kiboswa, Wathorego)

Les LPDP sont eux-mémes subdivisés, en ce qui est appelé les APA (Action Plan Areas). Comme le
souligne Pierre-Gilles Saby, I'objectif est que ces plans d’action fassent I'objet d’'un financement local

ou d’un nouveau prét.

4.3. Mobilité urbaine : diagnostic

Dans le cadre de la mission de SCE, qui est de proposer une amélioration du systeme de
transports urbains de Kisumu, je présente ici un diagnostic de la mobilité urbaine a Kisumu.

La forte évolution démographique notée dans les années passées sur le territoire de Kisumu se
poursuit aujourd’hui. Ces augmentations de population se traduisent mécaniquement par un
accroissement des besoins de mobilité des personnes en lien avec le territoire. Les capacités des
différents réseaux de transport n’étant pas infinies, ces évolutions démographiques induisent un risque

de dégradation des conditions de déplacement et de détérioration du cadre de vie urbain.

4.3.1. Des modes de transport variés

A Kisumu, il n’existe pas de transport en commun unique & la ville. Le paysage des transports
urbains est essentiellement représenté par la marche, accompagnée par les transports motorisés

collectifs ou individuels. Le diagramme ci-dessous montre la répartition modale a Kisumu :
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Figure 35 : Répartition modale a Kisumu (ISUD, 2018)

Ce diagramme, élaboré par I'I'TDP dans le cadre d’'une étude sur les mobilités a Kisumu, atteste
de la diversité des modes de transports présents dans la ville. Dans I'optique future de redessiner le
visage du transport urbain, la bonne compréhension de la répartition de I'intermodalité est essentielle
afin de développer des infrastructures favorisant les modes de transport auxquels les habitants sont
habitués et ceux qu’ils affectionnent le plus.

On constate que le mode de déplacement le plus utilisé a Kisumu est la marche, avec 53 % des
déplacements dans la ville qui s’effectuent a pied. Ce mode de déplacement est reconnu pour ses
bienfaits sur le cadre de vie et sur la santé publique. L’autre mode de déplacement actif, les cycles, ne
représente que 4 % des déplacements dans la ville.

Parmi les déplacements motorisés, il convient de différencier les modes de déplacement en
transports collectifs de ceux effectués en transports individuels. Les bodas bodas, les tuk tuk ou le

paratransit (il s’agit de minibus localement appelés « matatus » exploités par des sociétés privées) sont
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tous trois des transports collectifs. A eux trois, ils représentent 30 % de la part modale. Les modes de
transport motorisés individuels en revanche, qu’il s’agisse de motos ou de voitures, ne représentent que
11 % de la part modale. Ce graphique permet donc d’établir qu’aprés la marche, les transports collectifs
sont le mode de transport le plus utilisé a Kisumu. Les transports collectifs, de maniére générale,
présentent également I'avantage d'utiliser peu d’espace sur la voirie, contrairement notamment a la

voiture individuelle.

Road space occupied Passengers ferried
14%

10%
1%

-

68%

19%

m Matatus = Buses @ Bicycles = Tuk-tuks = Motorcycles = Cars
Figure 36 : Espace occupé sur la route et passagers déplacés (ITDP, 2018)

Les deux diagrammes ci-dessus, mis cbte a cote, mettent en lumiére les différences de pourcentage
entre I'espace occupé sur la route par chaque mode de transport et le pourcentage de personnes
déplacées. Premiérement, on constate que parmi tous les modes motorisés confondus, les matatus
sont ceux qui transportent le plus grand nombre de voyageurs au quotidien. En revanche, les
automobiles, qui ne participent au transport de seulement 14 % des passagers, occupent une part
importante de I'espace sur la voirie (44 %). Transporter peu de personnes, tout en encombrant I'espace
urbain : voila le probléeme majeur posé aujourd’hui par 'automobile a Kisumu comme dans beaucoup
de villes. Avec une croissance démographique importante et 'augmentation du taux de motorisation
des ménages, cet effet sera accentué dans les années a venir. Il est donc important de proposer des
solutions allant a I'encontre de ce modéle.
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4.3.2. Transports collectifs a Kisumu

L’offre de transports en commun a Kisumu est notable, et gérée par des coopératives de
chauffeurs. Ces coopératives, dont la plus importante rassemble plus de 250 chauffeurs de matatus
(SACCO), représentent un acteur incontournable de la ville, qui devrait étre associée aux discussions
sur I'évolution du réseau de transport. A Kisumu, les offres de transports collectifs sont dominantes et

partagées entre trois acteurs principaux :
e Les matatus,
e Les bodas-bodas,

e Les tuk-tuk.

Selon les études menées par I'I'TDP, les routes empruntées par les transports collectifs sont les

suivantes :
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Figure 37 : Schéma global de déplacement des transports collectifs de Kisumu
(ITDP, 2019)
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L’axe principal est I'axe nord-sud, notamment I'avenue Jomo Kenyatta, trés fréquentée par les

transports collectifs.

Matatus

Les matatus (opérateurs informels de taxis partagés ou minibus) constituent la colonne
vertébrale de I'offre de transport collectif. Il s’agit de minibus pouvant transporter jusqu’a 15 personnes
a la fois. Ceux-ci permettent le rabattement des habitants vers le centre et notamment vers le CBD.
Dans leur organisation actuelle, ils convergent tous vers la gare routiére de Kisumu Boys. Cette derniére
s’en trouve saturée : espace trop réduit, stationnement des matatus et montées/descentes des
passagers au milieu des chaussées adjacente a la gare centrale, arréts non matérialisés, etc.

Concernant leur circulation dans la ville, leurs routes ne sont pas exclusivement dédiées pour
leur usage : ils partagent donc la voirie avec tous les autres usagers. Les routes que ces opérateurs
utilisent ont été déterminées au cours du temps, basé sur les habitudes des passagers. Ainsi, les arréts
de bus ne sont pas clairement identifiés et ne possédent pas d’abris-bus adaptés permettant de signaler
leur présence. Les matatus ont donc tendance a s’arréter de maniére aléatoire pour récupérer ou
déposer des passagers. Ces pratiques sont trés accidentogénes et contribuent a créer des congestions

automobiles trés fréquentes.

Figure 38 : Arrét aléatoire de matatu (ITDP, 2018)

Bodas bodas

Omniprésents dans les villes kenyanes, les bodas bodas sont nés dans les années 1960 dans
la ville de Busia située a la frontiére ougandaise. Initialement utilisés pour transporter des biens et

traverser la frontiére kenyano-ougandaise, ils sont devenus au fil du temps des modes de transport
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assimilables a des motos-taxis transportant principalement des passagers dans les villes (Mutiso &
Behrens, 2011). A Kisumu, les bodas bodas sont présents depuis la fin des années 1990.

Disposant d’'une part modale de 14 %, les bodas bodas sont parmi les modes de transport les
plus populaires et les moins onéreux (moins cher que les matatus). Leur faible consommation d’espace
sur la chaussée les place comme un mode de transport tres efficace. De plus, leur capacité a doubler
les véhicules plus encombrants et plus lents leur permet d’étre opérationnels et efficaces dans une rue

congestionnée et trés chargée (Mutiso & Behrens, 2011).

Malgré leur r6le important dans le transport collectif de Kisumu, les bodas bodas travaillent dans
un environnement peu adapté a leur présence (pas d’arréts matérialisés, pas de files dédiées sur la
chaussée). Dans I'optique d’optimiser leur fonctionnement, des solutions doivent étre mises en place
par les aménageurs. Selon Mutiso & Behrens (2011), leur absence créerait un vide dans I'offre de

transport, tout en laissant beaucoup de personnes sans emploi.

4.3.3. Les conditions de circulation

Selon Aurélien Coulon, les conditions de circulation a Kisumu sont relativement bonnes. Ces
bonnes conditions de circulation peuvent étre expliquées par la faible part modale de la voiture
individuelle (environ 6% des habitants se déplacent en voiture). Seules quelques difficultés sont
notables aux heures de pointe (notamment au niveau du carrefour de Kisumu Boys qui est trés

rapidement saturé).
Cependant, un risque important de dégradation des conditions de circulation est attendu dans
les années a venir du fait des évolutions démographiques projetées et de 'augmentation du taux de

motorisation des ménages.

Dans ce contexte, la maitrise de I'évolution du trafic automobile constitue un enjeu majeur.

4.3.4. Infrastructures de transport

A Kisumu, le réseau routier est essentiellement constitué de routes primaires qui correspondent

aux grands axes les plus circulés et de routes secondaires qui permettent de desservir les zones
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résidentielles. Le réseau secondaire est caractérisé par des routes qui sont trés peu entretenues. Les
routes sont en trés mauvais état et ont une influence négative sur les conditions de mobilité.

Dans certaines parties de la ville, notamment dans des zones du centre, I'enrobé initialement
présent n’a pas été maintenu et les routes s’apparentent désormais a des routes en terre, difficilement
praticables. Les zones résidentielles plus privilégiées telles que Town ou Kibuye sont, elles, dotées de
routes goudronnées. Le manque d’entretien des routes est en grande partie d0 a un manque

d’investissement de la municipalité (ISUD, 2014).

Figure 39 : Routes non goudronnées a Kisumu (ISUD, 2014)

Les modes doux, tels que les piétons et les cyclistes, sont, de leur c6té, confrontés a d’autres types

de difficultés a Kisumu :

¢ Probléemes de sécurité du fait de conflits d’usage entre les modes doux (piétons, cyclistes)

et les modes motorisés (exemple : les cyclistes sont autorisés a circuler sur les autoroutes),

o Difficultés de franchissement des infrastructures routiéres qui constituent des coupures
urbaines (trés peu de passages piétons sécurisés, traversées dangereuses des autoroutes,

usage limité des passerelles piétonnes, etc.),

o Discontinuité et inconfort des cheminements (irottoirs non aménagés, occupation de
I'espace par des commergants, etc.).
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Les modes doux sont fortement défavorisés par le manque d’efforts concernant le partage de la
voirie. La séparation peu claire entre les différents modes (piétons, cyclistes, modes motorisés) offre
une mauvaise lisibilité pour tous les usagers et provoque un sentiment d’insécurité pour les usagers les
plus vulnérables (piétons et cyclistes). Tous occupent les mémes espaces, ce qui crée une confusion

importante, notamment au niveau des intersections principales.

Figure 40 : Partage de la voirie inefficace (ITDP, 2018)

Selon I'ITDP, les infrastructures de transport de Kisumu sont aujourd’hui partagées de maniére
anarchique. Les régimes de priorité ne sont pas respectés sur les routes, tandis que les trottoirs sont
occupés en quasi-totalité par les vendeurs de rue qui s’installent le long des batiments et qui réduisent

considérablement 'espace de circulation des piétons.

De plus, les routes ne sont pas toujours dimensionnées en fonction de de leur potentielle utilisation.
Ainsi, dans les zones d’habitat précaire a forte densité situées en périphéries du CBD, UN-Habitat
indique dans un rapport sur la ville que la grande maijorité des voiries qui desservent les habitations ont
été congues en suivant des standards associés plutdét aux espaces ruraux qu’aux espaces urbains. En
effet, la largeur des routes est souvent limitée a 4 metres, rendant difficiles la capacité de circuler pour
tous les véhicules. De plus, les conditions de détérioration des routes sont telles que les accés aux

routes principales sont rendus trés difficiles a tous les véhicules motorisés. (UN-Habitat, 2005).
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Actuellement, les études menées sur place ont permis de montrer que trés peu de pistes
cyclables existent dans la ville de Kisumu. Ainsi, les cyclistes partagent le plus souvent la voie avec les
motards et les piétons. Des efforts importants sont nécessaires dans ce domaine pour permettre aux
cycles de se déplacer plus confortablement et de maniére plus sécuritaire. Les cycles sont des modes
de transport accessibles a la grande majorité de la population. Or aujourd’hui, ceux-ci n'ont pas la

possibilité de circuler dans des conditions confortables et sécurisées (ISUD, 2014).

Sur la plupart des routes, une quantité trés faible d’infrastructures piétonnes sont aménagées.
Les routes surlignées en vert dans la figure ci-dessous représentent celles qui sont équipées de trottoirs
des deux cétés de la voirie. Les routes qui ne possédent qu’un seul trottoir sont représentées en jaune,
tandis que celles qui n’en ont aucun sont en rouge. Dans le centre-ville, cela correspond a une trés

faible proportion.

I\

Figure 41 : Présence de trottoirs dans le CBD de Kisumu (ITDP, 2019)

En effet, dans le CBD, seuls 12 % des routes sont aménagés avec des trottoirs de chaque coté.
Dans I'ensemble de la ville, sur un total de 830 km de réseau de routes, seuls 20 km sont dotés de
cheminements piétons de part et d’autre de la voirie (ITDP, 2019). De plus, les infrastructures piétonnes

sont le plus souvent dépourvues de traversées piétonnes sécurisées, méme a proximité des écoles. Ce
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manquement génére des traversées aléatoires, souvent a des endroits ou le flux de circulation est

important.

Kisumu-Nairobi Highway

Figure 42 : Difficultés de franchissement sur les routes de Kisumu (ITDP, 2019)

Méme lorsqu’ils existent (seuls 5 passages piétons a Kisumu), les passages piétons s’avérent
inefficaces car leur signification n'est pas prise en compte par tous les usagers (ITDP, 2019). Les
automobilistes ne ralentissent pas suffisamment a I'approche des passages piétons, tandis que les
piétons préférent traverser a I'endroit qui leur permettra d’atteindre leur destination le plus rapidement

possible.

4.3.5. Transports urbains : guelle gouvernance a Kisumu ?

A Kisumu, la question de la gouvernance de la mobilité urbaine est une problématique majeure.
Il s’agit de comprendre qui sont les gestionnaires et les exploitants des réseaux de transport et la
coordination qui existe entre eux. Les entretiens réalisés par Aurélien Coulon dans le cadre de la

mission de terrain ont permis d’identifier certains dysfonctionnements.

Les transports en commun, dont I'offre est dominée par les bodas bodas, les matatus et les tuk
tuk, sont organisés en coopératives de chauffeurs appelées SACCO. Celles-ci, dont la plus importante
est celle des matatus (environ 250 chauffeurs), représentent un acteur incontournable de la ville sur la
question des transports et doivent étre intégrées aux discussions sur le sujet des transports de la ville

de Kisumu.

Contrairement a la ville de Dakar, comme je I'ai évoqué précédemment, il n'y a pas a Kisumu
d’autorité organisatrice des transports en commun sur le territoire. Ce manquement rend a ce jour trés

difficile la mise en ceuvre d’une offre globale cohérente a I'échelle du transport en commun (il n’existe
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par exemple pas de comité assurant la coordination des offres entre les matatus, tuk tuks et bodas
bodas).

De plus, concernant les infrastructures, Aurélien Coulon explique qu’il n’y a pas (ou trés peu) de
coordination entre les différents gestionnaires de voirie que sont KENHA, KURA, KERRA ou la ville,
posant ainsi des difficultés de coordination relatives a I'exploitation et a I'entretien des voiries mais

également a I'articulation entre les différents projets routiers.

On constate également le manque d’'un comité assurant la coordination entre les différents
modes et permettant d’avoir une intermodalité a Kisumu (fer, transport en commun urbain, transport

maritime, modes actifs).

La question de la capacité a assurer la planification pour la mise en ceuvre d’'une offre de
transport multimodale devra donc étre soulevée dans I'optique d’une amélioration du transport urbain

de Kisumu.
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44. La mobilité urbaine a Kisumu : quelles

transformations ?

A l'aide des théories exposées dans les deux premiéres parties du mémoire et des éléments de
réponse apportés par les experts que jai rencontrés, que pouvons-nous proposer dans le but
d’accompagner la ville de Kisumu vers une transformation de son systéeme de mobilités urbaines ?
Aussi, quels sont les effets recherchés et comment ces nouvelles mobilités peuvent-elles avoir un

impact sur la ville ?

Les propositions visent a anticiper les besoins futurs de mobilité sur le territoire, a rationaliser les
usages et a proposer une offre de transport adaptée, en cohérence avec les développements urbains

projetés.

Dans le cadre du projet global de requalification de la mobilité urbaine de Kisumu, je distingue deux
phases essentielles. Dans un premier temps, je focalise ma réflexion sur la mise en oceuvre
d’aménagements réalisables a court terme et & moindre colt. Ensuite, j'oriente mon étude sur la phase
de mise en place d’'un réseau de transport en commun structurant (notamment BRT), envisageable a

plus long terme.

4.4.1. Aménagements a court terme

Je présente ici les aménagements envisageables a court terme et & moindre colt pour
transformer les transports urbains de Kisumu.

Préalables a l'implantation d’'un nouveau transport en commun, ces aménagements auraient un
role structurel mais aussi social. lls permettront en effet de créer une habitude et de modifier les

mentalités des populations locales vis-a-vis du transport urbain.

En premier lieu, il parait nécessaire d’agir sur les aménagements et les infrastructures de
transport de Kisumu. En ce sens, il est primordial et urgent, en vue de I'évolution démographique de la
ville, de promouvoir la dissociation des flux sur les axes les plus circulés et de mettre en avant les
aménagements urbains favorisant les usagers les plus vulnérables, notamment les piétons et les
cyclistes. Leur offrir des espaces de circulation sécurisés et de bonne qualité s’impose aujourd’hui

comme une nécessité pour Kisumu.
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Pour faire face a l'insécurité quotidienne dans laquelle se trouvent les piétons, la municipalité doit mettre

en place des aménagements offrant une nouvelle place au piéton dans la mobilité urbaine de Kisumu.

=== Proposed footpath
N

L lkm A
0 04 08

Figure 43 : Objectif de construction de trottoirs a Kisumu (ITDP, 2019)

La figure ci-dessus présente une proposition de 'objectif a atteindre pour la ville en termes
d’infrastructures piétonnes. Les lignes vertes sont les axes sur lesquels il est proposé de créer des
trottoirs, de chaque cbté de la voirie. En créant ces trottoirs, la ville s’offrira également une Iégitimité
supérieure pour s’approprier les concepts liés au TOD discutés dans la deuxiéme partie du mémoire,
en participant a I'intégration du mode doux le plus populaire a Kisumu. Les trottoirs seront vecteurs
d’inclusion pour les piétons et simplifieront leurs déplacements. Les arréts de transport en commun

pourront également étre mieux desservis et seront plus facilement accessibles pour les piétons.

De plus, au cceur du CBD de Kisumu, un espace a été identifi€ comme clé pour la mise en
ceuvre d’améliorations relatives aux infrastructures de transport. Lieu central de la vie de Kisumu et
témoin d’'une circulation accrue (piétonne et motorisée), la transformation de ce quartier doit étre un

levier pour 'amélioration de nombreux autres espaces urbains de la ville. Il s’agit de I'espace urbain
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délimité par les rues Oginga Odinga Street au sud-ouest, Ang’awa avenue au nord et Achieng Oneko
Avenue au sud-est. Faisant partie des rues les plus circulées dans le CBD, leur réaménagement

apparait comme prioritaire.

Pour 'avenue Oginga Odinga, une proposition d’aménagement est présentée dans la figure ci-dessous.

2
2

UK RA

5m 05é45m 2m  05m

Sidewalk Bike lane Drive lane

} 15m 3m 3m 05m 2m  0565m 45m
Drive lane Drive lane Bike lane Sidewalk

- -
3m

-
3m
Noturn lane

Figure 44 : Coupe de principe pour le réaménagement de I'avenue Oginga
Odinga (ITDP, 2019)

Cette coupe met en avant la largeur de I'espace laissé aux piétons, de chaque c6té de la route. Cette
largeur doit en effet permettre d’'accommoder un flux piéton important, ainsi que les probables vendeurs
de rue y installant leurs marchandises. La coupe met également en avant une piste cyclable dans
chaque sens de circulation, avec une importance placée sur la séparation entre les cycles et les
véhicules motorisés, offrant a la fois une meilleure fluidité au trafic ainsi qu'une sécurité optimale aux
cyclistes. Le terre-plein central permet également une dissociation claire entre les deux sens de
circulation.

Une variante possible a cet aménagement serait de réserver une des deux voies de circulation générale
a la circulation des transports en commun (matatus, bodas bodas), offrant une priorité aux transports

en commun pour améliorer leur efficacité.

De plus, il est également important de procéder a un réaménagement des routes principales
qui constituent a I'heure actuelle des coupures urbaines. Trés circulées, elles ne permettent pas la
bonne intégration des modes doux et renforcent le sentiment d’insécurité de ceux-ci. Ces routes, dont
le prolongement dessert les villes de Nairobi et Busia, sont de véritables autoroutes urbaines. Elles

doivent étre réaménagées dans une optique de transformation vers des boulevards urbains, permettant
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une circulation automobile fluide et une meilleure intégration des modes doux. Les routes concernées

sont identifiées en rouge dans la figure ci-dessous.

\

Vers Busia

Vers Nairobi

N\

Figure 45 : Axes autoroutiers a réaménager (ITDP, 2019)

Pour leur réaménagement, un profil en travers similaire a celui présenté sur la figure 44 pourra étre

envisage.

En lien étroit avec le réaménagement des infrastructures de transport de la ville, certaines
mesures doivent étre prises pour pallier les problémes de circulation constatés dans la ville (notamment
au rond-point Kisumu Boys). Des pistes d’amélioration concretes doivent étre mises en place afin

d’optimiser les capacités d’écoulement des flux routiers, comme précisé par Aurélien Coulon :

1) Limiter les conflits d’'usage qui ralentissent le trafic en séparant les différents modes de transport

sur la chaussée (piétons/cycles et modes motorisés) :
Cette séparation des modes, qui passe en partie par la création de trottoirs, doit étre complétée par
l'implantation de bandes cyclables sur le coté de la chaussée ou sur le trottoir, si 'emprise disponible

est suffisante, sur les axes les plus fréquentés par les modes doux.

2) Seéparer les transports en commun et les voitures individuelles sur la chaussée
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D’une maniere similaire a la séparation des flux entre les modes doux et les modes motorisés, il est
nécessaire de créer des aménagements permettant de séparer les flux des matatus de celui des
voitures individuelles. Cela doit passer par la mise en ceuvre de voies réservées sur le coté ou a I'axe

des routes.

3) Réaménager les carrefours secondaires afin d’autoriser les mouvements de «tourne a
gauche » et supprimer des itinéraires inutiles. En effet, les mouvements de « tourne a gauche »
ne sont autorisés aujourd’hui qu’au niveau des principaux carrefours, induisant ainsi de

nombreux mouvements de demi-tours trés contraignants pour la gestion du trafic.

Ces réaménagements consistent généralement en la suppression du terre-plein central au niveau du

carrefour, permettant aux véhicules de tourner a gauche.

YO rie . r
POITS €N(

Concernant les transports collectifs existants, en particulier les matatus, les bodas bodas et les
tuk tuks, il existe un important besoin d’amélioration de la lisibilité et d'une meilleure structuration de
I'offre. Cela a été exprimé notamment par Aurélien Coulon lors de notre entretien, et suite aux
observations qu’il a pu effectuer lors de sa visite sur place. Suite aux échanges qu’Aurélien a eu sur
place avec les représentants des tuk tuks et des matatus, ceux-ci expriment un fort besoin de
structuration de I'offre de transports collectifs, notamment concernant le positionnement des arréts, qui

sont actuellement trés aléatoires et ne sont pas matérialisés par des abribus.

Pour améliorer la lisibilité, la création d’arréts réguliers le long des axes les plus fréquentés est
une priorité. Le schéma ci-dessous représente les axes prioritaires, sur lesquels il convient de disposer
des arréts de matatus et de tuk tuks. Cela aura un impact sur la lisibilité du transport en commun existant
ainsi que sur la fluidité du trafic, qui se trouvera moins perturbé qu’il ne I'est actuellement di aux arréts
fréquents des matatus. La ou I'emprise le permet, il serait judicieux de créer des arréts en encoche,

pour que les matatus ne génent pas la circulation lorsqu’ils déposent et/ou récupérent des passagers.
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Figure 46 : Proposition d’implantation des arréts de bus sur les axes principaux

des transports collectifs de Kisumu (ITDP, 2019)

L’espacement judicieux des arréts de matatus permettra une accessibilité maximale pour tous les

habitants et favorisera I'idée de ville durable, guidée par les transports en commun.

»Aae N\IsUm

Un autre sujet majeur pour la restructuration des transports existants de Kisumu est celui de la gare
routiere centrale (Kisumu Boys). Selon le retour d’expérience d’Aurélien Coulon, et en vertu de son
experience d’ingénieur transports, la gare centrale de Kisumu Boys est a un état de saturation. Elle est
aujourd’hui sous-dimensionnée au vu des flux qu’elle doit supporter et dans le contexte d’évolution
démographique, sa faible capacité posera des probléemes majeurs dans les années a venir. Pour
Aurélien Coulon, la gare actuelle doit donc étre divisée en plusieurs gares, situées plus proches des

périphéries de la ville et dimensionnées selon des capacités supérieures.
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Figure 47 : Proposition d’implantation de nouvelles gares a Kisumu

Le positionnement stratégique de ces nouvelles gares, présenté dans la figure ci-dessus, doit
cependant étre en accord avec le projet global et la LPDP 4, concernée par les « growth nodes » ou
centralités secondaires. Les gares, qui pourront étre situées a Kibos, Wathorego et Kisian, seront
d’'importants vecteurs de développement urbain dans ces lieux. En effet, dans les villes africaines, les
gares sont des lieux de vie et des vecteurs de développement urbain. Les nouvelles gares créeront des
nouveaux centres de commerce et permettront de canaliser le développement urbain. L'aménagement

des nouvelles gares devra donc anticiper ces phénoménes et prévoir des espaces commerciaux.

Pour cette raison, la coordination entre la planification des nouvelles centralités et la planification
des gares multimodales est essentielle pour augmenter I'attractivité. Ces nceuds de centralité pourront
étre un espace de développement économique urbain. Ainsi, le transport sera intimement lié au

développement urbain.

En effet, Benjamin Michelon a confirmé I'importance de ces « growth nodes » lors de notre
entretien. Pour lui, I'enjeu aujourd’hui n’est plus vraiment dans le centre-ville mais bien plutét dans la
périphérie, dans les centres périphériques qui viennent se rattacher a la ville. L'enjeu est donc dans la
ville de demain, celle qui s’étend. C’est pourquoi nous devons nous attacher a nous concentrer sur la

planification des centres secondaires et de faire en sorte que les périphéries ne soient pas cantonnées
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au réle de banlieues dortoirs mais au contraire qu’elles soient intégrées a part entiére a la ville. Pour y

parvenir, l'installation de nouvelles gares dans ces espaces aura une forte signification.

De plus, la délocalisation de la gare centrale actuelle, ou du moins la réduction de sa capacité peut
laisser présupposer une nouvelle opportunité pour créer un projet urbain sur I'espace occupé
actuellement par la gare. La possibilité d’aménager une place centrale, lieu majeur de la vie a Kisumu,
doit étre prise en compte. En ce sens, la transformation des transports urbains de Kisumu peut avoir
pour effet positif de contribuer a la mise en place de nouveaux espaces urbains, participant a la

transformation globale de la ville.

Quoi qu'il en soit, la saturation actuelle de la gare de Kisumu Boys appelle a sa division en plusieurs
gares multimodales. Leur nouvelle implantation, au coceur des « growth nodes » influencera le

développement urbain.

Au-dela des aspects techniques liés aux formes urbaines, I'aspect social doit également étre pris
en compte pour que le systéme de transport ait un impact sur la ville. La création de voies réservées
pour les matatus par exemple aura trés peu d’'impact si elle n’est pas respectée par tous les utilisateurs.
Dans nos sociétés européennes, les voies réservées bus sont trés répandues et sont le plus souvent
respectées, mais cela n’est pas nécessairement le cas dans une ville telle que Kisumu. Un travail social
aupres des populations devra donc étre mené. Benjamin Michelon a fortement insisté sur ce point lors
de notre entretien. Pour lui, il est impossible de proposer une solution qui ne soit uniquement basée sur
des aspects techniques. Les habitants, qui seront les principaux concernés par les changements,

doivent étre intégrés dés les toutes premiéres phases de projet.

De plus, au-dela de sa réputation de « vecteur mobile », le transport doit étre un vecteur de
changement de la vision de la ville. Pour une ville comme Kisumu, en quéte d’'une nouvelle identité, le
réle du transport urbain doit aller au-dela du simple aspect technique d’amélioration des flux de
circulation et de réaménagement des infrastructures. Selon Benjamin Michelon, les systéemes de

transport urbain ont la capacité de véhiculer une nouvelle image de la ville.

En créant des nouveaux aménagements et en modifiant les dynamiques du transport urbain, la
vision de la ville peut étre transformée. Ainsi, certains espaces urbains, peu attractifs aujourd’hui a
cause d’une circulation mal organisée, pourraient bénéficier d’'une canalisation des flux pour véhiculer

une image plus positive.
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Enfin, les solutions qui ont été proposées pour réformer le transport urbain de Kisumu font partie de
solutions réalisables a court terme, et qui peuvent avoir un impact direct sur le développement urbain

de la ville.

4.4.2. Aménagements a long terme

A plus long terme, et dans une optique d’anticipation de 'augmentation de la demande de
déplacements de la ville, la mise en place d’'un réseau de transport en commun structurant est a

envisager.

A Kisumu, afin de pallier les problémes de saturation déja existants (gare centrale et rond-point
de Kisumu Boys) ou futurs dus a I'évolution démographique de la ville, la création d’'une offre de
transport structurante peut étre a envisager. Cette nouvelle offre pourrait étre déclinée en une ou
plusieurs lignes de BRT (ou potentiellement LRT) qui constituerait alors une offre « lourde »,
structurante, capacitaire de transport en commun autour de laquelle I'offre actuelle de transport devra
s’articuler. L’augmentation de la capacité des véhicules entrailnera mécaniquement la réduction du
nombre de véhicules présents sur la route, et aura donc un impact positif sur la circulation au sein de la

ville.

A plus long terme, un projet de BRT ou de LRT peut étre envisageable pour Kisumu.
Techniquement, la cohérence de ce projet devra étre étudiée plus précisément apres la phase de
diagnostic, a I'aide de comptages de trafic sur 'ensemble du territoire de Kisumu. Au minimum, des
comptages précis devront étre effectués sur les axes principaux de la ville. Des études détaillées
concernant la stratégie du citoyen devront également étre réalisées, afin d’assimiler les habitudes des
populations. En paralléle, des études qui dépassent la portée de mon mémoire devront étre menées

afin d’évaluer la viabilité financiére du projet.

Dans I'optique d’un BRT, quels sont les enjeux et comment ce transport en commun pourrait-il s’intégrer

alaville ?
La mise en ceuvre d’un tel projet aurait plusieurs implications :

e La restructuration de l'offre de transport en commun existante (notamment matatus, bodas
bodas et tuk tuk) car les itinéraires les plus chargés seraient empruntés par les lignes

structurantes,
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e Un nouveau partage de la voirie entre les modes et la redéfinition de la capacité offerte a
chacun,

¢ Une transformation de I'espace public dans le cas d’une requalification de fagcade a facade,

e Un développement de 'urbanisation autour des principales stations de lignes structurantes et

pbles d’échanges, et le long de la ligne.

Spatialement, le BRT devra s’installer sur les axes les plus fréquentés et sur lesquels la demande
en déplacement est la plus importante, tout en tentant de mailler le territoire de Kisumu du mieux
possible. Au vu des premiéres études faites sur place et de la situation actuelle, il serait nécessaire de
créer des lignes de BRT sur les axes nord-sud et est-ouest, comme I'indique le schéma de principe ci-

dessous.

LEGENDE

BRT
-——> Réseau régional
—— Transport en commun existant

Figure 48 : Schéma de principe d’un BRT a Kisumu

Les lignes en jaune représentent les axes de BRT, sur lesquels circuleront les bus en site propre. En
bleu, sont représentées les lignes de matatus ou bodas bodas qui permettent d’irriguer la ville et de
desservir les quartiers périphériques denses, souvent dépourvus de routes goudronnées de bonne

qualité et donc difficilement accessibles aux bus de grande envergure. Enfin, les points rouges
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représentent 'aménagement de trois pdles d’échange ou I'intermodalité entre le BRT et les réseaux

locaux sera de mise.

Grace a un tel schéma, les matatus n’auront plus pour objectif de desservir directement le centre-
ville depuis les grandes pénétrantes, comme ils le font actuellement. Ce sera en effet le role du BRT,
tandis que les matatus irrigueront et desserviront les espaces interurbains. L’intégration du réseau de
BRT avec les transports collectifs existants est essentielle pour offrir une intermodalité aux habitants et

desservir les quartiers grace aux transports artisanaux, plus flexibles.

Une solution alternative consisterait a s’inspirer du Master Plan réalisé par Nairobi pour
l'implantation de son réseau de BRT. En proie a une congestion extrémement importante dans le CBD,
Nairobi est dans I'obligation de trouver une solution aux problémes de circulation. Dans ce plan, la
municipalité de Nairobi a fait le choix de s’orienter vers un tracé du BRT qui permet de contourner le
CBD. L'idée est de ne pas encombrer le CBD avec un réseau de BRT trés demandeur en termes
d’espace. Au contraire, I'objectif est de contourner le CBD et d’implanter des arréts tout autour de ce

dernier qui offrent la possibilité d'y accéder facilement a pied.

Une autre solution envisageable pour transformer les transports urbains de Kisumu serait de
s’appuyer sur le réseau de voie ferrée déja existant dans la ville pour y installer un réseau de LRT. Plus

colteux, le projet serait autrement plus complexe et plus long a mettre en ceuvre.

Dans ce cas, il serait opportun d’adopter un tracé différent de celui proposé pour le BRT. Le tramway
s’insérerait trés probablement sur la voie ferrée existante, qui contourne le CBD et relie la gare de
Kisumu avec celle de Kibos au nord-est de la ville. Ici, le tramway aurait pour objectif de desservir les
axes fréquentés périphériques, autour de la ville. Avec un tel schéma, les matatus et les bodas bodas
devraient toujours desservir le centre-ville comme ils le font actuellement. L’avantage d’'un tel réseau,
malgré un codt initial plus élevé, serait de ne pas traverser le CBD avec une infrastructure majeure, et

de ne pas perturber les habitudes des chauffeurs de matatus et de bodas bodas actuels.

Pour I'implantation d’un projet d’envergure de BRT tel qu'il a été présenté, plusieurs difficultés

devront étre prises en considération.

Tout d’abord, le BRT s’insérerait sur le réseau de routes actuellement exploité par KenHA. Avant la
mise en ceuvre du projet, il faudra donc s’assurer du bien vouloir de cette autorité d’Etat, et de confirmer

son accord pour la construction d’'un BRT sur ses axes. D’autant plus, un projet de BRT d’une telle
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envergure aura nécessairement un impact sur le partage de la voirie entre les modes. La mise en ceuvre
d’'un BRT implique généralement la réduction de la capacité routiére au profit du transport en commun
du fait des emprises limitées. Le maintien de capacités routieres identiques reste envisageable mais
nécessite des acquisitions foncieres importantes (et potentiellement des expropriations) du fait du
nécessaire élargissement des emprises de chaussée.

Des échanges avec KenHA seront donc nécessaires afin de mieux comprendre sa position et sa
volonté concernant les capacités routiéres a maintenir. KenHA sera donc un des intervenants principaux

qui aura un pouvoir décisionnel sur la mise en place d’un réseau de BRT.

En paralléle, la question de I'exploitation du futur BRT sera également capitale. Selon Pierre-Gilles
Saby, 'une des principales difficultés pour la mise en place du réseau de BRT sera de trouver une
société privée qui acceptera d’exploiter le réseau de BRT en I'absence de garanties de rentabilité. Selon
lui, le cot d’implantation du réseau sera trés élevé, ce qui impliquera une augmentation du prix du billet
unitaire pour étre rentable. En augmentant le prix unitaire du billet et en proposant assurément un prix
plus élevé que celui des matatus ou des bodas bodas, I'exploitant en charge du réseau n’aura donc pas
'assurance d’étre rentable. Dans I'optique de la construction d’'un BRT ou d’'un LRT, c’est donc la

question générale de la gouvernance future des transports en commun qui devra étre posée.

Le codt pour 'usager sera un facteur déterminant pour la réussite et I'attractivité du BRT de Kisumu.
En effet, un prix du ticket attractif (identique au prix actuel des matatus) garantira un accés au plus
grand nombre a cette nouvelle offre de transport et une bonne occupation des bus (par ailleurs une
condition indispensable a la réussite du projet). Plus généralement, c’'est donc la question du

financement du BRT et du modéle économique qui est posée ici.

La construction d’'un réseau de transport de masse pour la ville de Kisumu est aussi fortement
dépendante de la maniére dont cela sera pergu par les matatus. En effet, les matatus assurent
aujourd’hui la desserte de Kisumu pour une part importante des habitants, c’est le principal mode de
transport en commun. |l s’agit également du premier pourvoyeur d’emploi dans le secteur du transport
de personnes [données non disponibles]. Le réseau de BRT ou de LRT remplacerait en grande partie
les matatus. Du fait de sa plus grande capacité (moins de personnel pour transporter plus de
passagers), la question de la suppression d’emplois dans le secteur est posée. Il est donc difficile de
savoir, a I'heure actuelle, quel sera le degré d’acceptabilité du projet par les matatus [a noter : il s’agit
du point bloguant principal du projet de BRT aujourd’hui en cours a Nairobi].

Enfin, bien que les effets d’'un BRT sur le développement urbain de la ville soient potentiellement
conséquents, la faisabilité d’'un BRT a court terme a Kisumu parait relativement fragile. En effet, les

difficultés liées a la gouvernance des transports urbains et les colts d’investissement et d’exploitation
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importants semblent étre aujourd’hui un frein a la mise en place d’'un réseau de transport en commun

de masse.
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Dans les villes du Sud, les transports urbains ont un réle primordial. Aprés la marche, ils sont
le mode de déplacement privilégié pour les personnes ne disposant pas de véhicule motorisé individuel.
Au vu de la croissance démographique des villes, leur réle crucial sera conforté dans les prochaines

années.

Aujourd’hui, de nombreuses villes du Sud, en particulier les villes africaines, adoptent une
démarche de planification des transports déconnectée de la planification urbaine. Cette stratégie est
préjudiciable pour la ville, qui se développe sans aucune corrélation avec les transports urbains. Les
villes s’étendent donc vers I'extérieur d0 a I'urbanisation massive, mais les espaces périphériques se

trouvent isolés du centre a cause d'infrastructures de transport défaillantes ou inexistantes.

Pour inverser cette tendance, les villes du Sud ont la possibilité de s’inspirer des concepts de
TOD et de densités articulées, afin de mettre en place une planification urbaine en cohérence avec les
transports urbains. Un réseau de transport en commun, s'il est choisi pour la ville, doit étre fortement
intégré au développement urbain. En effet, la mise en place d'axes de transport reliant le centre-ville
avec des centralités secondaires nouvellement créées oriente I'organisation spatiale de la ville et permet
de canaliser le développement. Pour y parvenir, les villes doivent étre en mesure d’adapter les

réglementations urbaines aux nouvelles dynamiques mises en place par les transports urbains.

En plus d’étre vecteur de transformations spatiales, le transport urbain doit étre le vecteur de
mutations sociales, permettant l'inclusion de tous les habitants. Il doit donc étre accessible a tous les
habitants, afin de permettre au plus grand nombre de pouvoir se déplacer pour assurer I'éducation, la

santé ou le travail.

Pour la ville de Kisumu, tout changement lié au mode de fonctionnement des transports urbains
aura nécessairement un impact sur le développement urbain. La suppression de la gare centrale de
Kisumu Boys et sa délocalisation vers les centralités secondaires est une modification majeure qui aura
une influence positive sur le développement urbain. Kisumu, qui ne se trouve pas aujourd’hui a un point
critique en termes de mobilités, doit favoriser des aménagements réalisables a court terme, peu
colteux, et qui peuvent amener un changement notable. Ainsi, la création de trottoirs, la création de
voies réservées pour les matatus sont parmi les mesures que la municipalit¢ de Kisumu doit
entreprendre pour présupposer I'arrivée éventuelle d’un futur réseau de transport en commun de masse

structurant.

A I'heure actuelle, la mise en ceuvre d’un grand projet de transport en commun est fragilisée

par une gouvernance complexe, au sein de laquelle les responsabilités de chaque entité sont mal
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définies, ainsi que par un contexte lié aux opérateurs privés de matatus qui n’incite pas a entreprendre
des transformations radicales. Ceux-ci ne sont pas favorables a la mise en place d'un réseau de
transport en commun de masse, car leurs emplois pourraient étre menacés. Il semble donc préférable
de tester leur réaction face a des modifications plus modestes, comme la mise en service de nouvelles
gares, pour tester leur capacité d’adaptation en vue d’un futur projet éventuel de réseau de transport de

masse

A Kisumu, les éléments simples doivent étre réparés avant d’entreprendre un projet d’une telle
envergure : gestion du trafic, entretien du réseau routier, intégration des modes doux, intégration des
périphéries urbaines. Pour Kisumu, il ne faut pas confondre les ambitions de la ville, qui est influencée
par la réussite des projets de BRT a travers le monde, avec 'amélioration du fonctionnement quotidien

de la ville.

En somme, nous avons vu a travers ce mémoire que les projets de transport en commun ont le
potentiel pour orienter les formes urbaines d’une ville et fagonner des espaces urbains. Pour s’orienter
vers un développement urbain durable, les villes du Sud doivent adopter des stratégies de planification

des transports urbains qui permettent de canaliser le développement urbain.

Cette étude pourrait étre complétée par la tenue d’entretiens avec les populations locales, qui
sont les premiers concernés par les questions de transport urbain a Kisumu. La rencontre avec des
professionnels du secteur des transports au Kenya et des pouvoirs publics serait également un atout

en vue de compléter ce document.

Comme nous l'avons vu a travers ce travail, les transports urbains dans les villes du Sud
apparaissent souvent aux yeux des pays occidentaux comme désorganisés, chaotiques. Il faudrait donc
en théorie a tout prix rationaliser leur usage et imiter le modéle des villes du « Nord » pour retrouver
des systemes de transports fonctionnels et cohérents. Or n’est-il pas envisageable d’amorcer une
réflexion connexe dans laquelle nous sommes capables de dépasser les frontieres Nord/Sud et de
repenser la mobilité dans les villes du Sud sans la comparer aux villes occidentalisées ? Peut-étre ne
faut-il pas a tout prix vouloir « importer » les modeles qui fonctionnent vers les villes du Sud et au

contraire laisser la place aux savoirs faires locaux.

En d’autres termes, les villes africaines ne doivent peut-étre pas chercher de réponses aux
problémes de mobilité urbaine en s’inspirant des villes du Nord mais au contraire, proposer un regard

alternatif, propre a leurs caractéristiques spatiales et socio-économiques.
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ANNEXES

Annexe 1 : Guide d’entretien avec Aurélien Coulon

— nantes

ensa

—architecture

Nom : Aurélien Coulon

Société : SCE

Poste : Chef de projet mobilité & déplacements

Lieu et date de I'entretien :
27/06/19, par téléphone

Présentation du projet et de I'entretien :

Dans le cadre de la rédaction de mon mémoire sur I'amélioration des conditions de mobilité

dans les villes africaines, je souhaite rencontrer des experts dans les domaines du transport

ou des villes africaines afin de mieux comprendre les enjeux liés aux transports dans les villes

du continent africain.

La duration de cet entretien sera d’'une heure environ.

1. Présentation de I'enquété :

Question principale :

1. Peux-tu me parler de

professionnel ?

ton

parcours

Autres questions a poser :

Quel est ton poste actuel ?
Quelle est ta formation ?
Sur quels projets es-tu impliqué en ce

moment ?

Relances possibles :

A quelle phase du projet interviens-tu
généralement ?
Quel type de projet affectionnes-tu

particulierement ?
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2. La circulation a Kisumu :
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Question principale :

1. Quelle est ton analyse vis-a-vis de la

circulation et de la mobilité a Kisumu ?

2. Quels systémes doivent étre mis en place pour

fluidifier la circulation selon toi ?

Autres questions a poser :

Ou sont situées les principales difficultés de

circulation ?

Comment assurer I'efficacité des transports
en commun dans un centre-ville trés
dense ?

Comment agir en faveur de I'intégration des

modes doux a Kisumu ?

3. Intégration des transports et de I'urbanisme dans les villes africaines :

Question principale :

1. Selon toi, comment les transports peuvent-ils

avoir la capacité a fagonner les villes ?

2. Quel doit étre le lien entre les transports et

'urbanisme ?

Autres questions a poser :

Quel est limpact des infrastructures de

transport sur les villes ?

Qu’appporte un projet de transport en

commun a une ville ?

Les effets du transport sur la ville sont-ils

visibles a court terme ?
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4. BRT:
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Question principale :

1. Quel systeme serait le plus adapté selon toi
pour résoudre les probléemes de mobilité a

Kisumu ? Pourquoi ?

Autres questions a poser :

Quelles sont les particularités d’'un systéeme
de BRT en comparaison avec un systéme

de tramway ou de bus classiques ?

Pourquoi dit-on que les BRT sont
particulierement adaptés aux villes de taille
moyenne ? Pourquoi ne peuvent-ils pas
fonctionner dans des villes plus grandes ?

Articulation entre les voies de BRT et les
voies VL classiques ? Comment éviter que
les voies de BRT deviennent des coupures

urbaines trop importantes ?

Que penses-tu de proposer un systéme qui
integre le BRT avec les modes de

transports collectifs existants ?
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Annexe 2 : Guide d’entretien avec Benjamin Michelon

Nom : Benjamin Michelon

Société : Groupe Huit

Poste : Urbaniste-sociologue / Chef de projet

Date et lieu de I'entretien :
17/06/19, Agence SCE Bordeaux

Présentation du projet et de I'entretien :

Dans le cadre de la rédaction de mon mémoire sur I'amélioration des conditions de mobilité

dans les villes africaines, je souhaite rencontrer des experts dans les domaines du transport

ou des villes africaines afin de mieux comprendre les enjeux liés aux transports dans les villes

du continent africain.

La duration de cet entretien sera d’'une heure environ.

1. Présentation de I'’enquété :

Question principale :

1. Peux-tu me parler de

professionnel ?

ton

parcours

Autres questions a poser :

Quel est ton poste actuel ?
Quelle est ta formation ?
Sur quels projets es-tu impliqué en ce

moment ?

Relances possibles :

A quelle phase du projet interviens-tu
généralement ?
Quel type de projet affectionnes-tu

particulierement ?
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Question principale :

1. En quoi le transport peut-il étre un vecteur de

développement urbain dans les villes africaines ?

Autres questions a poser :

Quelle est l'influence des axes de transport

en commun sur les villes ?

Quel est I'impact des infrastructures de

transport sur les villes ?

3. Gouvernance urbaine :

Questions principales :

1. Quelles sont les particularités associées aux

modes de gouvernance en Afrique ?

2. Que doit-on mettre en place pour contourner

ces problémes de gouvernance ?

Autres questions a poser :

Quels sont les points bloquants ?

Pourquoi existe-t-il autant de différence

avec les pays occidentaux sur les
questions de gouvernance ?

Pourquoi vy a-t-il  autant d’'entités
différentes au sein des autorités

organisatrices ?

4. Urbanisme :

Questions principales :
1. Pour les villes africaines: quels sont les

moteurs du développement urbain ?

2. Quelles sont les causes et les conséquences

de I'étalement urbain africain actuel ?

3. On parle souvent de la création de centralités
secondaires ou « growth nodes » : quels sont les
avantages et les inconvénients associés a leur

mise en place ?

Autres questions a poser :

Question du foncier : faut-il favoriser une
densité importante le long des axes de
transport ?

Pourquoi I'étalement africain n’est-il pas
corrélé au développement économique
comme c'est le cas dans les pays
occidentaux ? Pourquoi n’est-il pas non
plus corrélé a 'amélioration des conditions

de mobilité ?
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Annexe 3 : Guide d’entretien avec Pierre-Gilles Saby

Nom : Pierre-Gilles Saby

Société : Groupe Huit

Poste : Urbaniste

Date et lieu de I'entretien :

01/07/19, appel téléphonique

Présentation du projet et de I'entretien :

Dans le cadre de la rédaction de mon mémoire sur I'amélioration des conditions de mobilité

dans les villes africaines, je souhaite rencontrer des experts dans les domaines du transport

ou des villes africaines afin de mieux comprendre les enjeux liés aux transports dans les villes

du continent africain.

La duration de cet entretien sera d’'une heure environ.

1. Présentation de I'’enquété :

Question principale :

1. Peux-tu me parler de

professionnel ?

ton

parcours

Autres questions a poser :

Quel est ton poste actuel ?
Quelle est ta formation ?
Sur quels projets es-tu impliqué en ce

moment chez Groupe Huit ?

Relances possibles :

A quelle phase du projet interviens-tu
généralement ?

Quel type de projet affectionnes-tu

particulierement ?

2. Kisumu:
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Question principale :

1. Peux-tu me parler de la ville de Kisumu ?

2. Comment expliques-tu le projet en cours a

Kisumu mené par Groupe Huit ?

3. Comment est né le projet de développement

urbain pour Kisumu ?

4. Quel est I'objectif final du projet ?

Autres questions a poser :

Quels sont selon toi les éléments urbains
les plus marquants a Kisumu ?

Quels sont les principaux constats qui ont
fait naitre le projet ?

Qu’est ce que le ISUD (Integrated Strategic
Urban Development Plan) et le KUP
(Kisumu Urban Project) ?

Que sont les LPDP ? Quel est leur rdle

dans le projet ?

3. Gouvernance:

Question principale :

1. Quelles sont les particularités associées aux

modes de gouvernance dans les Vvilles

africaines ?

2. Selon toi, I'Etat doit-il reprendre le contréle sur
la gestion des transports urbains ou peut-il laisser
la mainmise aux opérateurs privés actuellement

en place ?

Autres questions a poser :

Quels sont selon toi les points bloquants

majeurs ?

4. Transports et urbanisme :

Question principale :

1. Selon toi, quel lien existe-t-il entre les

transports et 'urbanisme dans une ville telle que

Kisumu

Autres questions a poser :

Que doit-on mettre en place pour réussir a
articuler ces deux concepts entre eux de

maniére cohérente ?
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