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Editorial

Le mot Anyasa prononcé Anyasa, a ne pas confondre avec ah5hlo, désigne en éwé
« intelligence » ou « connaissance ». Dans les textes bibliques, anydsa est mis en
rapport synonymique avec ninya « savoir ». Pour le caractére scientifique des
travaux et la dimension universelle des recherches, le vocable a été retenu pour
nommer cette Revue des Lettres et Sciences humaines que le Laboratoire de
Recherche sur la Dynamique des Milieux et des Sociétés (LARDYMES) se propose
de faire paraitre deux numéros par an. La naissance de cette revue scientifique
s’explique par le besoin pressant de pallier le déficit de structure de publication
spécialisés en Lettres et Sciences humaines dans les universités francophones de
I’ Afrique. C’est précisément pour parvenir a cette vision holistique de la recherche
(et non seulement de ses résultats, dont les plus évidents sont les publications, mais
aussi de son contexte), que nous éditons depuis 2014 la revue Anyasa afin que
chaque chercheur en sciences sociales trouve désormais un espace pour diffuser les
résultats de ses travaux de recherche et puisse se faire évaluer pour son inscription
sur les différentes listes d’aptitudes des grades académiques de son université.

Charte d'éthique

Pour veiller a I’intégrité des travaux et de la diffusion des recherches scientifiques,
la revue Anyasa applique les régles éthiques de la présente charte. Nous
encourageons les membres du comité scientifique et de lecture, les contributeurs et
les évaluateurs a les respecter.

Engagements de la revue

Le comité de rédaction a pour priorité 1’amélioration de la revue anyasa, ainsi que
la publication et la diffusion en ligne d’un contenu scientifique concis, exigent et
éthique.

Roles des évaluateurs

Les évaluateurs sont sélectionnés pour leur expertise scientifique. Ils sont chargés
d’évaluer les manuscrits sur leur seul contenu, sans distinction de race, de sexe, de
convictions religieuses, de nationalité, d’affiliation universitaire. Les avis rendus
par les évaluateurs doivent étre objectifs. Les évaluateurs sont tenus de signaler
tous les articles ayant un rapport de similitude avec 1’article soumis a la revue.

Publication

Les auteurs autorisent la diffusion de leur article au format papier et numérique sur
le site web de la revue. Les auteurs garantissent a 1’éditeur de 1’originalité de leur
contribution et lui assurent la jouissance enti¢re et libre des droits ainsi cédés. Si
leur article est co-signé par plusieurs auteurs, 1’auteur principal doit étre assuré de
I’accord des co-auteurs au regard de la cession de droits. Les auteurs s’engagent
également a avoir pris soin d’éviter tout plagiat.
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AVIS AUX AUTEURS

1. Note aux contributeurs

« ANYASA » revue des lettres et sciences humaines, publie des articles originaux, rédigés
en francgais, non publiés auparavant et non soumis pour publication dans une autre revue.
Les normes qui suivent sont conformes a celles adoptées par le Comité Technique
Spécialisé (CTS) de Lettres et sciences humaines/CAMES (cf. dispositions de la 38e
session des consultations des CCI, tenue & Bamako du 11 au 20 juillet 2016). Les
contributeurs doivent s’y conformer.

1.1. Les manuscrits

Un projet de texte soumis a évaluation, doit comporter un titre (Times New Romans, taille
12, Lettres capitales, Gras), la signature (Prénom(s) et NOM (s) de 1’auteur ou des auteurs,
I’institution d’attache), I’adresse électronique de (des) auteur(s), le résumé en frangais (250
mots), les mots-clés (cing), le résumé en anglais (du méme volume), les keywords (méme
nombre que les mots-clés). Le résumé doit synthétiser la problématique, la méthodologie et
les principaux résultats.

Le manuscrit doit respecter la structuration habituelle du texte scientifique : Introduction
(Problématique, Hypothése compris) ; Approche méthodologie ; Résultats ; Analyse des
Résultats ; Discussion ; Conclusion ; Références bibliographiques (s’il s’agit d’une
recherche expérimentale ou empirique).

Les notes infrapaginales, numérotées en chiffres arabes, sont rédigées en taille 10 (Times
New Roman). Réduire au maximum le nombre de notes infrapaginales. Ecrire les noms
scientifiques et les mots empruntés a d’autres langues que celle de I’article en italique
(Adansonia digitata).

Le volume du projet d’article (texte a rédiger dans le logiciel word, Times New Romans,
taille 12, interligne 1.5) doit étre de 30 000 a 40 000 caractéres (espaces compris).

Les titres des sections du texte doivent étre numérotés de la fagon suivante :
1. Premier niveau, premier titre (Times 12 gras)
1.1. Deuxiéme niveau (Times 12 gras italique)
1.2.1. Troisiéme niveau (Times 11 gras, italique)

1.2.2. Les illustrations

Les tableaux, les cartes, les figures, les graphiques, les schémas et les photos doivent étre
numérotés (numérotation continue) en chiffres arabes selon I’ordre de leur apparition dans
le texte. Ils doivent comporter un titre concis, placé au-dessus de 1’élément d’illustration
(centré). La source (centrée) est indiquée en-dessous de 1’élément d’illustration (Taille 10).
La source (centrée) est indiquée en dessous de I’élément d’illustration (Taille 10). Ces
¢éléments d’illustration doivent étre : annoncés, insérés puis commentés dans le corps du
texte.

La présentation des illustrations : figures, cartes, graphiques, etc. doit respecter le miroir de
la revue. Ces documents doivent porter la mention de la source, de I’année et de 1’échelle
(pour les cartes).

2. Notes et références

2.1. Les passages cités sont présentés entre guillemets. Lorsque la phrase citant et la citation
dépasse trois lignes, il faut aller a la ligne, pour présenter la citation (interligne 1) en retrait,
en diminuant la taille de police d’un point.
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2.2. Les références de citation sont intégrées au texte citant, selon les cas, ainsi qu’il suit :

- Initiale (s) du Prénom ou des Prénoms et Nom de 1’auteur, année de publication,
pages citées (B. A. Sy. 2008, p. 18) ;

- Initiale (s) du Prénom ou des Prénoms et Nom de 1’ Auteur (année de publication,
pages citées).

Exemples :

- En effet, le but poursuivi par M. Ascher (1998, p. 223), est « d’¢élargir I’histoire
des mathématiques de telle sorte qu’elle acquiére une perspective multiculturelle
et globale (...) »

- Pour dire plus amplement ce qu’est cette capacité de la société civile, qui dans son
déploiement effectif, atteste qu’elle peut porter le développement et 1’histoire, S.
B. Diagne (1991, p. 2) écrit

Qu’on ne s’y trompe pas : de toute maniére, les populations ont toujours su opposer a la
philosophie de I’encadrement et a son volontarisme leurs propres stratégies de
contournements. Celles-1a, par exemple, sont lisibles dans le dynamisme, ou a tout le
moins, dans la créativité dont sait preuve ce que I’on désigne sous le nom de secteur
informel et a qui il faudra donner 1’appellation positive d’économie populaire. - Le
philosophe ivoirien a raison, dans une certaine mesure, de lire, dans ce choc déstabilisateur,
le processus du sous-développement.

Ainsi qu’il le dit : Le processus du sous-développement résultant de ce choc est vécu
concrétement par les populations concernées comme une crise globale : crise socio-
économique (exploitation brutale, chomage permanent, exode accéléré et douloureux), mais
aussi crise socioculturelle et de civilisation traduisant une impréparation socio-historique et
une inadaptation des cultures et des comportements humains aux formes de vie imposées
par les technologies étrangeres. (S. Diakité, 1985, p. 105).

2.3. Les sources historiques, les références d’informations orales et les notes explicatives
sont numérotées en continue et présentées en bas de page.

2.4. Les divers éléments d’une référence bibliographique sont présentés comme suit : Nom
et Prénom (s) de I’auteur, Année de publication, Titre, Lieu de publication, Editeur, pages
(p.) pour les articles et les chapitres d’ouvrage. Le titre d’un article est présenté entre
guillemets, celui d’un ouvrage, d’un mémoire ou d’une thése, d’un rapport, d’une revue ou
d’un journal est présenté en italique. Dans la zone Editeur, on indique la Maison d’édition
(pour un ouvrage), le Nom et le numéro/volume de la revue (pour un article). Au cas ou un
ouvrage est une traduction et/ou une réédition, il faut préciser aprés le titre le nom du
traducteur et/ou I’édition (ex : 2nde éd.).

2.5. Les références bibliographiques sont présentées par ordre alphabétique des noms
d’auteur.

Par exemple :
Références bibliographiques

AMIN Samir, 1996, Les défis de la mondialisation, Paris, L’Harmattan, société, Paris,
Gallimard, 352 p.

BERGER Gaston, 1967, L’homme moderne et son éducation, Paris, PUF. DIAGNE
Souleymane Bachir, 2003, « Islam et philosophie. Lecons d’une rencontre », Diogeéne, 202,
p. 145-151.

DIAKITE Sidiki, 1985, Violence technologique et développement. La question africaine du
développement, Paris, L’Harmattan, 156 p.
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EFFET PONT ET PRATIQUES DE MOBILITES SPATIALES DES
POPULATIONS AU DEPART ET VERS JACQUEVILLE EN COTE D’IVOIRE

Djanin Raphaél GNANBE
Nantes Université, France

Résumé : Le positionnement géographique actuel de Jacqueville depuis la construction
du pont sur la lagune Ebrié, facilite aujourd’hui les pratiques de mobilités des populations
au départ et vers Jacqueville. La maitrise des déterminants de 1’engouement des
mouvements des populations concernées fonde la problématique de cet article. Construite
sur une enquéte de terrain, cette étude dresse un tableau de I’impact du pont et des
mobilités spatiales des populations impliquant cette cité balnéaire située entre la lagune
Ebrié et I’océan. L’étude confirme I’importance des pratiques de mobilités spatiales des
populations inhérentes a la construction du pont et a 1’étalement urbain. D’une part, les
mobilités quotidiennes des populations interurbaines au départ et vers Jacqueville sont
détenues par une infinité de moteurs (vie professionnelle, vie sociale, vie quotidienne),
dépendent d’un grand nombre de facteurs (motifs de déplacement, le mode de
déplacement utilisé, la portée et la période de déplacement et les flux de mobilité depuis
et vers Jacqueville) et difféerent finalement d’un individu a un autre. D’autre part, ces
populations inscrivent la majorité de leurs déplacements a I’échelle de 1’espace du Grand
Abidjan.

Mots clés : Effet, pont, mobilités spatiales, Jacqueville

Abstract : The current geographic positioning of Jacqueville since the construction of the
bridge over the Ebrié lagoon now facilitates the mobility practices of populations
departing from and arriving in Jacqueville. Understanding the determinants behind the
surge in these population movements forms the core issue of this paper. Based on field
research, this study presents an overview of the impact of the bridge and the spatial
mobility of the populations involving this seaside town located between a Ebrié lagoon
and an ocean. The study confirms the importance of spatial mobility practices inherent to
both the construction of the bridge and urban sprawl. On one hand, the daily interurban
mobility of populations departing from and arriving in Jacqueville is driven by countless
factors (professional life, social life, daily routines), depends on numerous elements
(reasons for travel, the mode of transportation used, the scope and timing of travel, and
the mobility flows to and from Jacqueville), and ultimately varies from one individual to
another. On the other hand, these populations carry out the majority of their movements
within the Greater Abidjan area.

Keywords : Bridge, effect, spatial mobility, Jacqueville

152



ANYASA-Juin 2025

Introduction

En Afrique subsaharienne, notamment en Cote d’Ivoire, certaines villes appartenant au
grand espace cotier et proches des grands pdles de cet espace sont profondément marqués
par une croissance urbaine rapide et, d’importants mouvements de mobilités inter-
urbaines et de périurbanisation. Cette dynamique spatiale favorise entre les villes, des
mouvements fréquents d’aller-retour incessants des populations (D. Alla, 1991).
Aujourd’hui les mobilités se développent et obligent par ailleurs une réinvention de
I’analyse des mobilités quotidiennes et des modes de vie des populations.

Ainsi, Jacqueville figure parmi ces villes marquées par ces mouvements de mobilités
inter- urbaines et de périurbanisation représentant des enjeux disciplinaires différents
(géographiques, économiques, sociaux ou encore politiques et géopolitiques). C’est une
ville littorale située a 65 km a 1’ouest de la métropole abidjanaise (Carte 1).

Carte 1 : Localisation du territoire communal de Jacqueville

AN
( )
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D'ABIDJAN
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e }anapet

|
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(@] centre urbain . k. EontEtiline

wow INTL ZO15 of eaubten Ous uteurs. 2015 Raw

Source : B.F Kone-Tapé, A. Koulai et G. Dakouri, 2015

La carte 1 illustre la situation géographique de Jacqueville prise en étau entre la
lagune Ebrié et I’océan Atlantique. Devenue péninsulaire en raison de 1’ouverture du
canal de Vridi (Abidjan) le 23 juillet 1950 (N.N. Kouakou. 2022, p. 151), elle fait
partie de I’un des chefs-lieux de département de la région des grand-ponts selon le
nouveau découpage des régions administratives de la Coéte d’Ivoire. La localité est
aujourd’hui désenclavée depuis la mise en service du pont Philippe Grégoire YACE
(PGY) en 2015 qui redéfinit ce positionnement géographique et forme une
opportunité pour son développement. La photo 1 ci-dessous présente une portion du
paysage du pont.
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Photo 1 : Pont PGY de Jacqueville

Source : AGEIM-Ingénieur conseil, 2015

Le choix d’entreprendre une réflexion autour de la thématique des pratiques de mobilités
spatiales inter urbaines des populations depuis et vers Jacqueville s’inspire de son
nouveau positionnement apres la construction du pont Philippe Grégoire YACE. Ainsi,
peut-on supposer que la construction du pont entraine des bouleversements des repéres
spatiaux puisque les pratiques de mobilités des individus sont conditionnées par les
capacités et les ressources qui sont socialement distribuées dans le temps et ’espace (V.
Kaufmann et al. 2002, p. 6-7). C’est pourquoi cette réflexion s’est fixée pour objectif,
d’analyser comment la mise en service du pont par I’ensemble des mécanismes sociaux
induits, impact-elle les pratiques de mobilité quotidienne des populations depuis et vers
Jacqueville ?

Cette préoccupation suscite d’autres interrogations autour desquelles est organisé ce
travail. L’étude s’est d’abord intéressée aux motifs, aux spheres de déplacements et aux
modes de déplacements utilisés. Elle a ensuite abordé la période, la portée des
déplacements et la durée de séjour des individus en déplacement. Les travaux démontrent
que les pratiques de mobilité répondent a de multiples mobiles dont la fonction differe
des individus et de leurs particularités. Pour finir, cette étude a analysé les flux de
véhicules et les évolutions potentielles de 1’offre de mobilité inter- urbaine.

1. Méthodologie

La méthodologie adoptée pour cette étude est basée sur la collecte de données primaires.
En effet, I’essentiel des informations qui constituent le corpus de données de cet article
provient de questionnaires adressés directement aux usagers résidents ou non a
Jacqueville en 2021. Cette enquéte a couvert un échantillon de 773 individus et a duré
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une semaine en raison des contraintes financié€res. Pour définir cet échantillon, nous
avons fait recours a 1’échantillonnage espace-temps. Cet échantillonnage est une méthode
probabiliste qui permet de produire des estimations probabilistes pour les populations
difficiles a joindre quand il n'existe pas de bases de sondage pour les membres de ces
populations ou si leur établissement est difficile. Pour cette technique d’échantillonnage,
les unités de lieu-jour-heure (LJH) (par ex. un lieu donné, samedi, 11h - 15h), qui
représentent l'univers des lieux, jours et heures de rassemblement forment la base de
sondage. La technique d’échantillonnage TSS (espace-temps) a permis de recruter des
travailleurs du sexe de différents pays dont le Congo (P.K. Kayembe et al. 2008, pp. 202-
206) et le Kenya (S. Geibel et al. 2008, pp. 746-752), puis de recruter des chauffeurs de
camion dans le nord-est du Brésil (Ferreira et al. 2008, pp. 32-38). Ce choix se justifie par
le fait que dans le cadre de notre étude, les personnes a interroger, non seulement se
réunissent dans les lieux déterminés (les espaces de loisir et de détente, les compagnies de
transport et gares routiéres a Jacqueville et Songon) a certaines heures mais aussi, sont
mobiles sur les dits lieux.

Nous considérons donc cette population comme difficile & interroger. Nous avons par
ailleurs effectué un comptage routier du 10 au 16 aoit 2020.Ce comptage a permis de
dénombrer preés 6500 véhicules au passage du pont dans les deux sens entre 06h et 16h.
Pour le traitement des données collectées, nous avons eu recours a ces trois
instruments que sont : CSPRO, SPSS et Excel. Le tableau 1 présente la distribution des
usagers enquétés selon le lieu de résidence.

Tableau 1 : Distribution selon le lieu de résidence des usagers enquétés

Effectif des enquétés | Pourcentage %
Résidents a Jacqueville 369 47,7
INon résident a Jacqueville 404 52,3
Total 773 100

Source : Enquéte terrain, novembre 2021(Questionnaire d’usagers résidents ou non a Jacqueville)

D’aprés le tableau 1, les enquétés résidents a Jacqueville représentent 47,7% de
I’échantillon contre 52,3% de non-résidents. La catégorisation des enquétés selon le lieu
de résidence a permis de décrire les mobilités quotidiennes depuis et vers Jacqueville. En
effet, sur la base des enquétés résidents a Jacqueville, a été définies les caractéristiques de
mobilités quotidiennes pratiquées depuis Jacqueville. Tandis que les données relatives
aux enquétés non-résidents ont quant a elles déterminé les caractéristiques de mobilités
quotidiennes vers Jacqueville. Le traitement et I’analyse des données collectées a permis
d’avoir un apercu des modes de déplacement, des motifs et sphéres de déplacement, de la
portée et de la période des déplacements.

2. Résultats
2.1. Motifs et sphéres de déplacements
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Un déplacement est motivé par une activité a 1’extérieur de chez-soi ou par le retour a la
maison, une fois 1’activité réalisée (J-P. Hubert & P. Toint. 2002, p. 83). Les motifs
constituent alors la raison principale pour laquelle le déplacement est ou a été effectué. Ils
sont unidirectionnels et souvent pluridirectionnels, 1’allé et le retour a domicile
constituent également des motifs en soi. L analyse des données de terrain ont permis de
déterminer les principaux motifs et sphéres des déplacements depuis et vers Jacqueville
les jours ouvrés comme le week-end.

2.1.1. Motifs de déplacement depuis et vers Jacqueville chez les usagers résidents ou non a
Jacqueville

Différents motifs de déplacement ont été recensés depuis et vers Jacqueville chez les
usagers résidents ou non a Jacqueville. Mais dans la présente étude, deux principaux
motifs ont attiré notre attention, il s’agit notamment des loisirs et du travail. En effet, 28%
des enquétés ont déclaré se déplacer depuis et vers Jacqueville pour les loisirs. Ils se
déplacent pour les sorties pour la plage, les cérémonies de mariage d’un proche les week-
ends et en semaine, les visites écologiques guidées ou pour le touriste culturel. On
dénombre 22% des déplacements réalisés dans le cadre du travail (services administratifs
publics ou privés, commerce et industrie). Par ailleurs, 18% d’usagers résidents ou non a
Jacqueville se déplacent pour les achats et 15% pour les visites. Les déplacements réalisés
pour les démarches administratives représentent 11% contre 3% pour des questions de
santé et 3% pour les études. Le graphique 1 montre la distribution des déplacements selon
le motif au départ et vers Jacqueville.

Graphique 1 : Distribution des déplacements quotidiens depuis et vers Jacqueville selon le
motif chez les usagers résident ou non a Jacqueville

M Travail m Achats W Visite @ Santé m Etude B Démarches administratives M Loisirs

Source : Enquéte terrain, novembre 2021

La catégorisation des motifs de déplacement au départ de Jacqueville est dominée par des
engagements respectifs de 24,2% pour le travail, 23,4% pour les achats et 20,4% pour les
démarches administratives. Les déplacements vers Jacqueville sont dominés de prime a
bord pour des motifs de loisirs (44,1%), s’ensuit les motifs de travail (19,6%) et de visites
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(18,1%) a la différence des déplacements depuis Jacqueville. En effet, les catégories
d’occupation impactent les motivations de mobilités conformément aux activités de la vie
courante. Ainsi, les personnes employées ou fonctionnaires se déplacent plus pour des
raisons de travail et pour des démarches administratives. Les personnes consacrées aux
taches d’aide familiale se déplacent le plus souvent pour les démarches et les achats.
Depuis la construction du pont facilitant la liaison avec les autres zones urbaines du
Grand Abidjan, les retraités se déplacent davantage pour bénéficier des services des
spécialistes qu’on ne trouve pas dans les établissements sanitaires de Jacqueville. Au-dela
des raisons de santé, leurs déplacements sont aussi consacrés aux visites. Les chdmeurs,
quant a eux se déplacent au départ ou vers Jacqueville principalement pour les démarches
administratives et les visites. En 1’absence d’établissement post bac a Jacqueville, les
étudiants de Jacqueville migrent vers Abidjan pour leurs études. Les graphiques 2 et 3
comparent la distribution des motifs de mobilité au départ et vers Jacqueville et la
catégorisation de ces mobilités par motif selon le statut d’occupation des individus.

Graphique 2 : Distribution selon le motif des déplacements depuis et vers Jacqueville
chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
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Source : Enquéte terrain, novembre 2021
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Graphique 3 : Distribution des déplacements depuis et vers Jacqueville par motif
selon le statut d'occupation chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
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Source : Enquéte terrain, novembre 2021

Ces différends motifs de déplacements des usagers résidents ou non a Jacqueville sont
catégorisés selon des sphéres de mobilité indiquées.

2.1.2. Sphére de mobilité chez les usagers résident ou non a Jacqueville

La sphére de déplacement chez les usagers résidents ou non a Jacqueville peut étre
catégorisée en fonction des activités des individus en trois grandes sphéres par D. Plat
(2003, pp. 24-25). Ce dernier distingue : la vie professionnelle (travail, recherche du
travail et études), la vie sociale (incluant visites a des parents, a des amis ou voisins,
loisirs, cérémonies et associations) et la vie quotidienne (achats et approvisionnement,
démarches et services, religion).

Ainsi, les déplacements des non-résidents vers Jacqueville relevent principalement de la
sphére de la vie sociale. Les déplacements pour les loisirs (44,1%) dominent ceux
effectués pour le travail (19,6%) et les visites (18,1%). Les déplacements des usagers
résidents a Jacqueville font partie de la sphére a la vie quotidienne et de celle
professionnelle. Pour eux, les déplacements pour le travail représentent 24,2% contre
23,4% pour les achats et 20,4% pour les démarches administratives. Le tableau 2 illustre
la répartition des déplacements en fonction des trois sphéres d’activités.

Tableau 2 : Distribution des déplacements selon les trois sphéres d'activité depuis et vers

Jacqueville
Sphére des déplacements Depuis Jacqueville Vers Jacqueville
Vie professionnelle 15,25% 19,6%
Vie sociale 9,8% 31,1%
Vie quotidienne 16,63% 9,1%

Source : Enquéte terrain, novembre 2021
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Les mobilités depuis Jacqueville sont dominées par les déplacements de sphére a la vie
quotidienne (16,63%), suivi de ceux a la vie professionnelle. Cependant, les mobilités
vers Jacqueville intéressent particuliérement la vie sociale (31,1%). Quel que soit le motif
ou la sphére concernée par un déplacement, les populations sollicitent toujours un ou
parfois plusieurs modes de déplacement.

2.2 Mode et portée de déplacement

Les modes de déplacement en Afrique sont divers notamment ceux en Afrique de 1’ouest
subsaharienne. J. Lombard et O. Ninot (2012, p. 8), affirment en effet, que la principale
caractéristique des modes de déplacement en Afrique de I’ouest subsaharienne qu’ils
soient urbains, inter-urbains, ruraux, qu’ils concernent les marchandises ou les personnes,
est leur grande diversité. Ils poursuivent pour dire que cette diversité est surtout celle du
transport routier, mode dominant, du fait des importations de véhicules et de I’extension
des réseaux routiers, notamment depuis les années 1980, qu’il s’agisse des pick-up
desservant les campagnes, des taxis moto, des taxis urbains et inter- urbains (5 a 7
places), des minibus de 15 ou 18 places, des autocars et des bus de 30 a 60 places, pour ce
qui est des transports en commun auxquels s’ajoute toute la gamme de transports
individuels a 2 ou 4 roues, motorisés ou non. Ainsi, la distribution modale des
déplacements de tous les jours renseigne sur ’'usage effectif des moyens de transport qu’il
en est fait (F. Boyer et al., 2017 In V. Brahim, 2022, p.157). Les enquétes de terrain ont
permis d’identifier le mode et le moyen de déplacements dominant et, la portée des
déplacements effectués.

2.2.1. Moyens de déplacements utilisés depuis et vers Jacqueville chez les usagers résidents
ou non a Jacqueville

Les enquétes et observations réalisées pour le compte de cette étude révelent que le
principal mode de transport routier utilisé repose sur les véhicules de transport en
commun. Ainsi, 91% des usagers sollicitent les véhicules de transport en commun. Les
usagers qui optent pour les voitures personnelles font 6% contre 3% pour les usagers des
deux-roues motorisés. L importance évaluée de I’utilisation des véhicules de transport en
commun pour la couverture des besoins de mobilités quotidiennes s’apergoit également
selon que la mobilité se fasse depuis ou vers Jacqueville. Ainsi, depuis Jacqueville, 95%
voire plus des déplacements sont effectués a travers le transport en commun, contre
87,5% pour les déplacements qui se font vers Jacqueville. A I’échelle d’une journée, les
déplacements assurés par les voitures personnelles et les deux-roues motorisées sont
rares. lls représentent respectivement 3,2% et 1,3% pour les déplacements depuis
Jacqueville contre 8,7% et 3,8% pour les déplacements vers Jacqueville. Les graphiques 4
et 5 montrent la distribution des moyens de déplacements utilisés au départ et vers
Jacqueville.
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Graphique 4 : Distribution des déplacements depuis et vers Jacqueville par moyens
de transport utilisés chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
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Graphique 5 : Distribution des moyens de transport utilisés depuis et vers
Jacqueville chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
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D’apres les figures 4 et 5, le transport en commun se positionne comme principal mode
transport sollicité. Il couvre 95,5% des déplacements au départ de Jacqueville contre
87,5% des déplacements en direction de Jacqueville. L’utilisation d’un moyen de
transport des usagers résidents ou non a Jacqueville, catégorisée selon le sexe, montre des
fréquences d’utilisation masculine et féminine pratiquement proportionnelles. Les besoins
de mobilité quotidienne s’effectuent avec des parts pratiquement similaires d’utilisation
de véhicules de transport en commun (90%). Pour les véhicules personnels, on enregistre
6% d’hommes contre 5% de femmes et respectivement 3% et 2% lorsqu’il s’agit des
véhicules deux-roues motorisés. Le graphique 6 montre cette distribution des moyens de
transport utilisés au départ et vers Jacqueville selon le sexe.
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Graphique 6 : Distribution des moyens de transport utilisés depuis et vers Jacqueville
selon le sexe chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
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Les fréquences de sollicitation des différents moyens de transports par les hommes sont
concurrentes a celles enregistrées au niveau des femmes (figure 6). On réalise que les
deux sexes sollicitent davantage les véhicules du transport en commun avec une légére
propension des femmes qui enregistrent 93% contre 91% pour les hommes. L’occupation
professionnelle crée 1’exigence d’une plus grande mobilité en méme temps que les
revenus du travail facilitent I’'usage de moyens motorisés, affirme F. Boyer et D.
Delaunay (2017, p.18). Les différents déplacements recensés des usagers résidents ou non
a Jacqueville par la présente étude, ne sont pas tous motivés par I’activité économique,
mais celle-ci est un bon indicateur du niveau social, et réciproquement pour le choix des
modes de déplacement. Le mode de déplacement vu comme un marqueur social, alors, les
besoins de mobilité quotidienne selon les catégories d’occupation socioprofessionnelle
chez cette population interrogée sont marqués par une utilisation trés importante des
véhicules de transport en commun. Les proportions d’utilisation des autres modes de
déplacement pour toutes les catégories d’occupation sont tres insignifiantes. Le graphique
7 présente cette distribution des moyens de transport utilisés selon le statut
d’occupation des individus.

Graphique 7 : Distribution par moyen de transport utilisés depuis et vers Jacqueville selon le
statut d'occupation chez les usagers résidents ou non a Jacqueville

a0 go
Antre I L 30.6%
. N,
Chimenr R BT 03 6%
. - o
Retraité(e) EEE Y a0, 92.6%

L

Emdiant(e) 74%

Aidefamiliale oy 3 09

Employe(e) _*), ) 80 5%

Yo

0, 0% 20, 05 A0,0%

= Véhicules de transport en commun ® Voitures personnelles ™ Deux-roues motorisées

Source : Enquéte terrain, novembre 2021

161



ANYASA-Juin 2025

Le graphique 7 établit que toutes les catégories socio-professionnelles privilégient les
véhicules du transport en commun. Avec 96,1%, les aides familiales arrivent en téte alors
que les employés ou fonctionnaires occupent la derniére position avec 89,5%. Ces
véhicules du transport en commun sont sollicités pour des déplacements de différentes
portées.

2.2.2. La portée de déplacement depuis ou vers Jacqueville

La portée de déplacement est percue ici comme la distance parcourue au cours de sa
mobilité. En référence a la méthodologie de R. Grimal (2012, p.17), les déplacements
réalisés dans un rayon de moins de 80 km du lieu de résidence sont considérés comme
des mobilités quotidiennes effectuées dans un bassin de vie habituel. Alors que ceux
réalisés a plus de 80 km du lieu de résidence sont considérés comme des mobilités de
longues distances, extérieures au bassin de vie habituel. La distribution de la portée des
déplacements, en prenant en compte le départ et en excluant le retour au lieu de résidence,
informe ainsi sur la distance maximale effectuée pendant la mobilité.

C’est sur cette base que la portée des déplacements depuis et vers Jacqueville a été
analysée. La portée des déplacements réalisés depuis ou vers Jacqueville n’excede pas les
80 km. D’apres les travaux de terrain, 50% des déplacements depuis et vers Jacqueville se
réalisent a une portée de 40-60 km. Les déplacements dont la portée est comprise entre 10
et 40 km représentent 27,6% depuis Jacqueville et 35,6% vers Jacqueville. Les
déplacements d’une portée de 60 a 80 km depuis et vers Jacqueville font respectivement
de 19,5% et 12,2%. Les déplacements depuis et vers Jacqueville sont moins importants
sur la portée de plus de 80 km. Le graphique 8 montre la portée des déplacements au
départ et vers Jacqueville.

Graphique 8 : Distribution de la portée des déplacements depuis et vers
Jacqueville chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
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Les déplacements depuis et vers Jacqueville sont dominés par les voyages dont la portée
allant de 40 a 60 km (graphique 8). Ils atteignent 51,4% des déplacements vers
Jacqueville contre 0,8% pour les déplacements dépassant 80 km. Cette prépondérance des
déplacements de portée 40-60 km, s’observe lorsqu’on prend en compte la variable
socioprofessionnelle. La catégorisation de la portée des déplacements en fonction du
statut socioprofessionnel, révele 58% des employés, 50% des étudiants, 42,6% des sans-
emploi et 50,9% des autres statuts (commergants, apprentis, etc.) s’effectuent entre 40 et
60 km. Pour ces mémes catégories socioprofessionnelles, les déplacements de 10-40 km
oscillent entre 27,2% et 33%. Les déplacements de 60-80 km moins importants chez les
employés, sont plus représentatifs chez les chomeurs, étudiants(es) et autres avec des
tendances comprises entre 18% et 25%. Les déplacements de plus de 80 km sont trés
rares chez les employés, voire inexistant chez les chomeurs et étudiants. On remarque que
40,7% des déplacements des retraités vont de 60 a 80 km ; 22% se situent entre 40 et 60
km et 37% de 10 a 40 km. L’importance de la fréquence de la portée de 60 a 80 km se
justifie par la nécessité pour ces retraités d’aller consulter des spécialistes des CHU
(Centres Hospitaliers Universitaires) ou CHR (Centre Hospitalier Régional).

Pour les aides familiales dont les mobiles de mobilité reposent sur les achats et démarches
administratives, 43,10% des déplacements sont effectués entre 10 et 40 km, 37,3% entre
40 et 60 km et 19,6% entre 60 et 80 km. Il faut préciser que les retraités et les aides
familiales ne se déplacent pas au-dela de 80 km. Le graphique 9 montre la distribution de
la portée des déplacements au départ et vers Jacqueville par statut socioprofessionnel.

Graphique 9 : Distribution de la portée des déplacements depuis et vers Jacqueville
selon le statut d'occupation chez les usagers résidents ou non a Jacqueville
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La lecture du graphique 9 montre que les déplacements depuis ou vers Jacqueville se
concentrent sur les portées de 40-60 km et dans des proportions proches culminant a 58%.
Mais la situation différe en ce qui concerne les portées de déplacements des retraités qui
s’effectuent majoritairement sur 10-40 km, depuis ou vers Jacqueville, dans une
proportion moyenne proche de 36%. La variation des fréquences des portées se rapporte
parfois a la période des déplacements.

2.3. Période de déplacement depuis ou vers Jacqueville

La période de déplacement est définie ici par deux moments clés dont les jours ouvrés
(lundi, mardi, mercredi, jeudi et vendredi) et les week-ends (samedi et dimanche). Les
déplacements depuis Jacqueville selon les périodes des usagers y résidant sont presque
proportionnels. On enregistre respectivement 37,3% des déplacements effectués les
jours ouvrés et 33,1% pour ceux réalisés durant les week-ends. Les déplacements pour
lesquels les périodes ne sont pas fixent font 30%. En revanche, 68,5% des usagers non-
résidents se déplacent vers Jacqueville, le week-end contre 20% pour les jours ouvrés et
11,5% pour tous les jours (Graphique 10).

Graphique 10 : Distribution des déplacements depuis et vers Jacqueville
selon la période chez les usagers résidents ou non a Jacqueville

100,0%

80,0% 68,5%

60,0%

37,3%
40,0% 3 33,1% 29,6%
20,0%
20,0% . 11,5%
0 0% ]
Les jours ouvrés Le week-end Tous les jours

® Depuis Jacqueville ™ Vers Jacqueville

Source : Enquéte terrain, novembre 2021

Le graphique 10 atteste que la période privilégiée des déplacements depuis Jacqueville
pour les usagers résidents sont les jours ouvrés. Ce choix s’explique par le fait qu’avec la
proximité d’Abidjan et de la facilité de mobilité, les usagers multiplient les déplacements
relevant de la sphére professionnelle et de la vie quotidienne. Ils se déplacent désormais
pour des motifs de travail, d’achats et de démarches administratives. On observe la
situation inverse pour les déplacements vers Jacqueville qui se réalisent essentiellement
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les week-ends pour des motifs de loisir. Cette fréquence des déplacements vers
Jacqueville durant les week-ends rappelle le potentiel touristique et le caractére attractif
de cette ville de Jacqueville depuis la construction du pont (D. R. Gnanbé, 2024, p. 234).
Dans I’ensemble, la période choisie pour les déplacements depuis et vers Jacqueville,
varie en fonction des usagers mais aussi de leurs motifs. Le constat est le méme au niveau
de la durée de séjour des populations en visite a Jacqueville et sortant de Jacqueville.

2.4. Durée de séjour pendant le déplacement

Rappelons que cette analyse intégre la mobilité des usagers résidents tout comme celle
des non-résidents de Jacqueville. Le graphique 11 montre une distribution des
déplacements selon la durée sé€jour des individus au départ et vers Jacqueville.

Graphique 11 : Distribution des déplacements depuis et vers Jacqueville selon la
durée de séjour chez les usagers résidents ou non
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La distribution du graphique 11 montre que 50,9% des visiteurs de Jacqueville font un
séjour de moins de 24h. Ceux qui séjournent entre 24h et 48h font 31,6% contre 7,4%
pour ceux qui y font plus de 72h.

Comme les usagers non-résident, 54,5% des déplacements effectués par les habitants de
Jacqueville couvrent un séjour de moins de 24h. Les séjours de 24h a 48h font 17,1%
alors que ceux qui durent plus de 72h sont estimés a 13,4%. En sommes les déplacements
depuis et vers Jacqueville avec un séjour de moins 24h I’emporte sur les s¢jours de plus
de 24h. Ainsi, depuis Jacqueville, les mobilités sont essentiellement quotidiennes
domestiques, définies par K. Tabaka (2009, p. 33), comme I’ensemble des déplacements
qui se rapportent aux besoins du foyer et de ses membres. Elles regroupent
principalement les achats, les accompagnements et la santé etc. Mais on y voit également
des mobilités quotidiennes professionnelles faisant référence a [’ensemble des
déplacements pour motif de travail. On a quelques types de mobilités quotidiennes de
sociabilité distingués par les motivations de déplacements pour les visites aux amis ou a
la famille.
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Vers Jacqueville, les mobilités sont également de forme quotidienne essentiellement pour
les motifs de loisir ou touristique. Il s’agit de ’ensemble des déplacements répondant aux
motifs de tourisme culturel, de tourisme sportif et balnéaire. On enregistre aussi quelques
formes de mobilités quotidiennes pour des raisons professionnelles et quelques fois de
sociabilités.

Ces importantes pratiques de mobilités depuis et vers Jacqueville suscitées par la
construction du pont, ont provoqué le délaissement, voire 1’abandon des espaces dédiés
aux commerces situés aux différents quais de débarquement depuis et vers Jacqueville.
Ces commerces ont délocalisé et se sont reconstitué¢s a N’djéme au seuil du pont coté
Jacqueville. Mais a la différence de I’avant pont, ces commerces sont moins exposés aux
usagers, car n’existant plus de temps d’attente obligatoire que causait I’emprunt forcé du
bac. (D. R. Gnanbé, 2024, p. 239). La photo 2 montre la dynamique des activités
commerciales au quai de débarquement avant la construction du pont. Quant a la photo 3,
elle montre le quai de débarquement aprés la construction du pont qui s’est vidé de toutes
ses activités commerciales. Enfin, la photo 4, montre la reconstitution des activités
commerciales a NDjéme au seuil du pont coté Jacqueville.
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Photo2:Quai de débarquement a N'djéeme Photo3:Quai de débarquement a N'djéeme
apresle pont

avant le pont

Source : Web, Décembre 2022, https://voyager-en-cote-divoire.com/jacqueville-cite-balneaire/

Photo4 : Commerces délocalisés aux abords de la
route au seuil du pont en sortant de Jacqueville

Source : Cliché GNANBE, Mai 2023

En effet, les mobilités quotidiennes au départ et vers Jacqueville forme un réseau de flux
important de véhicules personnels, de véhicules de transport en commun et autres
(Camion, motos...).

2.5. Flux de mobilité vers Jacqueville

L’étude des mobilités quotidiennes appelle a 1’analyse des flux de véhicules et les
évolutions potentielles de I’offre de mobilité urbaine ou inter- urbaine. La circulation et la
fréquentation de 1’axe routier pour Jacqueville connait des variations assez importantes
depuis la construction du pont. Ainsi, ’analyse des données de terrain révele d’importants
flux de véhicules vers Jacqueville dépassant 50% de tous les flux confondus. En effet, la
catégorisation de ces flux de véhicules montre une prépondérance des véhicules
personnels (VP) qui font 51,55% des flux. Les véhicules de transport en commun (VTC)
représentent 25,60% des flux contre 22,90% pour les autres véhicules (deux roues
motorisées, camions...). Le tableau 3 présente la distribution des flux de véhicules au
départ et vers Jacqueville.
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Tableau 3 : Distribution des flux selon le type de véhicules depuis et vers Jacqueville

Type de véhicules
Véhicules per- | Véhicules de trans- | Autres Véhi-
sonnels port en commun cules Total

Vers Jacqueville 1816 | 28,12% 815 12,62% | 741 11,47% | 3372
Depuis Jacqueville | 1513 | 23,42% 838 12,97% | 735 11,38% | 3086
Total 3329 | 51,55% 1653 25,6% | 1476 |22,85% | 6458

Source : Enquéte de terrain, Septembre 2020

Cette différence importante de flux de véhicules vers Jacqueville, notamment les
véhicules personnels, peut témoigner de I’importance de la croissance des mobilités des
individus vers Jacqueville depuis la construction du pont. Celles-ci sont pour la plupart
effectuées les week-ends et pour le loisir ou le tourisme balnéaire. La carte 2, illustre
I’importance de flux de mobilité selon le mode de circulation et le type de véhicule au
départ et vers Jacqueville depuis la construction du pont.
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Carte 2 : Mode de circulation selon le type de véhicule depuis et vers Jacqueville

Mode de circulation selon le type de véhicule
Les données sont issues d'une enquéte de terrain réalisée en 2020. Le comptage des véhicules entrants ou
sortants a été réalisé au niveau du pont de Jacqueville sur une période d’'une semaine.

Nb de véhicules 3372 —M——— Mode de circulation
comptés par jour 1 500
en moyenne 735 = cnt:an:
I > | > B sortan

Véhicules personnels

r— 1513
régolre Yace .
Lagune Ebrié Lol M & oo
N'dyéni
1816/

Jacqueville
lacy

océan Atlantique

Véhicules de transport

Jacqueville ——
iy

océan Atlantique

Autres véhicules

Jacqueville
- =

Tous véhicules confondus

Jacqueville

D. R. GNANBE, S. CHARRIER

3. Discussion

L’étude de la mobilité appelle a I’analyse des flux de véhicules et les évolutions
potentielles de I’offre de mobilité de la ville, qui par ricochet peuvent apporter un
éclairage nouveau ou complémentaire sur les projets d’envergure, permettant d’aborder la
réflexion et d’aider a la décision des acteurs. En effet, analyser la mobilité quotidienne
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atteste d’un rdle important joué par I'utilisation de 1’automobile depuis le milieu du
20¢éme siécle, soutenue par un développement des infrastructures routi¢res et
autoroutieres en Europe et en Amérique du Nord (C. Gallez & V. Kaufmann, 2009 In B.
Conti, 2017, p. 78). En Afrique, en dépit des limites environnementales de ce mode de
transport motorisé, la croissance du parc automobile des pays africains est bien réelle ces
dernieres années, +50 % entre 2006 et 2015 contre +40 % a 1’échelle mondiale (calculs
propres d’apres Freyssenet, 2016), avec une forte concentration dans les capitales et les
grandes villes. L’ Afrique subsaharienne est partie prenante d’un mouvement plus large de
poursuite de la motorisation au niveau mondial, méme si ce modele, qui place la voiture
au cceur de la mobilité quotidienne, semble quelque peu remis en question dans les
grandes métropoles du Nord (O. Diaz et al., 2020, p. 3). Ainsi, on pourrait se poser la
question de savoir si, c’est le développement des infrastructures routieres de
désenclavement qui est a I’origine de la croissance des mobilités spatiales et des flux des
moyens de transport ? Répondre de facto et de maniére tranchée a cette interrogation
serait une erreur (P. Aubertel, 2001, p. 208). Mais, Il peut y avoir une influence corrélée,
en ce sens que la construction des infrastructures routieéres appelle un développement de
la mobilité spatiale et le développement de cette mobilité engendre a son tour un essor de
flux de moyens de transport. Chaque action, création d’une infrastructure, déclenche des
effets qui pourraient modifier 1’état du systéme. En satisfaisant un besoin, on crée un
nouveau besoin ou on renforce une situation. Quelle que soit donc Ia taille de la ville, le
contexte urbain est déterminant dans la réalisation des besoins de mobilité. Dans certaines
périphéries de 1’agglomération dakaroise, le manque d’infrastructures viaires limite
drastiquement la desserte en transport collectif (G. Lesteven et al, 2023, p. 12). Pour eux,
les difficultés contextuelles et liées a 1’offre en transport collectif se répercutent sur les
pratiques de déplacement. L’importance de la dynamique et des pratiques de mobilité
spatiale se caractérisent dans un certain cas par I’importance des flux de véhicules de tous
genres en circulation dans ou entre les zones urbaines.

Les besoins de mobilité des populations au départ et vers Jacqueville ne font pas
exception de ces contraintes d’utilisations des véhicules de transport motorisés qui ont
pris de I’importance aprés la construction du pont. Ainsi, les déplacements quotidiens
depuis et vers Jacqueville se sont intensifiés et montrant des flux de véhicules de plus en
plus importants, a I’image de ’affirmation du secrétaire général de la municipalité de
Jacqueville « Avant le pont c’était 400 visiteurs les weekends, aujourd’hui plus de 5 ans
apres le pont, on en dénombre preés de 2000 visiteurs/weekend » (Entretien avec le SG de
la Mairie de Jacqueville, novembre 2021).

Conclusion

Inscrite aujourd’hui dans le nouveau périmétre du Grand Abidjan, le positionnement
géographique de Jacqueville depuis la construction du pont Philippe Grégoire YACE la
reliant au reste du pays et surtout Abidjan, a permis le désenclavement de cette cité
balnéaire coincée entre la lagune Ebrié et ’océan Atlantique. Cette infrastructure vient
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faciliter les mouvements de mobilités quotidiennes des populations depuis et vers
Jacqueville. Les mobilités spatiales au départ et vers Jacqueville sont pour la plupart
quotidiennes ou pendulaires et de plus en plus importante depuis la mise en service du
pont. Celle-ci témoigne de I’importance de la construction d’infrastructures de
désenclavement des territoires (tel que les ponts, les autoroutes les ports etc.) qui
constitue une grande offre de possibilités de mobilité intra et/ou inter- urbaine. La
description de ces mobilités quotidiennes se déclinent selon une infinité de moteurs, qui
dépendent de facteurs différents d’un individu a un autre. En régle générale, les sphéres
de la vie professionnelle, de la vie sociale et de la vie quotidienne sont les moteurs de
leurs mobilités. Ainsi, la construction du pont n’a pas permis le développement des
services de santé et d’études post bac a Jacqueville. Cette faiblesse justifie les mobilités
quotidiennes des populations vers les autres zones urbaines du grand Abidjan pour
bénéficier des soins spécialisés et accéder aux études post bac. En effet, étudier les
mobilités quotidiennes a appelé a I’analyse des variations de flux de véhicules au départ
et vers Jacqueville.
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