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AVANT-PROPOS

Les transports, dans les &tablissements humains, posent
des probléemes de plus en plus aigus. Ils absorbent une part impor-
tante des ressources nécessaires au développement et au fonctionnement
des &établiscements et jusqu'd un tiers de 1'énergie totale consommée,
dont Ja moifié dans les zomes urbaines. En outre, les transports
exercent sur 1'environnement divers effets négatifs, particulidrement
nefaste dans les zones ol Ta population est concentrée. Ce sont les
groupes sociaux pauvres en milieuw urbain et rural qui sont Tes plus
af fectés par la mauvaise gualité et le colt élevs des movens de
transport et par 1'orientation généralement donnés actuellement 3 la
politique des transports. 51 les tendances actuelles se poursui-
vent, la situation des citadins et des ruraux pauvres se digradera
sans doute considérablement & 1'avenir.

Pourtant ces tendances pourraient &tre inversées si une
politigue des transport, coordonnge aux politiques des &tablissements
humaing, intégrait les idées de conservation des ressources et d'effi-
cacité des transports et une atude des divers types d'&tablissements
humains sous 1'angie des codts de transport et autres coits d'infra-
structure.

La présente publication reprend le rdpport soumis & la
Comnission des établissements humains & sa cinquidme session tenue 3
Kairobi (Kenya) du 20 avril au 7 mai 1982, Les principales conclu-
sions et recommandations résultant des débats de 1a Commission, et les
mesures prises jusgu'a présent par le Centre des Kations Unies pour les
gtablissements humains {Habitat) pour appliquer les décisions de la
Comission, sont exposées dans le chapitre d'introduction.

Je recommande cette publication aux hommes politiques et
aux hauts fontionnaires nationaux ainsi qu'aux autres organisations et
aux personnes 5'intéressant 3 Ja questien des transports pour tous les
segments de la population vivant dans les &tablissements humains

urbains et ruraux.
ﬁ QJ‘ e PI\H!}"_W“-—‘

Arcot Ramachandran
Directeur exécutif duy Centre des Nations Unies
pour les &tablissements humains (Habitat}

Nzfrobi, décembre 1982



TABLE DES MATIERES

AYANT -PROPOS ,

1. OBJET ET PORTEE DU RAPPORT |
11. PAUYRETE ET PLANIFICATION DES ETABLISSEMENTS
HUMAINS 4
La dura situation des pauvres en milieu
rural, 5

La dure situation des pauvres en milieu
urbain, &

Reactions internationales, 9

folitiques de développement wisant a
réduire les besoins de transport, 10

Gestion de 1'utilisation du sal, 13
111. LES TRANSPORTS EN ZOME RURALE: BESOINS ET
POLITIQUES 14

Tendances actuelles de la politique des
transports dans les zones rurales, 16

Politique des routes daccés, 18
Techniques de construction des véhicules, 20
Questions diverses, 21

1v. POLITIQUE DES TRANSPORTS URBAINS 23
Méthodes actuelles, 23
Examen de Ta pclitique des transports, 25
Travaux techniques, 27
Gestion de la circulation, 29
Transports en commun, 30



V. PLANIFICATION ET MISE EN QEUYRE 34

Méthodes de planification, 34
Collecte d'informations, 3§
Enseignement et formation, 36
Relations extérieures, 36
Coordination des activités des
organismes intéressés, 36
V1, RESUME ET RECOMMAMDAT LONS 38
La situation des gens aux moyens limités, 3B

Croissance future et planification des
établissements humains, 38

Politigue des transports ruraux, 39
Politique des transperts urbains, 40
Planification et mise en oeuvre, 41
Action intermationale, 41




chapitre I

OBJET ET PORTEE DU RAPPORT

la nécessité pour les gouvernements d'orienter leur action
de manidre a satisfaire les aspirations et les bhespins fondamentaux des
groupes les plus déshérités de la population des pays en développement
en accordant désormais une plus grande importance aux établissements
humains a &td reconnue 3 la deuxiéme session de 1a Commission des &ta-
blissements humains., A cet égard, des documents thématiques sur 1'assai-
nissement des taudis et des colonies de squatters en zone urbaine
(HS/C/3/8)et sur la mise en place d'infrastructures dans ces zones
d'habitat (HS/C/4/4) ont Eté examinés lors des deux sessions suivantes.

Le présent rapport a &té rédigé pour donner suite 4 la décisien prise

par la Commission & sa quatriéme session {1981) d'inscrire le théme

"Moyens de transport pour les zones d'habitat urbaines et rurales des
groupes soctaux & faible revenu" & 1'ordre du jour de sa cinquigme session,
1t fait le point des caractéristigues de déplacement des groupes & rassour-
ces limitées et décrit Tes diverses incidences des politiques des trans-
ports et de leurs caractéristiques sur la condition et Tes aspirations

des pauyres.

Dans beaucoup de pays en dévelpppement, 1'écart est grand
entre la richesse d'une petite minorité et Ta misére relative de la gran-
de majoritéd. Cela étant on s'intéresse dans 12 présent rapport aux
bespins de transpart de la majorité de la population mondiale. HNéanmoins,
on admet que Tes "pauvres absolus", e€eux dont le revenu moyen par person-
ne et par an est inférigur & 100 dollars devraient &tre au centre des pré-
gecupations., A 1'heure actuelle, gquelque 800 millions de personnes sont
dans ce cas, dont 200 milligns en milieu urbain 1/

51 les possibilités de ravitaillement en vivres et en eau
potable, 1'accés aux services sanitaires et le Togement sont des Eléments
déterminants des conditions de vie des pauyres, la qualité des trans-
port entre également en ligne de compte. De la qualité des services
de transport dépendra la possibilité pour les gens de se rendre & leur
travail ou 3 1'école, de porter leurs produits au marché et de se procu-
rer des biens et des services. De fagon moins directe elle influe sur
1es possibilités d'emplei, 1e prix des marchandises et les courants
d'information. L'#tat des chaussées et des trottoirs et 1a qualité
des vehicules de transport ont une incidence sur la sécurité des ysa-
gers et le mangue de respect qu'on accorde & leur dignité. Lle secteur

1/ Robert S. McHamara, Address to Board of Governors,
Banque mondiale, septembre 1980,



des transports est aussi une imporiante source d'emplois.

La tendance générala a &té d'axer les politiques des
transports sur les besoins des groupes suffisamment 2isés pour posséder
une automobile et suffisamment influents et remuants pour peser sur
les décideurs. Soucieux de décongestionner et d'accélérer la circy-
lation automobiie, les gouvernements ont souvent {méme sans le vouleir)
rendt Ta vie plus difficile aux membres non motorisés de la société.
Des zpnes d'habitat ont Et8 démolis pour la construction de routes &
grande circulation, les modes de transport non motorisés ont Eté inter-
dits, 13 largeur des trottoirs a été réduite, les accidents de la
route ont augmente, les transports publics ont empiré ot la configu-
ration des villes a &té transformée de telle maniére qu'il est devenu
plus difficile pour les groupes deshérités de contribuer 4 la vie &conod
mique. Ln agissant de la sorte, les autorités ont détournd des ressourd
au détriment d'activitds simples mais importantes telles que 1'entretied
des trottoirs et ont négligé les occasions de sarvir les intérdte des
groupes défavorisés de la société, De méme, dans les zones rurales, led
bescins de 1'ensemble de 1a population ont souvent &té négligés.

L*'ampleur des problémes actuels et futurs est impressionnan
te, mais 11 ne fayt pas compter qu'ils disparaitront comme par enchan-
tement et, 51 les gouvernements décident de ne rien faire, ce sont
les pauvres qui souffriront le plus de la dégradation de la situation.
Cela étant 11 faut rechercher les décisions qui auront 3 1'avenir des
effets béngfiques sur 1a qualité de la vie de tous et pas ssulement
des déshérités. 1 faut conmaitre la situation actuelle et les réper-
cussions des différentes interventions possibles, &tre prét 3 faire des
evaluations méme si elles comportent des éléments d'incertitude et
comprendre la situation des gens qui seront touchés par 1'application
des décisions prises si 1'on veut aménager les transports de maniore a
mobiliser les capacités de 1'ensemble de la conmunaut® et &tre équitabled
envers tous les groupes sociaux, La medicité des ressources financiBres
et autres rend 1a tdche difficile, mais si 1'on veut assurer & tous
un niveau de vie acceptable i1 faut s'efforcer d'utiliser les ressources
disponibles en tenant compte des besoins de 1'ensemble de Ta population
et des communautés.

Jusqu'ici les transports et les autres aspects du développe
ment ont &te congus essentiellement dans le cadre de projets i forte
intensité de capital. Il faut désormais rechercher des solutions nova-
trices, simples, peu colteuses et adaptiées aux situations socio-cultu-
retles dans presque toutes les activités d'aménagement des zonmes d'hab
tat {planification, gestion, administration, législation, emploi,
prestation de services, techniques de construction, ete.). 11 faut
auss1 encourager les interventions spontanées dans la quasi. totalité
des activités urbaines en faisant fand davantage sur le temps, les apti
tudes et 1'initiative de la communauté et des familles afin gue ces
dernigres puissent satisfaire a3 leurs propres bespins avec un minimum
d'aide des pouvoirs publics.

IT est difficile de géméraliser &tant donné 1'immense
diversité des conditions suivant les pays, les zones d'habitat et les
populations. Méme dans les pays les plus pauvres, ol vivent plus de
50% des pauvres absolus, 11 y a une grande variété de climats, de
conditions topographiyues et de coutumes, Pourtant, certains traits
semblent s'appliquer 2 un large aventail de situations et 1'on pourrait
en tirer quelques principes dirccteurs adaptables & des circonstancs
particuligres.

La suite du présent rapport est divis@e en cing cha-
pitres. Au chapitre II, on expose briévement la pénible situation
des pauvres et |'on examine dans quelle mesure Teur sort pourrait
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stre amélioré par des décisions de caractére général relatives a
T'utiiisation des sols et i 1'aménagement des transports. Aux
chapitres III et IV, on décrit les mpdifications & apporter 3
1'orientation des politiques des tansports dans les zores rurales
et urbaines. Au chapitre V, on &tudie Tes moyens par lesquels il
est possible d'agir et au chapitre VI on présente un résumé du rap-
port et des conclusions.

La Commission des établissements humains, 2 $& cinguié-
me session, a examing le rapport et a pris note des recommandations
contenues dans le chapitre ¥I. Elle a notamment demandé au Directeur
exécutif de poursuivre les travaux sur les transporis dans les

Atablissements humains, tout spécialement en:

Encourageant une meilleure prise de compte des guestigns
de transport dans la définition des politiques des
stratégies et des plans relatifs aux établissements
humains, en mettant 1'accent sur la réduction des hesnins
de transport par une conception appropriée des gtablis-
sements humains,

vromouvant des techniques de transport appropriées et
des systémes de transport intermédiaires tels que les
moyens de transport paracollectifs et les véhicules
non-notorisés,

Faisant connaitre aux pays en développement 1'expérience
acquise par la formation et l1a dissémination de 1'infor-
maticn.

A cette fin, le Centre met actuellement en ceuyre un
important projet sur les besoins de transport des établissements.
urbains et ruraux, dont 1'objet est;

D'&valuer la situation actuelie et de recencer les prin-
cipales carences des transports urbaing et ruraux,

De formuler das politigues et des directives propres &
aider les gouvernements des pays en développement @ amé-
ligrer, developper et gérer les moyens de transport,

En cutre, la question des transports apparaft aussi dans
d'autres projets ayant trait aux services, normes et techniques
appropriés & 1'amélioration des zones d'habitat spontané et des
ctablissements ruraux, et aux besoins d'énergie dans les &tablis-
sements humains, par exemple.



chapitre 1T

PAUVRETE ET PLANIFICATION DES ETABLISSEMENENTS
HUMAINS

Quelque B0O millions de personne, soit environ un tiers
de la population des 100 pays en développement pour lesquels on
dispose de statistiques, vivent dans une pauyreté absolue. En-
viron 500 millions d'entre elles yivent en milieu rural et 200
millions en milieu urbain. Sur la base des tendances actueiles,
on compte que d'ici & 1'an 2000, selon le scénario de croissance
retenu, le nombre des pauvres absolus se situera entre 630 et
B50 millions, Ta majorité d'entre eux vivant en milieu urbain 2/.
11 apparait done clairement sur la base de ces seuls chiffres Que
les pauvres constituent un sujet de préoccupation important lorsqu'-
11 s'agit de planifier des &tablissements humains. Toutefois,
1'am&lioration de 1a condition des pauvres me profite pas seule-
ment a ceux-ci. Ainsi, 1a population des taudis de Madras repré-
sente pratiquement toutes les classes laborieuses sur lesquelies
repose en grande partie 1'économie de Ta ville 3/.

Le nombre et 1a répartition des pauvres dans Jes éta-
blissements humains sont le produit de forces historigues complexes
dent on g une compréhension limitée, mais deux constatations
s'imposent: premiérement, le niveau de vie futur dans les &tablis-
sements humaing dépendra de 1'aptitude de 1'homme 3 canaliser ces
forces 4 son avantage: deuxiémement, les transports (¢'est-3-dire
les moyens qui permettent d'assurer le d&placement des personmes et
des biens) ont &té dans le passé et resteront 4 1'avenir 1'une
des forces déterminantes des conditions existantes dans les &tablis-
sements humains.

Le rdle des transports n'est pas seulement de "desseryir"
une ¥ille gu une zone rurale, itz en constituent un &lément im-
portant. Oans n'importe quelle wille, les moyens de transport
occupent une superficie mportante et dans les grandes villes le
citadin moyen passe 4 peu prés une heure chaque jour en déplace-
ments. Le développement et les activités qu'il emgendre ne sont
pas indépendants des moyens de transport gui Tes desservent mais
115 sont hautement tributaires de la nature et de la qualité des

2/ La preportion des mépages pauvres en milieu urbain
passera de 34% en 1980 4 enviran 57% en 1'an 2000. Source: Banque
mondiale, Shelter, Poverty and Basic Needs Series, september 1980
tableau 1;

3/ L.B. Menezes, "STums are people", Aside, Madras,Juin 1974,




moyens et voies de transport, qu'il s'agisse de chaussées ou de
trottoirs, d'automobiles- ou de charrettes & bras. Les transports
constituent donc un élément essentiel du développement ainsi qu'-
un facteyr important de son évolution.

L'objet du présent chapitre est de faire le point des
difficultés qui assaillent les pauvres, en particulier du point de
vue des transports dans les zones d'habitat urbaines et rurales, de
résumer Ta situation actuelle des transports et de passer en revue
Tes méthodes de planification des &tablissements humains qui per-
mettraient de réduire les besoins de transport et d'accroitre la
rentabilité sociale et 1'habitabilité des &tablissements humains.

LA DURE SITUATION DES PAUYRES EN MILIEU RURAL

Pour les pauvres des campagnes 1'accés aux marchés
{ et méme aux routes principales) est souvent 1imité i cause des
grandes distances a parcourir et du mangue de voies d'accés et de
véhicules. En Inde, par exemple, 29% seulement des villages sont
reliés par des routes praticables par tous les temps et 16% par des
routes praticables pendant la saison séche, tandis que plus de 315 000
villages ne sont encore reliés & aucune route. En outre, le plan
gquinguennal national en cours ne paut se donner pour objectifs,
dans le cas des villages des secteurs agricoles développés, que
de ramener 3 2,8 km 1a distance qui les sépare des voies d"aceés
et & 6,4 km celle qui les sépare des routes d revétement en dur 4/.
Les difficultés auxquelles se heurtent les petits exploitants, qui
représentent une proportion  importante des pauvres en milieu rural,
pour transporter leurs produits et matériaux d'un point & 1'autre
de leur exploitation ou d'une explgitation & 1'autre et jusqu'aux
marchés, sont encore aggravées par le manque d'instruments et de
véhicules.

En milieu rural, les pauvres ont rarement acoés aux
moyens de transport en commun. QDans le district de Patiala an Inde,
par exemple, 30% seulement des villages se trouvent 3 moins de 2 km
d"un arrgt d'autobus 5/. Dans les zognes rurales 4 fajikle revenu,
la marche est le mode de déplacement prédominant. Au Kenya, une
enquéte auprds des ménages a montré que plus de 90% des déplacements
se font & pied, 4% & bicyclette, 2% par des movens de transport
"paracollectifs" (matatu) 6/ et 0,5 ¥ seulement en autobus 7/ .

4/ Report of the National Transport Policy Committee,
New Delhi, mai T9EQ, p. T69.

57 Road Network Planning at District Leval for Socio-
cconemic DeveTopment of Rural freas, Nationa] Trattic Planning
and Automation Centre, Inde, 1581, p. 35,

&/ Par "moyens de transport paracollectifs", on entend
une forme de tranport de personnes qui a pris de 1'extension dans de
nombreux pays en développement / collectives ({Argentineg), jeepneys
{Philippines), peseros {Mexique}, sherut {Tsragl), por puestos

Emus T tro [Gh

{Yenazuala), do urquie), matatu [Renya) et trotra ana}l 7.

1/ Trends in Road Use in Kenya, Ministry of Transport
and Communications, julllet 1931, p. 37.




Dans le district d'Aurangabad en Inde, desseryi par un réseau
d'autobus assez développé, ia marche &tait le mode de déplacement
utilisé dans B3 % des cas et 1'sutobus dans 13 % B/. Lorsgue

des routes de dessarte sont mises 3 la disposition des collectivi-
tés rurales, le nombre des déplacements par un maoyen de transport
a tendance & augmenter sensiblement, ce qui tendrait & montrer

gue c'est Y'insuffisance de moyens de transport qui limite les
déplacements des membres des communautés fsolées et les contacts
que ces déplacements rendent possibles dans Tes domaines social,
éducatif et économique,

LA DURE SITUATION DES PAUYRES EN MILIEW URBAIN

Dans les vwilles, les pauvres préférent habituellement
s'installer prés des emplois possibles afin de réduire leurs dépen-
ses de fransport., Pourtant ils sant souvent obligés, & cause du
coiit des logements ou du manque de place, de s'installer trés loin
du centre. Dans Tes villes d'&mérique Tatine, les qroupes & re-
venu €leveé habitent généralement prés du centre-ville et les groupes
les plus pauvres dans les faubourgs. A S3o Paulo, par exemple,
les distances entre le centre et les quartiers les plus riches et les
plus pauvres sont de 4,3 et 14,5 km respectivement 3/. Dans cer-
tains cas, les squatters sont d&logés par les pouvoirs publics
et obligés de s'installer loin du centre-ville. Dans d'autres cas, &
Monrovia, Libéria, par exemple, les conditigns topographiques 1i-
mitent beaucoup les possibilités d'installation prés du cantre-
¥ille ¢e gui T1aisse aux pauvres le choix entre deux maux, soit
vivre dans das taudis surpeuplés du centre-ville spoit &tre contraints
4 de longs déplacements.

Dans les pays développés, un citadin moyen effectue plus
de deux déplacements par jour mais dans les pays en développement
le nombre des déplacements effectués par les membres des ménages 2
faible revent est de 1'ordre de 0,8 a 1,4 par jour; les dépla-
cements pour se rendre ay lieu de travail ou & 1'&cole représentent
habituellement 90 % du total. Pour le ménages de squatters les
plus pauvres de Kuala Lumpur, les taux de deéplacement sont faibles
étant donné que peu d'entre eux ont un emploi, que peu d'enfants
vant 4 1'école et que les déplacements non indispensables {3 carac-
tére social ou récréatif) sont trés rares 10/.

Bien oqua les pauvres des villes effectuent mains de depla-
cements per jour que les autres citadins, i1s couvrent souvent de plus

8/ Optimization of Bus Transport in Aurangabad Region,
Mational Traffic Planning and Automation Centre, Inde, octobre T931, p. ¥

97 "An introductory survey of the relationship between
family income, travel conditions, and urban tranportation policy
in Latin America", rapport rédigé par [am Thomson, consultant de la
Commission économigque pour 1'Amérique latine {CEPAL), octobre 1987,
p. 10.

10/ 6.0, Jacobs et al,, "Transportation problems of the
urban poor Tn developing countries", document soumis 3 la World Confer-
ence on Transport research, Londres, avril 1880, p. 4,




grandes distances et passent plus de temps en déplacement. A Bogota,
par exemple, Tes déplacements d'un citadin & faible revenu attei-
gnent 127 minutes par Jour contre 83 minutes pour un citadin a

revenu élevé 11/, A Bareda, certains salariés font jusqu'a 90
minutes de marche pour se rendre a leur Tieu de travail 12/. Lles
données relatives aux villes américaines montrent une stabil{té
remarquable de 1a moyenne du temps de déplacement par personne

et par jour (1,1 heure) alers qu'a Kuala Lumpur et & Bangkok cette
moyenne est de D0 ¥ supérieure 13/,

Le choix des modes de déplacement utilisés dépend surtout
du revenu et de la dispenibilité {ou non-disponibilité) des moyens
de transport. Pour les gens ayant les plus faibles revenus, la
marche est le principal moyen de déplacement., Dans quelques villes
africaines, par exemple, deux ticrs des déplacements se font & pied 14/
et Tes squatters de New Delhi se rendent d pied a leur lieu de tra- ~
vail, soit quelquefois des parcours de plus de 10 km 15/,

Qutre la marche, les modes de déplacement™ les plus
courants, lorsgu'en peut se les payer, sont les autobus et la
bicyclette; en oulbre, dans quelques grandes villes, certains par-
cours locaux sont effectués en chemin de fer. Dans le guartier
de Nand Nagri & Delhi, & 20 km du centre-ville, of le revenu
mensuel moyen par ménage est de 450 roupies, 81 % des déplace-
ments entre le domicile et le lieu de travail se font en autobus,

5 % 4 bicyclette et 9 % & pied 16/. Dans la plupart des villes,
Tes transports paracollectifs sont peu utilisés par les groupes
faible revenu, sauf 3 Manille ol les tarifs sont sengiblement les
mémes pour toutes les formes de transport en commun.

En géné&ral, une famille & faible revenu consacre envi-
ran un dixiéme de son revenu total auv transport, mais cette
proportion peut aller jusqu'a 30 % pour les familles qui se situent
au bas de 1'&chelle des revenus 17/. De facon générale, la pro-
portion du reveny "disponible" consacrée au transport a tendance
a augmenter 3 mesure que le revenu du ménage diminue st elle
peut dans certains cas étre supérieure au tiers.

11/ "An introductory survey of the relationship between
family income, travel conditions and.urban transportation policy
in Latin America", rapport rédigé par Ian Thomson, consultant de
la CEPAL, octobre 1981, tableau 3.

12/ G.D. Jacebs et al., op. cit. p. 6.

13/ G.J. Roth, Improving the Mobility of the Urban Poor,
Banque mondiale, Urban Project Department, 1577, p. % et /.

14/ Banque mondiale, Urban Transport, sector Pelicy Paper,

1975, p. 19.
15/ G.D. Jacobs et al., op. cit., p. &.

18/ D.A.C. Maunder et al., Household and Travel Charact-
etistics in two Residential Aereas of Delh7, India 1979, Transport
?ns Road Research Laboratory {TRRL}, Supplementary Report, 673.
981, p. G,

17/ D.A.C. Maunder et al,, op. cit., p.7.




Quel gue soit le mode de déplacement considéré, les pauyres’
se voiént généralement contraints de tolérer des conditions bien
inférieures & celles dont jouissent d’autres secteurs de la société.
Dans les pays en développement, les pi&tons sont habituellement
les plus défavorisés. Lorsgue des trottoirs existent, il1s sont
couvent abstruds par des travaux ou des débordements de devantures.
L'élargissement des voies, 1'équipement secondaire des rues et
souvent les travaux "d'habillage" des voies sont effectués au
datriment de 1'espace laissé aux piétons 18/. Dans les rues prin-
cipales ol les pittons cireulent souvent en grand nombre, iis marchent
sur la chaussée o c¢irculent Tes véhicules & moteur ou sur des
pistes non revétues ou non stabilisees paralléles a la chaussée,

Le lot des piétons est particuliérement intolérable pendant 1a saison
des pluies dans les régions de fortes précipitations.

Bien gue le nombre de cyclistes soit &loveé et que le
transport lent des marchandises assuré par les pauvres soit apprdcia-
ble, on e préoccupe peu d'aménager des parcours adaptés & leurs
besoins. Dans les rares ¢as o0 des pistes cyclables sont installées,
elles ne sont pas entretenues ou deviennent des aires de stationne-
ment de voitures ou des marchés improvisés 13/.

Nombreuses sont les villes dont les autobus et (le cas
éch&ant) les trains sont chroniquement bondés. les conditions de
déplacement en autobus sont encore aggravees par le mauvais &tat des
routes, e mauvais entretien des véhicules et la témérité des con-
ducteurs {surtout s'il s'agit d'autebus privés qui se font concurrence).
Ces conditions favorisent Jes accidents dont sont surtout victimes
les personnes-qui sont tributaires des transports en commun ou qui
se déplacent autrement qu'en véhicule & moteur.

En 1972, dans 15 pays en développement pour lesguels on
dispose de données, les accidents de la route ont &té la cause d'un
déces sur six et en 1974 environ 100 000 personnes ont été tudes et
1,5 millien blessées dans des accidents de 1a route 20/. La plu-
part des victimes étaient des piétons et des cyclistes prebalement
i faible revenu. En Inde, par exemple, 50 % des tués sont des
pigtons et 25 % des cyclistes, 21/. Les usagers des autobus dans
les pays en déyeloppement courent aussi des risques. A Calcutta,
par exemple, en 1977 et 1978 environ 32 % des véhicules impliques
dans des accidents mortels ou graves &tafent des autobus 22/.

Enfin, les pauvres se heurtent 3 des difficultés de
transport méme pour se rendre chez eux ou pour faire appel 4 des

18/ "Transportation for urban and rural areas with
emphasis on groups with limited resources”, rapport régional présenté
par 1a Cormission économigue et sociale pour 1'Asie et le Pacifigue
(CESAPY, novembre 1981.

19/ "Transportation for urban and rural areas ... .
rapport régional présenté par la CESAP. novembre 1981, p. 42.

20/ G.D. Jacobs et W.A. Hards, "Further Research on Road
Accidents in Developing Countries”, PTRC, Summer Annual Meeting,
Université de Warwick, Angleterre, 1978, p. 183.

21; N.S. Srinivasan, “Causes and prevention of road acci-
dents”, Civie affairs, Kanpur, aolt 1979.

22/ R.U. Purcell, "Calcutta traffic engineering project”.
Traffic Engineering and Control, janvier 1981.
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seryices importants. FEtant donné le mauvais état des trottoirs,

le caractére chaotique de la circulation et le nombre limité de
seryices urbains, 11 peut &tre difficile, par exemple, aux familles
3 faible revenu de se rendre & un poste d'eau potable. Les diffi-
cultés d'accés aux zones d'habitat que peuvent rencontrer les char-
rettes de livraison d'eau, les véhicules d'enlévement des ordures
et, le cas échéant, les véhicules du service d'incendie ou autres
services d'urgence ou méme des véhicules aussi rudimentaires gue
des charrettes et des rickshaws, sont des éléments qui contribuent
5 rendre les conditions de vie précaires.

En résumé, une forte proportion de la pepulation urbaine
des pays en développement, parce qu'elle a des revenus insuffisants,
n'a pas d'autre choix que de marcher, d'aller & bicyclette ou
d'utilizer certaines formes de transpert en commun et de voyager
dans des conditions bien moins commodes, confortables ou slres
que Te reste de la société.

REACTIONS INTERNATIONALES

Les problémes que posent les transports dans les établiis-
cements humains ont &té reconnus a la Conférence de Yancouver {1976)
qui a recommandé notamment ce qui suit:

La politique en matidre d'infrastructure et d'&quipements
doit aveir pour but de parvenir & une plus grande égaliteé
dans la fourniture des services et des commodités, et
quant & 1'accés aux lieux de travail et aux zones
rocréatives, et de réduire au minimum la déterrioration
de 1'environnement;

Les politiques des transports et des communications
doivent promouvoir les schémas de développement souhaités
pour répendre aux besoins de la majorité de la popula-
tion et la répartition des activites de fagon &
priviléqier les transports collectifs et & réduire

1'encombrement et ia pollution dus aux véhicules 3 moteur Z3/.

Plusieurs institutions des Nations Unfes ont joué un
role dans la planification des transports dans les pays en développe-
ment, La question des transports sur les routes rurales a &t
1'un des sujets de préoccupation de la Banque mondiale, de 1'Crgani-
sation des Nations Unies pour 1'alimentation et 1'agriculture {FAO},
de 1'Orqganisation internationale du travail (01T} et de i'Organi-
sation des Nations Unies pour le développement industriel {ONUDI).
La proportion des constructions de routes rurales de desserte par
rapport & la longueur totale des routes construites 3 1'aide de
préts de la Bangue mondiale et le 1'Association internationale de
développement {IDA} est passée de 30 % au milieu des années 80 &
plus de 85 % & la fin des années 70. Dans le secteur des trans-
ports, 1'0IT et 1'ONUDI se sont récemment intéressées, entre autres
sujets, 4 13 construction de routes rurales utilisant beaucoup de
main-diceuvre et & la technologie appropriée pour les véhicules

23/ Rapport d'Habitat: Conférence des Nations Unies sur
les &tablissements humains, vancouver, 32 majl - |1 juin 1976
TpubTication des Hations Unics, Mo de vente T. /6. IV. 7 et recti-
ficatify, chap. 11, Recommandations C.11 et €. 14,




et autres matériels utilisés dans les zomes rurales. Au cours des
derniéres années, on a observé une &volution, par exemple de la
Banque mondiale qui, au lieu de financer 1'infrastructure, a accordé
certaing préts pour 1'élaboration de mesures permettant d'améliorer
le rendement des installations existantes 24/, 11 est cependant
Trés n@cessaire gqu'une action parsévérante soit menée au niveay
international pour promouvoir une meilleure compréhension de la
planification et de 1z réalisation d'établissements humains
satisfaisants et pour encourager les mesures correspondantes,
compte diment tenu des questions de transport et des aspects qu'-
elles présentent pour les groupes déshérités.

POLITIQUES DE DEVELOPPEMENT YISANT A REBUIRE LES BESOINS
OE TRANSPORT

On compte que Ta population urbaine des pays en dévelop-
pement fera plus que doubler au cours des 20 prochaines années.
Cette croissance mettra & rude &preuve toutes les formes de services
urbains; toute dégradation de ces services risque de toucher surtout
les groupes dont les ressources sont limitées. Il est donc important
de chercher a savoir comment les tendances actuelles de 1'urbanisa-
tion se répercuteront sur les conditions de transport des pauvres,
et de déterminer s7 une action visant & promouveir le développement
rural pourrait contribuer 3 freiner la croissance urbaine, si la
forme de 1'urbanisation peut 3tre modifige de manidre a reduire
Yes problémes de transport et autres, et si la politigque des
transports peut influer & 1'avantage des pauvres sur les modalités de
la croissance urbaine.

Dans la plupart-des villes du monde en développement,
ainsi d'ailleurs que dans le monde développé, les principales
activités &conomigues ont tendance 3 se concentrer au centre ou &
proximité du centre, les autres guartiers de Ta vilie étant
essentiellement consacrés & 1'habitation. Une telle structure
engendre 4'importants mouvements de travailleurs le long des
principaux axes de transport i destimation et en provenance du
centre ¥ille et des autees concentrations de Tieux de travail au
début et a la fin de chague jour ouvrable. A mesure que la ville
s'agrandit, les centres d'emploi se développent de plus en plus
et les distances aller et retour sugmentent. C'est alors que
beaucoup de personnas aux ressources limitées sont obligdes d'effec-
tuer des parcours pouvant atteindre 20 km pour se rendre & Jeur lieu
de travail. Parallélement, les services de transport sont de plus
en plus surchargés et 1a fatigue des usagers augmente,

La création d'empliois et 1'amélioration des aménagements
en miliev rural semblent &tre 1'un des moyens de réduire les problimes
d'expansion des zones yrbaines. Toutefois, bien gue depuiz le début
des années 70 on se soit efforcéd d'atténuer la pauvreté en utilisant
le potentiel preductif des populations rurales, on ne pense pas

24/ AA, Walters, A Note on Transport Sector Work,
Bangue mondiale; P.Midgley 2t P.L, Walson, "Worid Bank txperience
in Urban Transport Projects with particular reference to Latin
America and Africa", PTRC, Summer Annual Meeting, Université de
Warwick, Angleterre, 1981.
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que cette approche aura une incidence appréciable sur le taux
d'urbanisaticn; en fait, le développement rural peut dans bien des
cas accentuar encore l1a migration vers les willes 25/, En tout
£tat de cause, certaines données font penser que 1'exode rural ne
serait pas l1a cause essentielle de la ¢roissance de la population
urbaine 26/ et il ne semble pas possible d'éviter le phénoméne de
1'expansion urbaine.

Un autre moyen fréquemment envisagé pour tenter de résoudre
les probiémes urbains est de réduire 1a concentration de la croissance
dans de grandes villes en accélérant le développement des villes peti-
tes et moyernes. Si 1'on admet que ce sont Tes groupas a faible
revenu qui s'‘accroftront le plus, c'est-3-dire ceux qui n'ont pas
ies moyens de profiter des transports moterisés, il semblerait
avantageux pour eux de s'installer dans des villes de taille
moyenne dent la plupart des quartiers sont accessibles & pied oy &
1'aide de moyens de transport sans moteur tels que la bicyclette,
selon une estimation, dans les villes dont la population ne dépasse
pas un million d'habitants, de plus fortes densités peuvent se
traduire par des économies en matidre de transports et d'aména-
gements par rapport aux plus grandes villes ol les emplois pnt
concentrés dans un seul quartier central 27/ . Selon d'autres
opinions, 11 est plus Bconcmique de restructurer les grandes
villes pour faire en sorte que les emplois soient dispersés dans
des modules de taille moyenne au sein de 1'ensemble urbain.

Pour orienter la population vers de petites villes,
i1 faut surtout pouvoir aussi décentraliser les empleis. Les grands
complexes industriels et commerciaux préférents, non sans raison,
s'implanter dans Tes plus grandes yilles ol ils trouvent la masse
de main-d'oeuvre dont il1s ont besoin et les services auxiliaires
qui font habituellement défaut dans les villes secondaires des
Pays en developpement. Toutefafs, ce genre de choix est souvent
influencé par des considérations telles que la non-répercussion
sur 1es industriels du colt social réel de leurs activités, y com-
pris 1a peliution et les encombrements, et 1'octroi préférentiel
des ressources d'investissement aux villes dominantes od T'on
trouve habituellement une concentration de pouvoirs pelitiques 28/.
Dans certains cas, les tarifs de services urbains tels que 1'eau
1'électricité et les transports en commun sont maintenus au-
dessous du colt marginal de distribution, ce qui favorise 1'expansion
de¢ 12 ville et la concentration du développement pour tirer parti
de ces subventions cachées,

Il s'ensuit que certains aménagements pourraient encoura-
ger le développement économigue des petites villes, Toutefois,

25/ Banque mondiale, Urbanization, Sector Working Paper,
Juin 1972, p. 4.

26/ Richard H. Rhoda, Development Activities and Rural

Urban Migration. Is it possible to Keep them down on Lhe Tarm?
[Washington, 0.C., Rgency for Internafjional Bevalopment, 157497,

p. B7.

27/ Banque mondiale, Urbanization, Sector Working Paper,
juin 1972, p. 31 et 32,

28/ Ibid., p. 22.

11



le rapport codt-utilité de telles mesures d’emcouragement doit
&tre soigneusement Etudié, et i1 est de toute fagon peu probable
qu'une redistribution substantielle de 1a population entre grandes
et petites villes puisse &tre réalisée de cette maniéras. Peut-
atre est-i] plus pratique de concevoir des mesures gui encouragent
& une répartition plus équilibrée duy développement &économique dans
les grandes villes elles-mémes, ce qui décongestionnerait les
guartiers du centre.

La croissance probable de la population urbaine créera
certes des problémes, mais elle fournira aussi la possibilité
de reégrganiser le développement urbain a une géchellie ingonnue
dans les villes i croissance relativement lente dy monde développé.
11 faudra &normément investir dans les logements, les services
de transport et autres services urbains pour suivre }'expansion
future et, lorsqu'on aura proc€dé a ces investissements, on aura
1'occasion de promouvoir une utilisation plus rentable des ressources
publiques et privées et de meftre en place des schémas urbains
rationnels. La politique des transports sera un instrument clé
de ce développement et ses modalités auront une incidence Sur la
condition des pauyres et la situation economique de 1a ville
dans son ensemble.

Si la physionomie urbaine actuelle détermine dans une
large mesure les besoins actuels de transport, 1'aménagement de
nouveaux services de transport jouera un réle important dans la
future structure de la ville 29/. Dans le passe, les politiques des
transperts visaient essentiellement a satisfaire aux bespins de 1a
circulation, surtout dans le centre ville et ses abords, en procé-
dant a des investissements routiers et, dans certains cas, ferro-
viaires. Ce genre d'investissements n'a pas contribug a résoudre les
problémes d'encombrement et a méme encouragé 1'utilisation des
yoitures privées 3 un codi bien inférieur pour les usagers aux
colt sociaux réels 30/,

En dépit de tous ces stimulants, les automobiles sont
encore pau nombreuses dans la plupart des pays en développement od
1a plupart des gens marchent, vont & bicycletie ou utilisent une
forme ou une autre de transport en commun. 11 convient donc
d'investir dans le secteur des transports non pas pour amé&liorer
la mobilité des automobilistes mais pour faciliter 1'acc@s des
zones urbaines dans lesquelles on veut stimuler le développement.
De toute &vidence, la plupart des villes du monde en développement
disposeront de ressources trés limitées, et il est donc impertant
d*utiliser au mieux les ressources affectées aux transports en
Gtablissant soigneusement un ordre de priorité&, en s'appuyant sur
des mormes économiques pour la conception des travaux, et en accor-
dant i 1'entretien des installations toute }'attention qu'il mérite;
4'assurer, dans toute 1a mesure du possible, 1'autofinancement des
services de transport, et de faire en sorte que Tles investissements
afent pour résultat de faire diminyer et non pas augmenter la
demande, par exemple en assurant la coordination des services
de transport et en &tablissant des tarifs adéquats 31/.

29/ Ibid., p. 32.
30/ Ibid.. p. 34,
31/ Ibid., p. 38.
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Les catégories d'emplois offerts et leur répartition par rapport
aux logements seront un facteur trés important de la demande de
transports. Les modéles courants d'aménagement urbain tiennent
surtout compte de 1'existence d'emplois salariés dans des usines
ou des bureaux, alors gque le secteur non structuré est souvent plus
important, inextricablement associé aux colonies de squatters,
et d'une importance vitale pour 1'activité Sconomique des citadins
pauvres. De méme, les modeles d'amEnagement rural prennent souvent
pour hypoth2se de base 1'existence d'une agriculture marchande,
ators que 1a masse des pauvres en milieu rural s'adonne & la petite
culture vivrigére. Le secteur urbain non structuré a besoin de
se procurer des biens et services, et 1'on peut le stimuler en
mettant & sa disposition des moyens d'accés et des services de
transport adéquats. Le secteur rural peut de méme dtra stimulé
pour devenir éconcmiquement productif si 1'on prévoit les services
nécessaires pour tui permettre d'atteindre cet objectif.

GESTION DE L'UTTILISATION LU S0L

L'ampleur des achats de terrains par les pouvoirs publics,
tes modalités d'achat et le calendrier de ces achats, ainsi gue
les politigues relatives & 1'impdt foncier, au régime foncier, au
contréle du développement urbain et 3 1'extension des services urbains
sont autant de facteurs qui influent sur 1'aménagement urbain intégré.
L'implantation des futures colonies de squatters et la mesure dans
laquelle les futurs sguatters auront accés aux écoles, aux marchés et
aux sources d'emploi, sont influencées par des leois et des orientations
administratives adoptées bien des amnes auparavant. Pour que les
politiques d'occupation des sols urbains deviennent cohérentes, il fau-
dra coordonner les activités de divers organismes publics et autonomes,
ce gqui a rarement &té le cas dans le passé, La planification des transports
ot de 1'infrastructure doit étre considérée comme un &lément clé
dans la gestion globale des schémas de développement.
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chapitre I1I

LES TRANSPORTS EN ZONE RURALE: BESOINS ET
POLITIQUES

Comme nous 1'avons déja dit, les problémes de transport
suxquels se heurte la population pauvre des campagnes conger-
nent surtout Te mouvement des marchandises liges aux activités
agricoles, Au niveau de 1'exploitation agricole, des moyens
sont nécessaires pour transporter les semences et les plants,
Te fourrage, les engrais, les insacticides, 1'eau, Tes matdriaux
de construction et les produits de 1'exploitation. Le transport
de 1'pau et du combustible nécessaires pour 1e ménage est aussi
une lourde tache, Par exemple, au Kenya, dans une petite exploi-
tation agricole, i1 faut habituellement compter 50 1 d'eau et 30
kg de bois de chauffage par ménage et par jeur, et i1 faut parfois
les transporter sur une distance de 13 km. Cette besoghe est
généralement effectuée par Tes femmes, qui dans la plupart des
pays, Jouent aussi un grand rdle dans Ta production agricole 32/,

Peu d'explaitations agricoles ayant directement accis
3 des routes, le transport des fournitures et des régoltes doit
étre organisé entre 1'exploitation et 1a route la plus proche,
et ensuite jusqu'awx marchés et aux points d'approvisionnement
et vice-versa. La guantité de marchandises & transporter, la
distance a parcourir, la fréquence et le moment des déplacements
dépendent du type de production et de 1'organisation des mar-
chés, mais, méme dans Te cas de 1'agriculture de subsistance, i1
est souvent nécessaire de transporter de grandes guantités de
choses dans 1'un et 1'autre sens. Pour ce gui est de la culture
commerciale, les quantités déplacées sont parfois de )'ordre de
cing tonnes par hectare et par an.

La plus grande partie de 1a population pauvre des cam-
pagnes vit encore loin des routes etfou 2 un accéds trés limité
aux moyens de transport motorisés. Les autres moyens somt rares
et rudimentaires. La plupart du temps, les marchandises sont
chargées sur la téte et sur le doz ef, dans de nombreux pays,
ce sont surtout les femmes qui assurent ce transport, Le degré
d'utilisation des animaux, charrettes a bras, véhicules & trac-
tion animale, brouettes et bicyclettes varie d'une région & 1'autre,

32/ Banque mondiale, Investigative Survey on Appropriate
Transport and Farm Mechanization “Systems for small Farmers in
Kenya {Washington TC, BIRD, 1578}.

14




Dans les pays de la CESAP, on recourt beaucoup aux bétes de trait,
et au Bangladesh, dans les régions rurales, un cingquigme du mou-
yement total de marchandises est assuré par les velo-pousse. Dans
certaines régions dotées d'importants réseaux fluviaux, par exem-
ple au Bangladesh, les petits bateaux jouent un rdle impartant,
Dans la réaion de Cochin {Inde}, environ & % des marchandises sont
transportées par cau 33/. Toutefois, dans de nombreux pays en
développement, ce mode de transport est sous-utilisé.

Le seul mode de transport de marchandises directement
accessible 3 Ta plupart des petits agriculteurs est 1e portage,
de sorte que, sauf pour les courts déplacements de petites charges,
1'agriculteur n'a que trois possibilités: vendre ou acheter des
produits & un marchand itinérant au bord de la route; participer a
une coopdrative ou 4 un organisme de commercialisation qui orga-
nise la collecte et la livraison des marchandises; Iouer une place
dans un autobus, un camion cu un pick-up (le plus souvent en accom-
pagnant les marchandises} 34/. Un facteur important dans la déter-
mination des besoins d'un agriculteur en matiére de transport
{fréquence, moment et volume} pour acheminer ses produits vers le
marché, facteur qui limite aussi son pouvoir de négociation vis-a-
vis des transporteurs, est le caractare périssable des récoltes.

De plus, le moment ol T'agriculteur peut se procurer des facteurs de
production tels que les engrais a une grande influence sur le rende-
ment des cyltures et 1'approvisionnement exige donc une planifica-
tion et une Tivraison appropriées.

Bien ou'un réseau routier soit particuliérement néces-
saire dans les campagnes pour le transport des marchandises, le
mouvement des personnes prédomine souvent. Par exemple, les statis-
tiques enregistrées en 1974 par 103 postes de recensement de la
circulation en ThaTiande indiquent que &5 % de 1'ensemble des vé-
hicules & guatre roues ou plus transportaient des passagers at
non des marchandizes 35/. D'aprds une autre enguéte sur la cir-
culation réalisée pendant les heures de jour, sur une seyle route
de desserte le passage de 2 400 personnes avait 8té€ enregistré
et les cycles & moteur représentaient 62 ¥ du total des mouvements.

Comme nous 1'avons déja dit, 1e mode de déplacement pré-
dominant dans les régions & faible revenu est la marche. Toutefois,
on posséde peu de données sur 1'chjet des déplacements. Les études
faites en Thatlande montraient gque, dans le nombre relativement
faible de voyageurs se déplacant en autobus, les personnes qui
allaient faire des achats reprézentaient plus de l1a moitié des voyageurs,
les personnes qui allaient rendre visite 3 des amis 18 %, et celles

33/ "Transportation for urban and rural areas...", rapport
régional présenté par la CESAP, novembre 1982, p. 36,

3/ 1.). Barwell and Howe, Appropriate Transport Facilities
for the Rural Sector in Developing Countries {Drganisation internationale
du Travail, Janvier T57%). :

35/ A.J. Plumbe, "Impiications of Feeder Road Usage by
the Farming Community of South-tast ThaTland", PTRC, Réunion
anmuelle d'été, Universitéd de Warwick, Angleterre, 1978, p. 3.
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gui allaient se distraire 12 %. Quant aux déplacements i cyclo-
moteuy, en pick-up et en minibus, un quart avait un rapport avec
Tes activités agricoles et la vente de produits agricoles, un
autre quart concernait des personmes qui allaient faire des achats,
9 % &tajent 1iés & des activités non agricoles et 9 % 3 des dis-
tractions. £n Inde, dans le district d'Aurangabad, les vovages 3
des fins sociales et récréatives représentafent 19 % de tous les
déplacements, les déplacements pour dos achats 17 % et les dépla-
cements de travall 13 ¥ 3&/.

TENDANCES ACTUELLES DE LA POLITIQUE DES TRANSPORTS DANS
LES ZONES RURALES

Partant du principe que les investissements dans Tes
transports favorisent )'expansion économigue, on s'est attagué
aux problémes des zones rurales en investissant dans la construc-
tion de grandes routes et dans le développement agricale et rural,
L' investissement dans la construction de grandes routes dans les
campagnes, depuis 1945, a sensiblement modifié le réseau routier
de la plupart des pays en développement. En Afrique, par exemple,
le résepau routier s'est accru au rythme d'environ 3 % par an et
celul des routes revétues au rythme de 9 % enwiron par an., 37/,
Malgré tout, la plupart des pays en développement ont un grand
retard sur le reste du maonde pour ce qui est de la densité et de
Ta qualité de leurs réseaux routiers.

R Ta fin des années B0, un véseau de routes 4 grand
trafic &tait achevé dans de nombreux pays en développement et,
pandant les années 70, on s'est attachd & constryire des réseaux
plus vastes de routes secondaires et de routes de desserte. La
construction de routes d'accéds dans les campagnes en pourcentage
du nombre total de kiTométres construits avec 1'aide de la Bangue
mondiale et de 1'IDA, est passée de 30 % au milieu des annges 60 3
plus de 85 % vers la fin des années 70. En conséguence, vers le
milieu des années 70, les grandes routes interurbaines ne repré-
sentaient plus qu'un faible pourcentage du numbre total de kilomé-
tres construits dans Jes zones rurales av titre de projets finan-
¢é5 par la Banque mondiale. Pendant la période 1974-1977, les
crédits de la Banque mondiale pour la construction de différentes
catégories de routes rurales (en pourcentages du nombre total
de kilométres construits) se répartissaient comme suit: 38/

Routes d'impartance régionale remplissant
aussi la fonction de routes d'accés rural 11 pour cent

Routes de desserte reliant Tes villages et
las petits marchés aux centres régionaux
et/ou aux artéres importantes 37 pour cent

36/ Optimation of bus Transport in Aurangabad Region,
Mational Traffic Planning and Automation Cenire, Inde, octobre 1
1981, p. 80,

37/ I.J. Barwell et Howe, op.cit., p.19.
38/ Ibid., p. 27.
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Routes allant des exploftations agricoles aux

marchés, reliant normalement plusieurs exploi-

tations agriceles au centre commercial et/fou

administratif le plus proche ou & 1'artire le

plus proche 52 pour cent

Il a toytefois &t& reconmu que, bien que 1'on ait de moins en moins
investi dans la construction de grandes routes, les fonds dispo-
nikles pour la constructicn de routes secondaires de type classique
seraient insuffisants pour accroitre rapidement 1a densité des
routes desservant la population pauvre des campagnes. 3%/

Une autre raiscn impertante pour laguelie i1 faudrait
reyoir J'orientation de la politique des transports ruraux est gue
Tes avantages économigues des investissements dans ce secteur
ont &té& trés variables et souvent négligeables. 40/ Les nouvelles
voies de communication entre les collectivités et les centres locaux
ont généralement abouti & un accroissement notable de la produc-
tion agricoie, alors que, le plus souvent, la réfection routifre
n‘a guére augmenté ia productivité, 41/ Pour toutes ces raisons,

il a été proposé de divers cttés de mettre moins 1'accent sur la
construction de routes classiques et de s'attacher davantage 4
fournir des moyens d'accés essentiels ainsi qu'd mettre au point
et & ytiliser des véhicules appropriés,

On s'est apergu que certaines améliorations des trans-
ports ruraux profitaient plus aux grands exploitants agricoles et
commercants gu'aux petits, favorisant ainsi Ta concentration
des exploitations entre les mains d'un plus petit nombre de gens,
la réduction de la demande de main-d'ceuvre, la faillite des
industries familiales et une transformation de la production
agricole en faveur des produits a Torte intensité de transpert, ce
qui n'est pas nécessairement avantageux pour les pauvres. 42/

C'est pourquoi on a eu tendance i englober tous les investissements
dans des programmes complets d'"aménagement rural intégré" ou de
"developpement agricole” mais ces investissements ne seront ren-
tables que si les plans de développement wisent 2 satisfaire les
besoins fondamentaux des pauvees. A cette fin, on reconnait de plus
en plus qu'il est nécessaire de revoir les méthodes utilisées

pour évaluer 1'utilité des améliorations en matidre de transports.
Comme Jes methodes c¢lassiques d'&valuation économique (fondées en
grande partie sur les &conomies A réaliser du cité des frais d'ex-
ploitation des y&hicules et des délais de route) ne tienment pas
compte de 1'importance socio-&concemigue des nouvelles voies d'accés,
plusieurs pays se sont efforcés de mettre au point des indicateurs

39/ Bangue mendiale, Note om Rural Read Lending,
section des Transports, décembre T977.

40/ G.W. Wilson, B.R. Bergaman, L.¥. Hirsch at M.5. Klein,
The Impact of Highway Investment gn Dewelopment (Washingten DC,
Erookings Tnstiiution, T965}.

41/ G.W. Anderson et al, Rural Rpad Evaluation: Summary
(USAID, novembre 19803, p.20.

42/ Bangdadesh Rura]l Transport Study, Transport Survey
Section, Flanning Commission, Gouvernement du Bangladesh, aoit
1977, et autres &tudes résumées par I.J. Barwell et Howe, op. cit.
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de priorité pour 1a construction de routes de desserte. 43/

En résumé, si les programmes de contruction de routes
d'accds mis en geuvre jusqu'd présent ont souvent eu un effet
positif sur le développement socio-&conomique, ils présentaient
gEnéralement les défauts suivants: 44/

Recherche excessive de 1a qualité dans la conception
et utilisation de technigues de construction & forte
intensité de capital;

Petites exploitations 1&sées par rapport aux grandes
et moyennes exploitations:

Coordination insuffisante avec d'autres activités de
déyeloppement rural;,

Participation insuffisante des collectivités 3 la
planification, & la construction et & 1'entretien;

Absence d'action ultérieure cohérente aprés les
programmes d'aide destings 3 élargir les programmes
de transports locaux.

La mise au point d'un matériel approprié a également &té négligée.
Dans les sections suivantes, on examinera la politique suivie en
matiére de routes d'accés et de technigues de construction des
véhicules, compte tenu des prohlémes exppsés ci-dessus.

POLITIQUE DES RQUTES D'ACCES

En examinant les besoins de la population rurale pauvre
en matiére de routes d'accés, il faudrait attacher une attention
prioritaire aux activités agricoles, &tant donné que ce sont la vente
et Ja transformation des produits agricoles qui permettent d'acheter
d'autres biens et services. Toutefois, comme on l'a dé&jd wvu, il
y a une forte demande latente de transport de personnes qui doit
étre satisfaite si 1'on veut mettre un terme aux sentiments d‘abandon,
de privation et d'isolement que ressentent les collectivités
rurales et qui incitent de nombreuses personnes & quitter la
campagne.

Pour que soient courcnnds de succés les efforts visant a
augmenter la productivité agricole, qui supposent un accroissement
concomitant de 1'approvisionnement en semences, matériel agricele,
engrais, pesticides, eau, etc., i1 faut que les exploitations aient
raisonnablement accés a des routes. Or, 1'ampleur du probléme de
1'inzccessibilité est mal connue. Une 8tude a révéld que dans le
Rajasthan, 1°un des Etats les plus pauvres de 1'Inde, 80 % des
villages n'avaient pas directement accés & une route revétue et que
44 % environ des villages £tafent situés & 10 km au moins d'une
telle route 45/. Par contre, il 2 &té estimé qu'un trés faible pour-

43/ Proceedings of ESCAP seminar-cum-workshoep on rural
road and transport, juin 1980, premidre partie, p.9.

44/ Yoir, par exemple, “Philippines; Rural Reads I and
11", AID Project Impact Evaluation Report Ne 18, 1981, pp. 14-17.

45/ P.C. Tripathi, Rural Transport and Econcmic Deve-
lopment (Delhi, Sultan Chand and Sens, 1572}, g.00.
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centage seulement de 1a population des pays en développement [peut-
&tre moins de 10 %) habite & plus de 5 km d'une route 46/ . Le
degré d'urgence de 1'amélioration de 1'accés des exploitations
agricoles aux routes est fonction du terrain et des conditions
¢limatigues de la région ainsi que de 1'ampleur, de la nature et duy
caractére saisonnier des besoins des agriculteurs.

pour les routes d'accds rurales dans les pays en déve-
loppement, les normes de conception généralement suivies dans Tes
pays dévelopés ne conviennent pas. Un trafic mptorisé trés dense,
3 yitesse élevée, exige des routes bien construites mdis, pour une
fraction du prix de celles-c¢i, on peut construire un chemin de
terre praticable pour les camions. L3 ol 1'essentiel de la circulation,
pendant de nombreuses années encore, Se COMposera de piétons, de
bicyclettes, de voitures & traction animale, etc, et ol la circu-
lation automobile sera minime, la vitesse de base - qui dicte les
normes de tracé en plan et de profil en lang, de section transver-
sale et de résistance mécanigue de la route - peut &tre réduite,

Au Kenya, par exemple, pour des routes d'accés de 5 & 10 km de Tang,
qui ne seront probablement pas utilisées par plus de dix véhicules
par jour, une vitesse moyenne de marche de 40 km/h et une chaussée
de terre de 4,5 métres de large -~ ramenge & 3,5 métres si les
conditions sont extrdment difficiles - ont &té jugées suffisantes.
Bien que les routes soient congues de fagon 4 étre praticabies par
tous les temps, on a admis qu'en saison des pluies elles pouvaient
étre submergdes pendant quelgues heures ou, dans des cas extrémes,
pendant plusieurs jours 47/.

Les avantages qui dicoulent de la transformation des
chemins existants en pistes utilisables par les camions sont géne-
ralement beaucoup plus considérables que dans le cas des pistes de
terre transformées en routes revétues. Les petits remedes, tels
que 1a construction de ponts simples, 1'aménagement de gués et
d'instailations de drainage aux endroits critiques de la piste,
peuvent étre beaucoup plus avantageux que des travaux géngraux
d'amélioration. Le plus souvent, 1'amélioration d'une route au-
deld du stade auquel elle est carrpssable n'a guére de chances
d'étre rentable. En limitant la qualité des améliorations, on
peut gagner considérablement en quantité.

I1 n'y a pas de régle universelie pour la densité ou
Ja qualité des réseaux d'accés. I1 fTaut prucéder & un examen appro-
fondi des besoins des agriculteurs et,des collectivités & 1'&chelon
local et mettre au point une stratégie pour chague région en tenant
compte des conditions, des ressources et des besoins locaux. Bans
1'étude des réseaux d'accés, il est indispensable aussi de calculer
Tes &conomies qu'on peut réaliser au niveau des coldts d'infra-
structure en utilisant des véhicules appropriés pour différantes
catégories de réseaux.

46/ J.L. Hine, "The appraisal of rural 'feeder' roads
in developping countries", PTRC, Réunion annuelle d'Eté, Université
de Warwick, Angleterre, 1975, p.1l41.

47/ J.A. Simpson, "The design, construction and main-
tenance of low-cost roads”, document présenté 3 la IVeme session de
1a Conférence sur les routes africaines (FRI1}, Nairgbi, 1980, par. 3.5,
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Un autre facteur a prendre en considération est
1'emplpi. Le recours & des technigques peu colteuses utilisant
surtout de la main-d'oeuvre pour la construction des routes est
générateur d'emplois dans Tes régions rurales, FPar exemple,
1'exécution du programme de construction de routes de desserte
rurale au Mexique, au début des années 70, a permis de ¢réer des
emplois, réduisant de 7 % Te taux de sous-emploi 48/. Toutefois,
par rapport & d'autres types d'emploi, les travaux de construction
sont temporaires, ét Te principal avantage direct en 1'occurrence
est la participation pleine et effective de la population locale
& 1'entretien des routes.

TECHNIQUES DE CONSTRUCTION DCS VEMICULES

On a tendance & penser que, si les routes ef d'autres

types d'infrastructure sont du ressert des pouvoirs publics, la
question des véhicules regarde 1'individu. Or les initiatives de
1'Etat peuvent porter, a peu de frais, sur les travaux de recherche-
déyeloppement, d'éducation, voirc de formation, qui, en transformant
les habitudes en matiére de transport, reEvolutionneront peut-
gétre le potentiel économigue des petits agriculteurs et réduiront
T'usure des routes et pistes. La politique des transports ruraux
dans les pays en développement était fondée, dans le passé, sur
T'utilisation de véhicules 3 moteur importés ou sur la construction
de vEhicules selon des modéles utilisés dans les pays développes.
On ne sfest pour ainsi dire pas intéressé aux moyens d'économiser
des efforts et du temps en utilisant, pour le transport des marchan-
dises dans les exploitations agricoles ou entre celles-ci et les
routes, des charrettes appropriées ou des brouettes 49/.

Au nombre des solutions possibles figurent:

L'utilisation de brouettes, en particulier du type,
largement répandu en Chine, gqui posséde une roue
d'un grand diamétre placée directement au-dessous de
la charge;

L'utilisation de bicyclettes robustes ot de remor-
ques de bicyclette;

L'utilisation de tracteurs dits "& un essieu” ou
"4 deux roues" ([du genre "motoculteur") trés Ccommuns
en Chine;

L'amélioration des rouves et des roulements sur les
trouettes, charrettes 4 bras, cycles, tracteurs,
chars & boeufs, etc.,.b0S

Une grande partie de la population pauvre des campaanes est
enfermée dans un cercle yicieux: manque d'argent, matériel ina-
déquat, moyens de transport qui font perdre du temps et altérent 1z

48/ L.0dier, "Labgur-intensive methods in voad construc-
tion", document présenté a la IV¥éme session de la Conférence sur les
routes africaines {FRI}, Nairobi, 1980, p.10.

493/ On trouvera un examen approfondi de ia contribution
que peut apporter la mise au peint de véhicules appropriés, par
exemple, dans, 1.J. Barwell et Howe, op.cit.. document dont s'inspi-
rent en grande partie les paragraphes qui suivent.

50/ 1.J. Barwell et Howe, op.cit.
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santé, manque de souplesse et exploitation par les transporteurs et
les intermédiaires. Si, grdce a une modification de la 1égisla-
tion ou & 1'octroi de préts modestes, des véhicules comme ceux qui
sont mentionnés ¢i-dessus pouvaient aider d briser le cercle,

la population rurale pauvre en retirerait un grand profit.

Des types simples de moyens de transport motorisé,
tels que cyclomoteurs, tricycies & moteur et motocyclettes, peuvent
atre utiles pour le transport de grosses charges et réduire 1a durée
du trajet entre 1'expioitation et le marché, ce qui diminuerait
la dépendance de 1'agriculteur yis-a-vis des intermédiaires et
améliorerait les qualités marchandes de ses praduits.

En résumé, 1a construction de vEhicules bon marché a
deux, trois ou guatre roues dans un certain nombre de pays et
1'expBrience de leur commercialisation font penser que ces véhicules
ont un grand rdle & jouer dans le développement economique. ER
outre, les technigues simples de production sur lesquelles repose
leur construction rendent la fabrication plus aisée, avec des volu-
mes de production moins élevés, dans les pays qui commencent seu-
lement 3 5'industrialiser. Cela permet de réduire le codt en devises
que représente 1a mise en place d'un réseau de transport approprig
et de contribuer directement & renforcer la capacité de production
et & améliorer les comptences techniques. Pour atteindre ces
objectifs, i} faudrait créer d'urgence un courant d'informations
sur les types de vEhicules et les technigues de production. Les
gouvernements des pays en développement devraient s'intéresser au
role que les véhicules peu colteux pourraient jouer dans leur Eco-
nomie et formuler des politiques de développement en comséquence.

17 est nécessaire que la communauté internationale, et notamment
1'0NUDI et Tes organismes ragionaux de 1'ONU, apportent leur appui
de fagon suivie, en fourmissant des informations en s'occupant de

la formation ot en donnant des avis en matifre de politique générale
et d'investissement 51/.

QUESTIOHS DIVERSES

$9 la construction de routes d'accés et la mise au
point de v&hicules appropriés sont les deux principaux aspects du
probléme des transports qui concernént la population pauvre des
campagnes, i1 conviendrait toutefois de mentionner aussi les
transports publics de voyageurs, les voies navigables, Yes cheming
de fer et les technigues d'information. Les questions relatives 3
la planification et & 1'administration seront traitées au chapitre V.

La construction de routes d'accés augmente la capacité
de mouvement des personnes et des marchandises, mais i1 rne serailt
pas réaliste de penser qu'elle puisse avoir une grande influence
sur les circuits d'autobus. Les véhicules de transport de marchan-
dises sont souvent utilisés pour gagner les willes ou villages
vaisins, et, par souci de sécurité et de commodité, il faudrait
encourager par tous les moyens la mise en service (convenablement
réglementée) de véhicules appropriés pour le transport commercial
mixte marchandises/passagers.

51/ The Manufacture of Low-Cost Vehicules in Develop-

ing Countries, ONUDT, Série "Hise au point et transfert des
techniques”, to 3, 1978, p. 73.
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Comme on 1'a vu plus haut, les transports par eau
SONL tres répandus dans plusieurs régions du monde; de méme que
dans le cas des routes de desserte, il conviendrait d'envisager
textension des réseaux de voies navigables, 1'amdlioration des
sections non navigables et la mise au point d'embarcations
adéquates. Dans certaines conditions, la navigation intérieure
peut représenter un moyen efficace, & la portée de 1a population
rurale, pour le transport des marchandises comme pour celui des
passagers. "I1 est nécessaire d'améliorer 1a conception des
bateaux et navires, y compris des accessoires tels que les moteurs
hors-bord légers. Ceux-¢i devront étre faciles & construire et
& réparer, é&tant donné les moyens limités dont disposent les
zones rurales. Une autre solution envisageable dans ce contexte
est la construction de bateaux en ciment armé, qui a fait 1'obiet
d'une &tude de 1°0NUDI." 52/

Ce qui manque peut-étre le plus au petit agriculteur
¢'est 1'information. Les prix agricoles peuvent varier considé-
rablement dans des regions trés petites, avec de fortes hausses
entre les villages et les centres locaux, mais 1'&change d'infor-
mations sur les produits agricoles est généralement difficile.

Les instruments de communication et les moyens de transport £tant
complémentaires, i1 convient de mentionner la valeur potentielle
gue représentent pour la populatien rurale pauvre les liaisons
teléphoniques et postales et la radiodiffusion. Les progrés
réalisés recemment par les pays développés dans le domaine du mateé-
riel &lectronigue pourraient offrir de nouvelles possibilités de
communication bon marché.

52/ Apprupriate Industrial Technolegy for Low-Cost
Transport for Rural Areas, OWUBT, Monographs on Appropriate Industrial
TechnoTogy, No 2, p. 9.
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chapitre IV

POLITIQUE DES TRANSPORTS URBAINS

Comme on 1'a vu au chapitre II, Ta population pauvre
des yilles est trés souvent désavantagée par rapport aux autres
couches sociales pour 1'acces aux empleis et aux services et pour
las conditions de transports. En outre, les pauvres doivent sou-
vent sacrifier 1a qualité du logement et les agréments du vaisina-
ge & un emplacement qui leur permette de réduire le plus possible
Yeurs frais de transport. Alors que, dans le chapitre I, on a
examing comment satisfaire les besoins des pavvres en matiére
de transport en prenant des décisions gqénérales concernant 1°ame-
nagement des &tablissements humains, on recherche dans ce chapitre-
ci le moyen d'atténuer les problémes de transport auxquels se
heurtent les pauvres, en agissant dans le secteur des transports.

METHODES ACTUELLES

Devant 1'augmentation rapide du nombre de véhicules
privés et d'encombrement de plus en plus grand de la circulation,
an s'est surtout attach®, dans les grandes villes de pays en
développement, & investir dans Ta construction de nouvelles routes,
1'amélicration des routes et le matériel de gestion de 13 circu-
lation. Toutefois, le coiit élevé de la construction de grandes
artdres dans Tes villes (ainsi que, dans une certaine mesure,
1'expérience des pays développés) a incité certains milieux a
penser gue 1'accent ne devrait plus &tre mis sur 1'investissement
dans 1'infrastructure mais sur une meilleure utilisation des
installations existantes, en adoptant des poiitiques de tar{fi-
cation et de réglementation §3/. Par "meflleure utilisation"
on entend généralement la réaTisation d'une ¢irculation autome-
bile fluide.

Le rdle important des transports en commun, en parti-
culier das autobus, est fréquemment reconnu, et des mesures telles
gque 1'octroi de la priorité aux carrefours ou 1'aménagement de
voies réservées aux autobus sont de plus en plus courantes. Un
organisme international a &tably 1'ensemble de principes ci-apres
pour 1'é&laboraticn de projets relatifs aux transports urbains:

3/ Banque mondiale, Urban Transport, Secter
Policy Paper, 1975,
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La priorité devrait &tre accordée aux mesures de
technique et de gestion de la circulation qui aug-
mentent la capacité fonctionnelle du réseaw de rues
existant, de méme qu'aux mesures institutionneiles

et organisationnelles yisant 4 améliorer 1'efficacité
d'exploitation du parc dautobus;

La construction de nouvelles rues ne devrait &tre
envisagée que lorsque les mesures suysmentionnées
sont insuffisantes, lorsqu'f]l mangue des 1iaisons
déterminges dans le réseay routier, lorsgue des
stratégies d'améragement urbain ou régional le jus-
tifient ou Torsqu'il est ndcessaire d'aménager des
dispositifs spéciaux, tels gue des couloirs réservés
aux autobus;

La priorité deyrait étre accordse aux projets qui

permettront d4'améiiorer les services de transports
&N COmmuR ;

Les amé&liorations des transports en commun devraient
privilégier les services mis en place dans les

zones 3 faible revenu au utiliszés par les habitants
de ces zones B4/.

Pendant Tongtemps, les autorités municipales des
grandes villes dans Tes pays en développement ont tenu & contrdler
les service des azutobus et & maintenir des tarifs & des niveaux
pau  &levés par voie de natiomalisation ou de municipalisaticn
des services, et ce sous 1'effet de pressions politigues et pour
des raison sociales {en particulier lorsque des colonies de
squatters avafent &té refoulées vers les banliewes). Lorsgu'une
yille n'a pas réussi 4 mettre en place un service satisiaisant, les
autorités ont parfois encouragé ou autorisé la création d'un systéme
d'autobus privés ou de services "para-collectifs"”,

Dans de nombreuses villes, ces services para-collec-
tifs (services privés de véhicules allant du pousse-pousse au
minibus) se sont accrus pour répondre & 1a demande. Bien que les
autorités des villes ne les voient généralement pas d'un bon oeil
parce qu'ils contribuent aux embouteillages, font concurrence aux
autobus et constituent fréguemment un mode de transport peu
satisfaisant et dangereux, elles sont souvent obligées de les
tolérer car iis répondent & une demande et procurent des emplois 55/.

54/ P. Midgley et P.L. Watson, op. cit., p. 75-76.

55/ A Manille, par exemple, 53 000 personnes sont di-
rectement employ&es dans ce type de services et assurent 13 subsistan-
ce de 350 000 personnes environ. A Surabaya, 10 % de 1a population
vivent de 1'expleoitation des vélo-pousse.
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EXAMEN DE LA POLITIQUE DES TRANSPORTS

La population pauvre des villes n'ayant d'autre possi-
bilité, comme on 1'a déjé vu, gue de recourir 3 1a marche, a la
bicyclette ou 3 une forme cu une autre de transport en commun, il
est tout 4 fait logique de remettre en cause les politiques actue-
les concernant 1'organisation du trafic motarisé. Premigrement, la
construction de grandes artéres a détourné des fonds et des res-
sources technigues au détriment des systemes de transport {ou
autres types d'investissement) qui auraient été beaucoup plus
avantageux pour les pauvres; en outre, 1'affectation de ressources
destinées i profiter aux véhicules automobiles privés, si elle se
poursuit, risgue de réduire la possibilité de réaliser un dévelop-
pement Sconomique et social plus général.

peyxiemement, le prix i payer par la collectivite
pour un trafic motorisé dans le contre et Jes principales artéres
des villes est extrémement &levé sous 1'angle des embouteillages
et des répercussions sur 1'environnement, de méme gue sous 1'angle
de la construction de nouvelles rues, alors que le coit marginal
de 1'utilisation de ces rues est faible. le systéme de prix n’a
pas réussi a maintenir un équilibre vaiable entre le colt corres-
pondant 4 la fourniture des moyens de transport et la demande qui
en est faite 56/, et la difficultd vient de ce qu'il n'y a aucun
moyen de faire payer directement 7'utilisation de woies urbaines
colteuses, exceptd le péage qui est rarement appliqué 57/.

Troisidmement, pour faire de la place § des artéres
nouvelles ot meilleures, des zones de peuplement ont 8té refoulées,
des trottoirs ont été rétrécis et les déplacements a pied sont devenus
incommodes et dangereux.,

Quatridmement, 13 o des mesures de gestion de la <ircu-
lation sont venus s'ajouter 3 des améliorations des équipements en
vue de réduire les embouteillages - ou les ont remplacées - cela
s'est souvent fait aux dépens des usagers des moyens de transport
non motorisés {tels que les vélo-pousse) et des piétons.

Cinquiemement, facteur d'une trés grande importance a
long terme, 1'organisation du trafic motorisé sur des wvolies 3
grande vitesse a de profondes répercussions sur la physiopnomie de la
ville, ay détriment de la population pauyre. Le probléme est commun
aux pays developpés et aux pays en développement, car "une plus
grande mobilité pour 1'usager d'une voiture suppose une moindre
mobilité pour les autres, et 1'accds a des services disperses qui
convient 2 1'automobiliste réduit le thoix et la gqualité des
services gui peuvent étre concentr&s dang un centre ou un centre
subsidiaire® 58/. "Ainsi, les tentatives faites pour améliorer les

56/ Banque mondiale, Urban Transport, Sector Policy
Paper, 1975, pp. 32-33.

57/ Singapour constitue une exception, mais des expé-
riences ultérieures réalisses & Bangkok et @ Kuala Lumpur et visant
3 faire payver 1'encombrement n'ont donné aucun résultat satisfaisant.

58/ P, Self, “The future of urban planning, The
Royal Seciety Tor the Encouragement of Arts Manufacturers and
Commerce Journal, decembre 1951.
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déplacement d'une banlieue 3 1'autre et 1'impuissance 3 maintae-
nir 1'accés au centre ville peuvent changer complétement 1'acces=
sibilité relative aux bantieues et au centre ville, et inciter
puissamment & transformer la structure urbaine, ce qui entraf-
nera le décliin du centre, la dispersion des emplois et autres
activités collectives dans les banlieues, 1'urbanisation tentacu-
laire, une dépendance totale vis-3-vis des transports privés, des
structures anarchiques des déplacements entre domicile et 1ieu de
travail, autant de facteurs devant inexorablement conduire & une
circulation beaucoup plus dense et & 1'effondrement des transports
en commun" 58/,

Cette situation désavantageuse pour 1&5 Couches pauyres
des centres urbains n'a probablement pas &t& créée de propos
d&libéré par les autorités urbaines. Devant les encombrements
croissants, i1 peut sembler, & premiére vue, que la seule chose 3
faire soit d'investir et de gérer le trafic motorisé. Or, méme
dans las villes les plus riches des pays développés, il est
impossible d'éviter les embouteillages; ¢'est pourguoi la stratégie
des transports ne met plus 1'accent sur les investissements mais
sur la réglementation et le contrdle par des mesures administratives
et de tarificatien. Dans les villes pauvres, cette nouvelle
orientation est encore plus indiquée mais elle pose des problémes
aux resposables qui, en lancant des plans d'investissements 3
grande é&chelle, recherchent des solutions concrétes trés visihles
plutdt que des solutfons administratives rationnelles. MNeéarmoins,
pour réaliser des progrés réels qui profitent & T'ensemble de la
ville (y compris les pauvres}, seules ces derniéres ont un sens.

On ne peut pas considérer l1a politique d'investissement
dans les transports d'un point de vue dogmatigue car de nombreux
plans de construction de grandes artéres sont tout & fait justifiés.
Ce qu'il faut bien comprendre, c'est ce qu'il en coltera, non seu-
iement du point de vue de 1'utilisation de ressources financidrer
et techmigues qui sont rares, mais encore sous Tfangle des inconvé-
nients qui en découleront pour certaines couches sociales et des
répercussions 3 long terme sur la physionomie et la prospérite
de la ville en question. Pour chague ville, i1 faudrait &laborer
une stratégie des transports qui tienne compte de maniére réaliste
de Ta limitation des ressources et qui vise & satisfaire les
besoins de toute 1a collectivité en appliquant dans toute la
mesure du possible des principes &conomiques & la gestion et au
développement des transports urbains & long terme. ['est seulement
dans ces conditions que les bespin: des pauyres ainsi que ceux
des personnes relativement riches pourront le mieux étre satisfaits &
longue &chéance.

Dans une ville qui s'agrandit et ol peu de citadins
possédent une voiture, c'est la vitesse des transports en commun et
non ¢elle des transports privés gui devrait &tre accrue. Pour ce
faire, on peut accorder un traitement pré&férentiel aux autobus,
minibus et autres véhicules de transport en commun, dévelgpper le

59/ J. M, Thomson, Great Cities and their Traffic
fPenguin Books, 1977}, p. 93.
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réseau des chemins de fer suburbains, ou créer un systéme de
transit rapide. L'expérience acquise dans plusieurs villes mon-
tre que les chemins de fer suburbains conviennent bien aux groupes
a faible revenu. Malheureusement, Ta nature de ce genre de
services étant totalement différente de celle des chemins de fer
interurbaing, il est rare que 1'on s'y intéresse et que T'on y
consacre des investissements 60/. Néammoins, la remise en ser-
vice de 1ignes de chemins de fer suburbaines existantes ainsi gue
Ttutilisation de lignes interurbaines pour les transports suburbains
peuvent profiter aux groupes & faible revenu habitant Te Tong des
lTignes de chemin de fer. Cette démarche est tout & fait compatible
aver une stratégie fondéa syr yne "meilleure utilisation des instal-
lations existantes". Par contre, la création d'un systéme de
transit rapide, a moins gque le passage ne soit tout tracé ([par
exemple 5'i1 existe une 1igne de chemin de far désaffectée),
présente les mémes inconvénients que la construction de grandes artéres
dy point de vue de 1'absorption de ressources rares et de la dé-
figuration de la ville. Ce gui est plus grave encore, le cofit
d'exploitation d'un tel systéme est beaucoup plus @levé que celui
d'un service d'autobus et ne présentera dong aucun intérét pour
Tes pauvres ou exigera de grosses subventions, qui pourraient
étre utilisées i des fins plus productivez 61/,

Des modalités perfectionnées de tarification visant
i pénaliser le trafic dans les zones encombrées, comme Je systéme
pratiqué & Singapour, n'ont donné aucun résultat a4 Kuala Lumpur ni
a Bangkok, i1 faudra donc recourir d des méthodes plus rudimentaires
de réglementation et de gestion de la circulation. I1 semble tout
i fait improbable gu'on réussisse a faire payer entigrement aux
automobilistes des grandes villes le prix qu'ils coltent aux autres,
wmais i1 faut au moins veiller, dans la mesure du possible, @ ce que
les transports en commun ne patissent pas des encombrements, en
leur accordant la prioritd, et 11 faudrait &galement faciliter les
déplacements & pied et 1'utilisation de véhicules sans moleur et
peu encombrants (comme les bicyclettes mais peut-&tre pas nécessair-
rement Tes vélo-poussed. De cette maniére, les facteurs gqui ont pu
conduire & une croissance excessive des capitales et des zones
centrales seront réduits ou du moins maftrisés, et un nouvel 2qui-
libre devrait &tre créé dans la répartition de la population et des
empleis, ce qui, une fois de plus., donnera aux coilectivités et aux
individus la possibilité de répondre sux-mémes & leurs propres
besnoins, avec un minimum d'aide des pouvoirs publics.

TRAVAUX TECHNIQUES

L'orientation des politiques détaillée de transporis
urbains, congues pour profiter aux gens qul ont des réssources Timi-
tées, ou tout au moins pour ne pas les désavantager, peul tre
examinée commodément sous trofs rubriques: travaux techniques, ges-
tion de la circulation et exploitation des transports en commun.

60/ "An introductory survey of the relationship between
family income, travel conditions and urban transportation policy
in Latin America", rapport &tabli par Ian Turner, consultant 3
ta CEPAL, octobre 1981, p. 20.

61/ Ibid., p. 22 a 24,
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Selon des principes d&ja établis, les investissements réalisés dans
les travaux d'éguipement ne devraient pas, comme ce fut générale-
ment le cas dans le passé, profiter uniguement ou méme principalement
aux vehicules automobiles. Dans une ville o0 les déplacements a
pied et & bicyclette représentent habitueiiement prés de la moi-
tié du total des déplacements, i1 est injuste et anti-écenomique de
se désintéresser de ces modes de déplacement peu codteux. Les
ressources requises pour rétablir 1'éguilibre sont modestes,

Les mesures & prendre pour rétablir 1'Equilibre de
cette maniére sont les suivantas:

Evaluation objective des priorités en matiére
d'investissement, compte diment tenu des inci-
dences sociales et économigques dans Ta mesure
ol on peut les déterminer;

Examen critique des novmes de conception, en
particulier 13 oo elles ont £t établies &
1'origine pour des situations trés différentes;

Revétement des rues utiiisées par les autobus
dans les districts &loignés;

Amélioration de la capacité et du fonctionnement
des chemins de fer suburbains existants, en
séparant les différents types de trafic;

Construction de terminus pour les ftransports en
commun et les services paracollectifs {4 des taux
de location appropriés, larsqu'ils ne font pas
partie intégrante des services municipaux};

Construction de réseaux d'allées revétues pour
piétons, en particulier & 1'intérieur et autour
des colonies de squatters, éventuellement en les
concevant de manigre qu'elles puissent éire u-
tilisées occasionnellement par les voitures de la
voirie, les ambulances, etg,;

Reconstruction et amélioration des trottoirs,
notamment enlévement ou d&placement d'obstacles fixes
tels que poteaux d'éclairage mal placés et deblaie-
ment des décombres et dftritus;

Aménagement, 18 ou la circutation possible de cyclis-
tes le justifie, d‘un espace réservé aux bicyclettes
(pistes cyclables);

Entretien convenable des chaussées et des allées
pour piétons, méme aux prix d'une limitation des
constructions neuves.

En ce qui concerne Jes priorités en matiére d'investis-
sement, 11 est nécessaire de s'interroger sur la construction d'ims-
tallations codteuses telles gue les passages souterrains pour piétons
qui, bien qu'apparemment con¢us dans 1'intérét des piétons, sont
souvent destinés, en fait, 3 ne pas interrompre la circulation
automobile. En pareil cas, des plans moins colteux {comme 13
réglementation de l1a circulation par Ta polfce ou 1'installa-
tion de feux de signalisation) conviendraient peut-&tre mieux
aux piétons.
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Malgré ce qui a eté dit précédemment & propos des
incidences des investissemnts destinds i @éviter les embouteillas
ges, i1 faudra évidemment investir beaucoup dans la constroction
de routes (et autres types d'infrastructure) afin de rattraper
et de guider 1'expansion urbaine et de fournir un réseau routier
facilitant le service des autobus et la gestionm de 12 circulation.
Comme dans les zones rurales, oi la construction de routes d'accés
peut stimuler 1'activite economique et spciale, la construction
propice de voies d'accés et de voies de desserte dans les zones
urbaines peut étre utilisés pour influer sur les décisions con-
cernant 1'emplacement des 1ieux de travail et des zones du
peuplement 2t la mise en place de services de transport. On peut
ainsi encourager le peuplement et 1'expansion de certaines zones,
et décourager la croissance anarchique 3 la périphérie des villes.

Comme pour 1'investissement dans la construction de
routas rurales, dont i1 a é&té question précédemment, i1 y a tout
lieu de revoir, en remontant jusqu'aux principes, les normes de
conception et les travaux routiers dans le cas des collectivités
3 faible revenu, Etant donné que les yitesses &levées ont ten-
dance 3 favoriser les structures dispersées qui ne conviennent
pas aux personnes non molorisées et les activités dispersées qui
ne sont pas accessibles 3 ces mémes personnes, €t pour des ratsons
de sécuritd et d'économies d'énergie, 1 conviendrait de conce-
voir des voies urbaines telles que 1a vitesse de circulation
soit raisonnablement lente 3 tout moment {pas seulement aux heuras
de pointe).

La gquestion de 1'entretien mérite des remarques par-
ticuliares, Let aspect est généralement négligéd dans les pays
en dévelgoppement, ce qui aboutit a la detérigration des installa-
tions et ensuite soit & leur quasi-abandon, soit & la nécessité
de les reconstruire. Le petit montant économisé en reportant les
travaux d'entretien conduit 3 des travaux d'éguipement codteux
ou (plus généralement, surtout dans les zones pauvres) 2 la dégra-
dation de 1'environnement, Le mauvais entretien des rues emprun-
tées par les autobus, les bicyclettes et autres véhicules sans
moteyr nuit avant tout aux pauvres: les vBhicules s'usent plus
vite, 1a circulation est plus pénible et, par exemple, dans le cas
des pousse-pousse, les préposés n'ont plus de travail. Les program-
mes d'entretien devraient &tre congus de manfére a faire appel
3 1a main-d'ceuvre locale, et 1a responsabilité de 1'exécution
deyrait incomber, dans la mesure duy possible, & des groupes parti-
culiers.

GESTION DE LA CIRCULATION

$i 1'on envisage la ¢irculation sous 1'angle des
personnes et des marchandises plutdt que sous 1'angle des vehicules,
la population pauvre représente une part substantielle de la
circulation totale dans la plupart des rues. En conséquence, les
techniques de gestion et de réglementation de la circulation peuvent
at devraient tendre i rendre les voies de communication {rues et
trottoirs) commodes et sdres pour la population, gu'elle soit
pauvre ou rigche. La gestion de la circulation englobe toute une
série d'activités comportant des réglementaions, des mesures de
génie civil, des dispositifs de contrdle, une tarification, la
concession de licences et une activité d'information. Elie peut méme
comprendre la modification de l1a "demande" de circulation, par
exemple au moyen de 1'échelonnement des heures de travail.
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FPresque toutes les mesures de gestion de la circula-
tion ont un effet quelconque, direct ou indirect, bon ou mauvais,
sur les pauvres, mais on trouvera ci-aprés des exemples d'orien-
tations possibles des politigues pour aider les personnes ayant
des ressources limitées et promouvoir la vie Economique et sociale
de la ville:

L'octrei de Ta priorité aux autobus et autres véhicu-
Tes de transport en commun, par exemple en aménageant
des voies de circulation réservéas aux autohus et

en leur accordant un traitement préférentiel aux
signaux lTumineux;

La séparation, dans 1a mesure du possible, des
transports motorisés et non motorisés et 1'impo-
sition de limitations de vitesse ou des restrictions
de circulation des v&hicules dans les rues servant
essentiellement de marchés, de Tieux de rencontre

ou de voies pour les piétons;

La réservation d'espace {3 1'aide de signaux et de
marques} pour les piétons et cyclistes quand leur
nombre le justifie;

La mise en place de passages pour pidtons et 1'chiiga-
tion de les respecter;

L'institution {le cas &chéant) d'une assyrance
responsabilité civile obligatoire pour les conduc-
teurs;

L'amélioration des méthodes de formation et d'examen
pour les conducteurs de véhicules automohiles et des
moyens de diffusion de codes de conduite pour tous
les usagers de la route;

La rBvision de Ta 1agislation et des procédures régis-
sant 1'utilisation des véhicules lents et 1'abolition
des lois inefficaces ou inopportunes qui rendent
certaines personnes (comme les tireurs de pousse-
pousse dans certaines villes} vulnérable & la corrup-
tions;

L'amélioration des méthodes de formation et de contrfle
de 1a police de la circulation afin d'arriver & une
application effective et &quitable des rédglements de

la circulation.

Pour que ces mesures puissent &tre appiiquées, i1 faut une formation
technique, un systéme de collecte de données, ete., qui seront
examinés dans le chapitre suivant,

TRANSFORTS EN COMMUN

Comme on 1'a expliqué précédemment, 1'autobus est le seul
mayen de transport en commun utilisé dans une large mesure par les
couches Tes plus pauvres des collectivités urbaines. Les princi-
paux problémes de politique des transports publics concernant la
papulation pauvre des willas sont les niveaux des tarifs, les services
{fréquence, régularité, vitesse, taux d'occupation, etc.) et les
régles régissant les transports paracollectifs. La question des tarifs
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est inséparable de celle du niveau des services et est &troite-
ment 17ée & ta question du subventionnement Eventuel de 1'exploi-
tation,

Dans les pays en développement, i1 est courant que Tes
gouvernements bloquent les niveaux des prix des billets et com-
blent ensuite les déficits par des subventions. (e procéde est
man1festement favorable aux pauvres si 1'on en juge par le prix
du billet qu'ils ont A payer. Toutefois, pour des raisens dont
on ne tient en général pas suffisamment cunpte il peut aller a
1'encontre des intéréts des pauvres et de 1'ensemble des usagers
des autobus § d'autres égards, C'est pourqueoi, au moment de
décider 5'91 faut subventionner on non les.transports en commun,
et dans quelle mesure, les points suivants devraient étre pris
en considération:

La mesure dans laquelle une sybvention générale

nuit & 1'efficacité de la gestion et risque d'aboutir,
par exemple, 3 des revendications excessives de
salaire de Ta part du personnel;

La mesure dans laquelle des recettes sont gaspil-
lées, du fait que les subventions profitent 3 des
passagers ajsés auxguels elles ne sont pas desti-
nées;

La mesure dans lagquelle une politigue de bas tarifs
risque de condyire 3 une situation ol 1a societé
explpitante est privée de ressources au point que
cela nuit & 1'Etat du parc des autobus et 3 la
guaiité des services:

L2 mesure dans laguelle une politique de bas tarifs
accentue les problémes de surcharge et autre
problémes conpexes, tels qu'une plus grande usure des
veéhicules (surtout lorsque les rues sont en mauvais
état), une perte de recettes en raison des difficul-
tés de collecte, des retards et des chutes de passa-
gers;

La mesure dans laguelle les passagers, méme les plus
pauvres d'entre eux, attachent de 1'importance &
d'autres aspects des services et preféreraient en
fait payer davantage mais perdre mains de femps;

La mesure dans laquelle 1'opposition & 1'augmentation
des tarifs est suscitée par la mauvaise qualité des
services qu'une politique de bas tarifs a tendance

a entrainer,

En ce qui concerne ces deux derniers points, 1'arbi-
trage entre tarifs et demande de services des passagers deyrait
Btre assyré au moyen d'études appropriées dans la région ou les
tarifs et le nivesu des services sont remis en gquestion. La
politique des bas tarifs a souvent eu pour but d'abaisser le niveau
des tarifs imposés aux personnes qui ont &té obligées de se réins-
taller dans 1a banlieue, mais cet objectif peut &tre atteint pour
une fraction seulement du colt d'une subvention géndrale en Concen-
trant 1'aide sur tels ou tels parcours ou services utilisés par le
groupe-cible. Ces subventions sélectives peuvent étre financées
facilement par des transferts de fonds provenant d'autres opfrations,
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Limportance qu'il y a & assurer comme i1 se doit le
financement des compagnies d'autobus est illustrée par les exemples
suivants, A Kingston {JamaTque}, le systéme des transports en com-
myn 3 &t& nationalisé en 1974, mais "1'insuffisance du capital
propre dés le début des opérations a donné des résultats négatifs
tant du point de vue des recettes que du point de vue de la gualité
des services {surtout par rapport aux besoins des zones & faible
reveny}" 63/, Par contre, au Bangtadesh, " le lobby des exploitants
d'autobus a généralement réussi a faire augmenter les tarifs auto-
risés en forction de 1"inflation et il ressort d'une analyse que
ces tarifs s'alignent sur les colt commerciaux moyens calculés
d'apres les pratiques d'exploitation existantes. On s'est apergu
gue, dans le secteur des autobus, le probléme n'&tait pas tant la
fixation des tarifs mais la réglementation. La capacité excéden-
taire &tait liée 3 une restriction artificielle de 1'exploitaticn,
Un monopele efficace aurait pu en fait 4 la fois assurer un meilleur
service (des vEhicules moins bondés et plus fréquents) et des tarifs
moins éleves" B3/,

Sur Je plan des services, les aspects qui intéressent
trés probablement les pauvres sont 1'existence de services d'autobus
pour une destination désirée, leur fréquence et leur régularité
ainsi que ta possibilité de monter dans 1'autobus guand il arrive.
Hormis la circulation et 1'&tat des rues, ces aspects dépendent
essentiellement du nombre 4'autobus en circulation et de 1'état
dans lequel ils se troyvent, ainsi que de 1'efficacité avec laquel-
le Teurs parcours sont organisés. Les principales conditions du
succds sont par conséquent des ressources financidres sufficantes
et une bonne gestion.

La surcharge est 1'un des problémes les plus graves
tiés au service des autobus dans de nombreuses villes des pays en
développement. Daas certaines d'entre elles, les autobus destinds
i recevoir 80 passagers en transportent généralement plus de 100
et souvent 150. L'existence de modes de transport en commun com-
pétitifs offrant un type de services différent ou de qualité supérieu-
re, comme les autobus "de luxe" ou les services parcollectifs, peut
gtre favorable au voyageur dont les moyens sont limités méme s'il
ne les utilise pas directement;

En ca gqui concerne les services paracallectifs, les
points de vye ont tendance & se polariser. D'une part, il y a des
gens qui défendent 1"idée des services d'autobus municipaux ~ ou
municipalisés - et qui s'opposent aux moyens non officiels de trans-
ports publics en soutenant qu'ils nuisent 4 1'efficacité des ser-
vices d'autocbus classiques parce qu'ils se concentrent sur les
trajets & trafic trés dense, dans tenir compte de ceux ol Tes passa-
gers sont peu nombreux 54/ et que les services municipaux devront

62/ M.J. Meraty, "Minibuses in ¥ingston, Jamaica",
PTRC, Réunion annuelle d'&té, Université de Warwick, Angleterre,
1979, p. 183,

63/ C.J. Daniels, "Transport pricing policy in
Bangladesh", PTRC, Réunion annuelle d'é&té, Université de Warwick,
Angleterre, 19739, p. 46.

64/ M.J. Heraty, op. cit., p. 189,
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probablement desservir. D'autre part, il y 2 des gens qui mettent

en Syidence 1'efficacité relative du service paracoliectif, laguel-
Te ressort de 1'empressement de particuliers & fournir ce type de
seryices et du public & y recourir, et qui recommandent que les
transports en copmun soient exploités par des entreprises privées 63/.
Dans la pratique, on trouve ces deux types de service dans la plupart
des viltles, les services paracollectifs étant tolérés par les auto-
rités municipales en raison de 1a demande qui en est faite, mais
fréguemment critiqués & cause des mauvaises conditions d'exploita-
tion et du manque de sécuri{té.

L'interét des services paraco]1ect1fs est i1lustré par
1! ut111sat1on qui en est faite par exemple & Kingston {JamaTque} .
od 1'on s'est remdu compte que les usagers des minibus appartenaient
a des groupes socio-écomomiques plus défavorisés que les passagers
des autobus, alors que T2 prix du billet d'autobus était moins cher.
Cela s'explique par le f2it que Tes serviCes paracollectifs répon-
draient mieux aux besoins spécifiques des citadins pauvres 667, I
en va de méme pour le matatu de Nairobi qui, par la souplesse de ses
services, son accessibiTité et son prix relativement bas présente
un intérét particulier pour les résidents & faible revenu 67/. D'une
maniére généraie, comme on 1'a vu précédemment, les gens les plus
pauvres n'utilisent guére les services paracollectifs mais, par
rapport aux plus riches qui possédent une voiture, on peut dire
que tous les usagers des services en question ont des moyens Timités,
utre que ce mode de transport sert directement & une grande partie
de 1a population, il est une source d'emplois et joue un rdle im-
portant pour les villes et Tes pays qui cherchent & décourager
1'utilisation des voitures particuliéres. A Hexico, par exenple,
les peserqs transportent plus de pagsagers que les voitures particu-
1iéres, alors qu'ils sont begaucoup moins nombreux 68/. Le nombre
des véhicules de transport paracollectif est habituellement régle-
menté, mais i1 serait peut-&tre bon de régiementer aussi les parcours,
les tarifs et les conditions d'entretien des véhicules.

En résumé, on pourrait dire qu'"il appartient aux
municipalités de décider du made de transport requis. Aprés quoi
elles doivent déterminer l1a mezure dans laguells i1 faut contrdler
ol subventionner les opérations pour atteindre le niveau de service
souhaité. Les groupes d'intéréts dans le secteur des transparts
sont nombreux, complexes et puissants. Toutefois, i1 est essentie]
que la municipalité transige avec eux pour que les besoins des
habitants en matiére de transport soient satisfaits... I1 est
incontestablement nécessaire non seulement d'assurer 1'efficacité
des services intermédiaires, mais encare d'examiner leurs incidences
sociales et politiques. On pourra alors mettre du paint un meilleur
systéme de transport dans un cadre politique et institutionnel donmé"69/.

&5/ Yoir, par exemple, A.A, Walters, Costs and Scale of
Bus Service et | Dwner5h1p and Efficiency in Bus Operations, Horld Bank
Staff Working Papers, Nos 325 et 377,
66/ M.J. Heraty, op. cit.
67/ Urban tdge, favrier 1978. é?
68/ Ibid.
6%/ P.R. Fourace, Intermediate Public Transport in Developing

Countries, rapport 772 du Laboratoire de recherches sur Tes transports et
Ta route, 1977, p. 13.
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chapitre ¥

PLANIFICATION ET MISE EN OEUVRE

Comme on 1'a noté plus haut, la politique des trans-
ports tend & passer des programmes 4 grande €chelle aux programmes
a petite échelle, des investissements au meilleur emploi des moyens
disponibles, de 1'application de réqgles et normes générales &
1'évaluation des besains particuliers, des procédures formelles
i des méthodes non formalistes, et, plutdt que de pourvoir aux
besoins des gens, a les aider & les satisfaire eux-mémes. Cette
&volution devrait &tre accueillie avec faveur et encouragée car,
ay total, elle aboutit & domner & 1'€lahoration de cette politique
un style pratique, souple et équitable. Malgré Te grand intérét
d'une telle avolution, i1 vaut la peine d'examiner d'une maniére
plus précice les moyens de déterminer la politique et d'en assurer
1'execution.

La prise des décisions et leur mise en oeuyre s'opé-
rent dans des conditions défavorables dues & plusieurs contraintes.
Les contraintes politiques concernent les droits acquis dans le
secteur des transports, la pression des groupes prospéres {surtout
prepriétaires de voitures) et le prix élevé gue codtent sur le
plan politique les expériences et Tes innovations qui échouent.
Paymi les contraintes psychologigues, i1 faut mentionner les atti-
tudes négatives & 1'égard des solutions appropriées. En matiére
d'information, les contraintes rendent les situations actuelles
et futures incertaines et la détermination des coits et avantages
proportionnellement difficila. Il y a aussi des contraintes ins-
titutionnelles, mais i1 ¥y a surtout les contreaintes de compétence,
gui sont dues au mangue de connaissances technigques, & 1'échelle
locale et mondiale. Compte tenu de cas diverses contraintes, on
examinera ci-aprés les points suivants: méthodes de planification,
callecte d'informations, enseignement et formation, relations extd-
rieures et coordination des activités des organismes intéressés.

METHODES DE PLANIFICATION

La planification comprend les étapes essentielles
suivantes: définition des objectifs de base; détermination des
reseources et des contraintes; détermination de la situwation du
moment; prévisicn de 1'évolution possible de la situation; défi-
nition et évaluation des différentes lignes d'action possibles;
adoption d'une ligne d'action; prise des mesures appropriées.
Bien des types de décisions de principe peuvent entrer dans ce
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cadre, de 1'&laboration d'un plan d'occupation des s0ls & l1a révision
des tarifs d'autobus. Les Etapes essentielles sont la premiére -
choisir le probleme & étudier - et 1a dernigre - entreprendre de le
résoudre - mais, pour engager une action efficace, 71 faut aussi
prendre les mesures ntermédiaires. A ¢ette fin, 11 convient en
particulier de rassembler Jes informations nécessaires, de déye-
lopper les compétences requises, de cogrdonner les activités des
organismes participant & Ta planification et & 1a mise en gceuvre,
et de promouveir de bonnes relations exiérieures.

Dans les pays développés, la planification est en
général devenue une procédure fort encombrante. En effet, on a
perdu de vue son objet. qui est d'assurer une exécution crdonnée
et efficace. La meilleure formation & 1a planification est 1'expé-
rience pratigue de 1'exécution, car on apprend plus en faisant des
erreurs qu'en ne faisant rien. Une bonne planification consiste &
concevoir des moyens d'éviter de faire des erreurs en visant de bans
objectifs, mais elle a absoltument besoin d'informations.

COLLECTE D' INFORMATIONS

Cans les pays en développement, 1'é€laboration de la
politigue des transports est trés souvent entravée par un manque
d'informations utiles. 11 faut cn effet des informations couvrant
le champ désiré et ayant la qualité voulue pour &clairer la situation,
faire comprendre 13 nature et 1'echelle des problémes étudids et
constituer une base de données permettant d'&tablir des estimations et
des prévisions de 1'éyolution des variables essentielles {population,
comportements, ete. ). Un décideur ne peut espérer prendre de bonnes
décisions dans le domaine des transporis, et on ne saurait s'atten-
dre 4 les lui voir prendre, 3'i1 n'obtient gu ne recoit pas les
informations nécessaires, cela parce que les decisions relatives aux
transports portent presqgue toujours sur des arbitrages entre les
besoins des divers groupes et les estimations des effets patentiels -
economiques, sociaux et environmementaux - des <écisions.

lDans les pays en développement, ta collecte des données
nécessaires aux études sur les transpovts tend a se concentrer sur
la ¢irculation des véhicules 3 moteur; or i1 importe de s'intéresser
aux demandes de déplacement des gens pauvres et de leurs modes de
déplacement les plus ¢ourants, qui sont la marche, la bicyclette,
le transport de marchandises sur des wéhicules sans moteur et
T'autobus, Au niveau le plus simpie, i1 faut des données de base
sur les courants de circulation (y compris ceux des piétonsy et les
accidents. A un niveau plus complexe, il faut chercher 3 savoir,

d 1'atde de donnges concrétes plutdt que d'exposés de préférences,
quelles sont les difficultés de déplacement des pauvres.et 1'impor-
tance relative de ces difficultés {prix, durée du déplacement, atc.).
bans Te passé, la planification des transports, calguée
sur ses formes courantes dans les pays développés dans les anndes
60, comprenait généralement la collecte d'une masse d*informations,
qui &tait ensuite traitée par ordinateur. 0Or, sauf dans de trés
rares cas, cela n'est pas nécessaire. I1 vaut mieux collecter par
des méthodes simples {en recourant avtant que possible aux seryvices
des gens de 1'endroit) des données a 1a fois utiles pour 1'étude du
probléme en cause et faciles & analyser. 11 faut négliger des
considérations telles que 1a Tégalité de 1'activité &tudiée, raison
pour lagueile {parmi dfautres) $1 est souvent inopportun de faire
participer aux activites de collecte des fonctionnaires chargés de

35



1'appliication de l1a 1oi. En revanche, la police peut contribuer

4 constituer et tenir des archives sdres relatives aux accidents de
la girgulation, dont l1a plupart des pays en développement sont
encore gravement dépourvus.

ENSETGNEMENT ET FORMATION

Le mangue d'informations est étroitement 1ié & 1a
pénurie du personnel ayant les compétences ou 1'expérience nécessai-
res pour organiser et exécuter des enquédtes, concevoir et mettre 3
1'épreuve des idées et Elaborer des propositions de transport du
type méme le plus élémentaire. Autrefois, comme les tdches étaient
complexes et le calendrier serré, on faisait souvent venir d'ailleurs
des equipes technigues pour exécuter tout Je travail nécessaire
d 1'&laboration de ces propositions. Mais une assistance technique
relativement réduite, axée sur 1a formation d'agents tocaux (lesquels,
une fois formés, regruteront et formeront & leur tour des asuxiliaires
Tocaux), peut se révéler trés efficace et devrait constituer un
glément essentiel des programmes d'urbanisation et d'amEnagement
rural. Pour une bonne part, les capacités nécessaires pour mener
Tes enquétes existent dans les collectivités mémes gque ces propo-
sitions visent a aider.

RELATICNS EXTERIEURES

Les pauvres sont plus portés 3 s'entraider et & participer
au processus économique s'ils ont 1'assurance que 1'on comprend les
conditions dans lesguelles i1s vivent et qu'on fait quelgue chose,
si peu gue ce spit, pour amé&liorer leur situation dans le domaine des
transports ou sur d'autres plans. Jusqu'ad présent, la politique des
transports dans les pays en développement n'a fait aucune place aux
relations extéricures, surtout aux relations entre les décideurs et
les gens aux moyens limités.

Tout & fait en dehors de 1"intérét psychelogique des
relations extérieures, il ¥y a de grands avantages & tirer des échan-
ges d'informations, Les liaisons entre les fonctionnaires et les
résidents locaux peuvent faire naftre le besoin de réduire ou
d'éliminer les méthodes conventionnelles de collecte d'informations.
Ces résidents devraient avoir plus gue leur mot & dire s'agissant
du développement de leur collectivité, car il1s peuvent ¥ contribuer
activement par de nombreux moyens pratigues (par exemple, par 1'entre-
tien des chemins pour pigtons et des chaussées et par 1'enlévement
des ordures).

COORDIMATION DES ACTIVITES DES ORGANISMES INTERESSES

A 1a campagne comme dans les villes, la responsabilité
de Ta planification et de 1'administration est subdivisée entre de
nombreux arganismes, en sorte gque les mesures sont prises sans
cocrdination et souvent de manigre improvisée. Une coordination est
nécessaire, par exemple, entre les propositions relatives au déve-
loppement agricole et celles relatives § 1'amélioration des routes,
élaborées 3 un niveau élevé. Dans de nombreuses municipalités, la
planification, la réglementation et Ta régulation des réseaux
urbains de circulation et de transport sont partagées entre un
grand nombre de services 70/.

70/ Bangue mondiale, Urban Transport, Sector Policy Paper,

1975, p. 45,
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En pareil cas, i1 y a beaucoup de confusion et de
nombreux chevauchements de responsabilités em matiére de trans-
port, les fonctions n'étant pas clairement définies ou attribuées a
un organisme particulier. Les organes locaux n'ont ni les res-
sgurces ni les capacités technigues nécessaires pour faire face
aux problémes de la circulation et des transports. De plus, les
autorités responsables d'une activitd donnge limitent 4 Jeur seul
domaine leurs enquétes sur le terrain et les plans qu'elles font
nour remédier aux déficiences. Comme une telle fagon de procéder
ne permet pas d'avoir une vue d'ensemble du probléme, i1 en résul-
te un mangue de coordination entre 1'oCcupation des sols et les
transports.

Dans les qrandes villes, on peut atténuer le.probléme
en créant un office ¢'aménagement chargé d'effectuer les &tudes
requises, d’élaborer des projets ccordonnés d'occupation des
sols et de transport et, par-dessus tout, de servir d'instrument
de communication et d'action aux divers organismes intéressés.

Dans les zones rurales, i1 faudra accorder des pouvoirs décentralises
i des bureaux de cogrdination infranationaux.
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chapitre VI

RESUME ET RECOMMENDATIONS

A la camqagne comme dzns les villes, la condition de
toutes les couches de la soci&té est influencée par Ja qualité des
moyens ¢t services de transport et par 1'orientation de la poli-
tigue des transports,

LA SITUATION DES GENS AUX MOYENS LIMITES

Les ruraux pauvres, qui vivent principalement
d'une agriculture de subsistance, accédent difficilement aux
marchés et aux services & cause du manque de routes et de
viéhicules, Dans: les villes, une grande partie de 1z population,
vu la modicité de ses revenus, ne peut se déplacer qu'a
pied, a bicyclette ou en empruntant un véhicule de transport
en commun, ¢'est-i-dire dans des conditions beaucoup moins
commodes, confortables et sires que les autres citadins. L'amé-
lioration des moyens et conditions de transport permettre aux
personnes dont las moyens sont 1imités de participer pleine-
ment auy développement Economique.

Les gouvernements deyraient &valuer les difficultes
des pauvres dans leur pays en ¢e qui comcerne ies transports
et @laborer des politiques propres a les alléger. Pour ce faire,
on peut:

Accorder une attention particuliére & 1% examen
des problémes et besoins des pauvres touchant
les transports;

Passer en revue ia politique de 1'habitat en vue
de réduire les besoins de déplacement tout en
maintenant ou en augmentant les possibiliteés

de participer & 1'activité économigue:

Passer en revue la potitique des transports
ruraux et urbains suivant les principes examinés
ci-aprés.

LCROISSANCE FUTURE ET PLANIFICATION DES ETABLISSEMENTS
HUMATNS

Etant donné la croissance prabzble de 12 population
urbaine, la situation des citadins pauvres risque de s'aggraver si
rien n'est fait en leur faveur. Toutefois, le degré de cette
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croissance of fre certaines possibilités de structurer les §tab]i$—
sements humains. Les gouvernements devraient donc redéfinir leur
politique & cet &gard en procédant comme suit:

Ftudier scientifiquement les motifs et les incitations
qui conduisent 3 1'expansion urbaine en général et a
1'implantation des habitations, de 1'emploi et d'autres
activités en particulier;

quand c'est faisable, prendre les mesures voulues pour
adapter les tarifs des services municipaux - eau, Blec-
tricité, rues, transports en comnun, etc. - de maniére

3 les faire correspondre au, coUt de la fourniture

de ces services, & moins gue leur subventionnement ne
soit justifié dans un but précis par des avantages réels
et appréciés dans d'autres secteurs de 1'économie;

Favoriser le développement économique dans les petites
villes et la répartition éguilibrée d'un développement
générateur d'emplois dans les grandes villes;

Prendre des mesures pour améliorer la coordination des
activités des organismes de développement;

Développer les capacités en matiére de planification de
1'habitat et des transports et de gestion de 1'occcupa-
tion des sols;

Surveiller de fagon continue la c¢roissance de la popula-
tion, de 1'activité é&conomique, etc.

POLITIQUE DES TRANSFORTS RURAUX

Dans les campagnes, 1es pauvres, dont la plupart prati-
guent 1'agriculture de subsistance, ont peine & accéder aux marchés a
cause de 1'absence de routes et des véhicules nécessaires. En outre,
les agriculteurs se heurtent & de graves difficultés lorsqu'ils
veulent déplacer produits et matériaux entre les différentes parties
de leur exnloitation, ainsi gue, sur 1e plan des contacts sociaux et
économiques, 4 des contraintes dues au mangue de voies et de véhicu-
les. Dans le passé, les investissements consacrés aux transportis
ruraux allaient principalement & la construction de grands axes;
quant aux programmes, dans la mesure ol ils concernaient les voies
d'accés, i1s avaient en général tendance & faire trop de place & une
conception de haute qualité et & favoriser les explpitations moyen-
nes et grandes au détriment des petites.

Les gouvernements devraient viser a créer des moyens
d'acces aux établissements ruraux de tous genres et & favoriser la
mise au point et 1'usage généralisé d'appareils at de véhicules
appropriés. Pour ce fatre, 11s peuvent:

Etendre le ré&seau routier par la construction de voies
de desserte et de voies d'aceds aux exploitations
agricotes, en donnant la prieritd aux ouvrages essen-
tiels tels que ponts et installations de drainage aux
endroits critiques (et, par la suite, 3 leur amélic-
ration};

Passer en revue les normes de conception et de cons-
truction & tous les niveaux de la création des routes et
des voies, afin de tirer 1e maximun des ressources sous
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la forme de routes utilisables par des camions sans
remorque roulant & faible allure;

Passer en revue les méthodes d'entratien, afin qu'on
exécute des réparations réguligres et de gualité et
qu'on emploie au maximum 1a population Tocale;

Favoriser la mise au point et la commercialisation

de veéhicules peu codteux construits dans le pays et
élaborer des systémes autofinancés permettznt d’accor-
der des pré&ts aux agriculteurs pour 1'achat des
véhicules dont i1s ont besoin (depuis la brouette
Jusgu'aux véhicules plus coGteux) et 1'amélicration
des chemins et voies d'acces de leur exploitation.

POLITIQUE DES TRANSPORTS URBAINS

Dans les pays en développement, vu Ta modicitd de son
revenu, 1a grande majorité de Ta population urbaine n‘aura pas d'autre
possibilité, dans un avenir prévisible, que de se déplacer 3 pied, &
bicyclette ou en empruntant un véhicule de transport en commun. En
effet, les politiques des transports urbains sont actuellement axfes
surtout sur des programmes d'investissement routier et de gestion de
la circulation visant & répondre aux besoins actueis et prévus de
la circulation des véhicules & moteur. Or, cette politique a pour
effat non seulement de distraire des ressources qui pourrajent servir
& mieux répondre aux besoins de la majorité, mais encore, en général,
d'aggraver les conditions de déplacement des pauvres et de réduire
leur capacité de participer au développement éconcmique.

Les gouvernements devraient s'attacher 3 améliorer les
moyens et services des transports urbains dans 1'intérét des gens dont
les ressources sont Timitées. Pour ce faire, ils peuvent:

Evaluer objectivement 1'ordre de priorité des investis-
sements 4 faire dans la construction de russ et d'autres
infrastructures de transport, en tenant diment compte
des répercussions Economigues et sociales;

S*intéresser 4 1a construction, & 1'entretien et & la
réparation des voies pour piétons, des pistes cyclables
et des chaussées uvtilisées par les autobus;

Utiliser au mieux 1'infrastructure en place en consi-
dérant le mouvement des personnes et des marchandises
piutdt que Tes wéhicules et, & cet égard, favoriser les
programmes destinés d donner la priorité aux autobus,

d séparer le trafic motorisé du trafic non motorisé, etc.;

Fromouvoir 1a s&curitd routiére, notamment en am&liorant
les méthodes de formation et Tes modalités d'examen des
conducteurs, et en assurant le respect des réglements

de circulation;

Passer en revug les modalités de fixation des tarifs
d'autobus et des niveaux de seryice, ainsi que de
détermination des besoins des voyageurs;

Passer en revue la politique d'exploitation des trans-
ports en commun £n ce qui concerne Jes r&les ralatifs
des services d'autobus et des services "para-collectifs"
et Fixer des réglements régissant les itinéraires, les
tarifs et les autres questions pertinentes.
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PLANIFICATION ET MISE EN OEUYRE

La tendance de 1a politigue des transports est de passer
des programmes 4 grande #chelle aux programmes & petite échelle, des
investissements 4 un meilleur usage des moyens et éguipements exis-
tants, des méthodes formelles aux méthodes non formalistes et,
plutdt que de pourvoir aux beseins des gens, de Tes aider & Jes
satisfaire eux-mémes. Si elles sont suivies largement, ces orien-
tations profiteront aux groupes défavorisés de la population.
Toutefois, il y a beaucoup de contraintes - politigques, psycho-
logiques, institutionnelles et pédagogiques - 2 surmonter pour
faire accepter et faire appliquer en grand des conceptions nou-
velles en matiére de transports urbains et ruraux.

Les gouvernements devraient encourager et faveriser tous
Tes efforts visant & créer des conditions permettant de prendre
des décisions rationnelles en matiére de transport dans les
établissements humains. Pour ce faire, ils peuvent:

Dans le processus de planification, accorder une
attention particuliére a4 1z definition des buts essen-
tiels et aux mécanismes d'exécution;

Favoriser Ta collecte, par des movens simples, des
informations nécessafres sur la demande de séplace-
ments de tous les groupes de la population et sur

Tes modes de déplacement les plus couramment amployés;

Favoriser 1'enseignement et la formation de maniére &
développer les capacités professionnelles du person-
nel local;

Assurer au maximum la participation des collectivi-
tés a fafble reveny & la prise des décisfons concernant
les plans de transport et leur exécution;

Renforcer Tes cadres institutionnels nécessaires
pour coordonner les décisions sur les transports et
17 aménagement urbain et rural, ainsi que sur 1'ax-
ploitation des réseaux de transport.

ACTION INTERNATIONALE

Flusieurs grganismes des Mations \Inies fournissent une
assistance pour résoudre les problémes de transport, chacun selon s2
concaption propre et dans son domaine de spécialisation. Toutefois, au
niveay mondial, Ta participation & la solution des problémes pluridis-
ciplinaires des transports dans les établissements humazins est re-
Tativement 1imitée. De nombreux pays ont acquis une expérience 3
la fois positive et négative, mais celle-ci est rarement partagée
ou convenablement utilisée par les autres pays. En 1'absence des
connaissances et de 1'expérience requises pour résoudre les pro-
blémes de transport qui apparaissent dans les zones urbaines et rura-
les des pays en daveloppement, 11 est nécessatre d'engager une action
internationale. Or le Centre des Nations Unies pour les etablis-
sements humains {HABITAT) est en mesure de fournir 1'assistance né-
cessaire en raison de 1*intérét qu'il porte aux pauvres, de 1'accent
qu'il met sur les besoins des établissements dans leur ensemble, de son
optique disciplinaires 1iés 4 la création d'habitations, de services
et d'infrastructures,

Les activités du Centre en matiére de transpori viseront
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a promouveir des politiques relatives au développement des éta-
blissements humains et aux transports conduisant 3 amé&liorer 1a
qualita de 1a vie des populations urbaines et rurales, et par-
ticuligrement des pauvres, pari

Une répartition des activités urbaines et rurales
permettant de réduire le plus possible la nécessité
de déplacer les personnes et les marchandises et,
nar voie de consSquence, les codts, la consommation
d'énergie, le temps passé et les effets néfastes
sur 1'enyironnement;

La création de réseaux et de services de transport
assurant 1°8quité du point de vue de 1'accés aux
lieux de travail, de service et de loisir.

On peut obtenir ces résultats en encourageant:

Le recours & la planificaticn de 1'occupation des
501s et & des politigues d'implantation rationnelle
des activités génératrices de circulation;

La planification des réseaux de transport, en tant

que 1iée & Ja planification des &tablissements humains,
en particulier sous 1'angle des répercussions

sociales;

Les améliorations peu colteuses et 1'utilisation
optimale des moyens existants;

La création de voies d'accés, d'installations de drai-
nage- et de services de transport en commun pour les
zores 3 faible reveny, y compris les quartiers de
taudis et les colonies de squatters;

La création de voies d'accéds et de services de transport
en commun & 1'intention des collectivités ruraies a
faible revenu.

I1 conviendra de mener les types d'activités suivantes:
revues de situations et recherches, application des solutions recom-
mandées dans le cadre des projets ordinaires de coopération techni-
que et de démonstration, diffusion d'informaticons, formation de groupes-
cibles spBciaux. En entreprenant des activités dans le domaine des
transports, le Centre en particulier tiendra compte des interacticns
existant et des arbitrages a effectuer entre les transports et les
autres aspectt physiques, sociaux et économiques du développement des
gtablissements, surtout ceux qui sont 1i8s & la situation des pauvres
dans les zones urbaines et rurales. 11 faudrait s'efforcer d'intdgrer
les activités du Centre dans les programmes en cours d'exécution des
autres organismes, et en particulier des commissions régionales.
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