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INTRODUCIION

Une part importante de 1l'offre de transport urbain dans les P.E.D.
(pays en voie de développement) est assuree par ce qu'il est convenu
d'appeler les "transports informels™. Le terme "secteur informel™ est
largement utilisé dans la littérature sur l'économie urbaine du Tiers-
Monde et dans les études sur l'emploi dans les villes par 1'0.1.T en

particulier.

-

Ces derniéres années, de nombreux auteurs ayant recours a ce
concept ont essayé de le définir sans parvenir a un consensus sur ce
point. Certains d'entre eux ont proposé des concepts voisins, mals le
débat est loin d'étre clos sur ce sujet.

Concernant le transnort informel, les différences de terminologie
refletent souvent le point de vue selon lequel se place l'auteur. D'apres
H COING (1981)., 1'hétérogénéité quant a la désignation des modes de
transport est 1l'image d'une différence qui est mise sur telle ou telle
caractéristique d'un type de transport différent.

Si 1'on s'en tient 3 la définition générale du secteur informel,
seule une étude économique permettrait d'identifier les transports
informels. Or la démarche est inverse comme le montrent DARBERA et NICOI
(1983) : 1'observateur constate 1l'existence dans les pays en vole de
développement de modes de transport différents de ceux que l'on a
1'habitude de rencontrer dans les pays développés et décide de les
désigner sous ce terme.

Une analyse plus approfondie montre que ces systemes de transport
se différencient, d'un pays 2 un autre et méme d‘'une ville a une autre,
par les types de véhicules utilisés, les formes d'organisation 1interne et
les rapports avec les autorités publiques. Aussi on a tente ici de
comprendre les raisons de cette différenciation des systemes de transport
informel d'une zone géographique & une autre et d'essayer de les

expliquer.

Apreés avoir défini les caractéristiques générales du secteur
informel, ses mécanismes de fonctionnement puis son application au
transport urbain de personnes (premilere partie), nous aborderons, dans
une démarche comparative, les transports informels urbains dans chacun
des trois continents suivants : Afrique, Amérique Latine et ASIE

(deuxieme partie).

Cette étude n'étant pas exhaustive, nous avons choisil d'analyser
plusieurs grandes villes de ces continents qui, du fait de leur mode de
développement spécifique permettent de mettre en évidence les
particularités de leurs systemes de transport informel respectifs. Pour
des raisons de commodité, nous utiliserons dans cette étude uniquement le

terme de transport informel.
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RBAINS "INFORMELS™

CHAPITRE PREMIER. DU SECTEUR INFORMEL AUX TRANSPORIS

SECTION I. LE CONCEPT DE SECTEUR INFORMEL

| Selon P HUGON, l'apparition du concept de secteur informel et son
utilisation dans les pays en voie de développement reéesultent de

1'appréhension de trois phénoménes dont la coexistence est a Ppriori
paradoxale (P.HUGON, 1980)

- 1'explosion urbaine de ces trois dernieres décennies : 1la
population urbaine a augmenté de 6% par an alors que la population
habitant les bidonvilles & la périphérie des villes a augmenté au rythme

de 12% par an.

- La croissance économique s'est réalisée grace a l'utilisation de
technologie a forte densité capitalistique et grace aux progres de
productivité. Cela a permis une hausse du revenu par habitant.

- La baisse des emplois, conséquence directe de 1la croissance
économique. Les emplois salariés représentent 10 a 20% de la population
active. Le développement industriel a causé du tort aux activites
artisanales qui emploient beaucoup de main d'oeuvre.

Le secteur moderne n'a pas été en mesure de créer des emplois
proportionnellement & 1'augmentation de 1la population 1ssue de
1'explosion démographique. Ce phénoméne est accentué par 1'exode rural
qui gonfle les villes de main d'oeuvre inoccupée. L'absorption de 1la
population active sans travail est alors réalisée par le secteur informel
en tant que secteur transitionnel, créateur d'emplois ol circulent des
flux réels et financiers : selon une enquéte du B.I.T en 1969, 11
représente environ 20 a3 30% des emplois salariés dans la plupart des

villes du Tiers Monde.

A. Les caractéristiques du secteur informel

Le secteur informel, résultant d'un excédent relatif de main
d'oeuvre est d'acces facile pour les nouveaux venus. Cela tient aussi
bien aux technologies utilisées qu'a la structure du marche.

Les activités sont composées d'une faible dotation en capital et
n‘ont pas de structure bien définie. Les entreprises ont recours aux
ressources locales et sont de caractere familial avec une organisation
rudimentaire ou inexistante. Les unités de production sont nombreuses,

mais tres petites. L'échelle des opérations est restreinte, les
techniques a forte densité de main d'oeuvre et d'une grande adaptabilite.
Les marchés échappent a tout reglement et sont ouverts a la concurrence.

Les qualifications s'acquiérent en dehors du systeme scolaire
officiel. Le salaire caractéristique du secteur structuré n'est pas la
forme la plus courante de la rémunération du travail et Les differentes
cources de revenus sont essentiellement informelles ; elles peuvent étre

légales ou 1llégales.
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Quant & l'organisation sociale et juridique, MAZUMBAR definit un
marché du travaill non protégé, c'est a dire sans action des syndicats ou
des autorités publiques, sans systéme d'assurances soclales, ou bien le
champ des activités non structurées se présente comme un marche non
réglementé des produits non concurrentiels.

Les conditions de vie de ce secteur sont tres mauvalses. Les
marginaux ou infra-urbains sont des exclus du systeme. La marginalite se
traduit par la faiblesse ou 1l'irrégularité des revenus, l'habitat dans
les taudis et plus fondamentalement par des traits psychologiques et
sociaux tels que l'errance, l'anomie, le manque d'identité spatiale ou
culturelle.

Plusieurs travaux prenant en compte 1l'hétérogénéité du secteur
distinguent un secteur non structuré moderne et un secteur non structure
traditionnel (G NIHAN, 1980) ou bien subdivisent le secteur informel en
deux sous-secteurs (STANDING 1974 et STEEL 1978) :

- un secteur irrégulier ou résiduel : 1l comprend tout un éventail
d'activités licites, mais marginales et de peu de prestige ( mendicité,
divers travaux occasionnels de jardinage, lavages de voitures, ratissage
de feuilles...), les petits métiers temporaires (tacherons du batiment,,
journaliers des docks, volant de main d‘'oeuvre flottant...), les
activités illégales (usure, trafic de drogue, prostitution, corruption,
contrebande, vols, détournements de fond, escroquerie, jeux de hasard).

- un secteur régulier, composé d'activités économiques a petite
échelle menées par des entreprises familiales. I1 comprend l'artisanat de
production, services de réparation, la menuiserie, le batiment,
l1'habillement, les commerces, le transport...

On constate une grande hétérogénéité des cadre d'étude. En
réalité, 1la plupart exclue 1le secteur irrégulier pour considerer
uniquement le secteur régulier ou dit moderne. Dans tous les cas, le
revenu est inférieur au minimum 1égal. En principe, les activités a basse
productivité qui caractérisent le secteur informel sont aussil des
activités a bas revenus.

En résumé, on peut définir le secteur informel ou non convernitionnel
selon P HUGON comme un ensemble d'activités a petite échelle ou le
csalariat est tres 1limité, ou le capital avancé est faible, mais ou
néanmoins il y a circulation monétaire, vente de biens et services a
titre onéreux.

Dans 1'économie urbaine des PED, le secteur structuré présente les
caractéristiques inverses par rapport au secteur informel

-difficulté d'acces & cause de la forte dotation en capital des
activités économiques organisées,

- recours fréquent aux ressources de 1'étranger,

- propriété en sociétés des entreprises,

- opérations menées a grande échelle sur des marchés proteéegés
(barriéres douaniéres, contingentements, licences...),

- des techniques (souvent importées) a forte intensité de capital,

- qualification des travailleurs acquise en suivant les filieres

des études officielles.



Tableau : caractéristiques générales des secteurs formels et informels.
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1-Activités artisanales 1-Propriété en sociétés
ou familiales des entreprises
2-Recours aux ressources 2-Recours aux ressources
locales de l'étranger
3-Organisation rudimentaire 3-Activités économiques
ou inexistante organisées
4-Unités petites et nombreuses 4-Grandes unités
5-Echelle des opérations 5-Opérations a grande échelle
restreintes
6-Marché ouvert a la concurrence 6-Marché protégeé
7-Activité de main d'oeuvre 7-Forte intensité du capital
8-Marché du travail non protege 8-Activités protégée par

la législation du travail
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En conclusion, la distinction entre le secteur structure et le

secteur informel est neutre et signifie simplement que le secteur
informel n'est pas structuré, c'est a dire que les relations pouvant
exister entre 1'entreprise de ce secteur et les autres entreprises, le
gouvernement, les ménages en tant qu'unité de production, les
travailleurs qu'elle emploie ou d'autres institutions sont des relations

dénuées de formalité.

B. Le fonctionnement du secteur informel (moderne)

Les enquétes menées au cours de ces dix derniéeres annees sur le
secteur non structuré dans les villes du Tiers Monde montrent que ces
petites activités sont un phénomene de modernité. Elles sont répandues en
grand nombre. 0On constate la création reécente d'entreprises du a urn

processus de création-disparition fréquent. Les producteurs sont jeuries.
La plupart des migrants d'origine rurale y sont intégrés. Les unites de
production emploienit beaucoup d'apprentis faiblement rémunéres. La faible
dotation en capital de ces unités permet une entrée massive dans ces

activités i1informelles.

Cependant, les entreprises du secteur doivent failre face « de
nombreux problémes

- L'insuffisance des crédits : elles n'ont aucun accés au marche
financier ou bien a des taux de crédit exorbitant et a des conditions
treés rigoureuses. L'essentiel des capitaux provient de 1'épargne

personnelle ou familiale.

- De méme sur le marché des produits, les petites entreprises du

cecteur informel connaissent d'énormes difficultés. La plupart des études
montre la faiblesse des liens quant aux modalités de financement, aux

débouchés ou aux travailleurs avec le secteur moderne capitaliste ou bien
un rapport de force en faveur de ce dernier.



En revanche. la dépendance parait élevée pour leur fourniiture tant
en capital fixe qu'en matiéres premieres. Souvent, les petites
entreprises sont obligées de vendre leur production & un seul acheteur ou
3 un petit groupe. On note aussi le cas des petits producteurs
indépendants mais dérendant des commerc¢ants pour la fourniture des
matidres premieres ou des crédits et pour leurs débouchés : de meme
certains petits producteurs dont les capitaux appartiennent en realité a
des fonctionnaires ou qui sont dépendant de leurs clients.

L'un des principaux facteurs limitant la taille des entreprises est
l1a faiblesse de la demande portant sur leurs produits. 51 les biens et

-

les services qu'elles fournissent ne répondent qu'a peine a une
augmentation du revenu dans les villes, cela provient du manque
d'information, de 1la difficulté d'acquisition des connaissances er

matiere de gestion et de techniques.

Selon SETHURAMAN, le secteur informel joue un rdle positif, en ce
sens qu'il fournit des biens et services de rvaleur™ & un colt minimum en
raison de la facilité d'implantation offerte aux entreprises nouvelles
permettant ainsi le 1libre Jjeu de la concurrence. Cependant, ces
entreprises connaissent toute une série de handicaps dis a l'étroitesse
de leur champ d'action : gestion 1nexistante ou défectueuse, incompétence
technique, carence dans l'utilisation des procédés plus modernes et dans
la recherche de débouchés. Ainsi un accroissement de la demande conduilt
non pas a un accroissement de la dimension des unités, mals 4a une

augmentation de leur nombre.

Un autre probleme apparait relatif a la fixation des prix. Selon
P.HUGON, la plupart des inputs viennent non pas du monde rural, mals du
cecteur moderne et leurs prix se répercutent directement sur les colts de
production transmettant ainsi 1'inflation. Cependant, les prix des biens
et services fournis par les petites unités restent généralement
inférieurs 3 ceux du secteur moderne (exemple de la concurreénce des

transports semi-clandestins au transport collectif).

En ce qui concerne la capacité d'accumulation, les artisans
éprouvent d'énormes difficultés s'expliquant d'une part par des facteurs
externes (politique des prix, crédit ou marchés protégés) et d'autre part
par des facteurs internes au secteur. La substitution entre apprentis et
calariés est impossible méme si économiquement elle parait rentable, tout
simplement parce qu'elle supposeralt un changement des rapports socilaux
de production. Dans l'ensemble, les enquétes révelent l'existence d'un
surplus positif et des capacités d'accumuler jusqu'a un certain seull au-
delad duquel la constitution d'uniteés capitalistiques résulterait d'une

action volontariste de 1'Etat.

lLes travaux montrent un supériorité des revenus des entrepreneurs
ou 3u moins une égalité au salaire minimum (80% dans l1'échantillon du
csecteur informel moderne de G NIHAN). Par contre, les revenus des
travailleurs y sont inférieurs au salaire minimum : la clé de ce rapport

est 1'apprentissage. Cependant, la relation entre le revenu et 1la
formation "sur le tas" reste floue. Certains travaux montrent la grande

jeunesse des apprentis et vy voient une acquisition de 1'experience
conduisant ultérieurement au statut de patron. A l'inverse, d'autres
6tudes (cf LEONARD) voient dans l'apprentissage une maniere d'extorquer
un sur-travail du fait de la quasi-gratuité de la force de travall et

insistent sur les bas salailres.



Celon CHARMES, "pour se conserver, l'artisanat forge les armes de
ca disenlution™. Farce I la concurrence, les ateliers artisanaux reéedulisent
leurs colts, allongent la durée de l'apprentissage et limitent le nombre
des apprentis ; ceux-ci ne trouvent pas & s'embaucher, multiplient les
ateliers clandestins et exacerbent la concurrence.

Le secteur informel, phénomeéne moderne et nécessaire dans les
villes des pays en voie de développement fonctionne avec d'énormes
problemes et son évolution parait diff icile & appréhender. Les
caractéristiques et les mécanismes de fonctionnement du secteur informel
tels qu'ils ont été établis dans les diverses études réalilsees
conviennent particulidrement a certains cas, mais 1ls semblent difficiles

3 généraliser. Cela a conduit dans la littérature spécialisée consacree a
la politique du développement a une pléthore de définitions du concept de

secteur informel.

C. La dichotomie secteur informel-secteur structuré

Depuis quelques années, les spécialistes reconnaissent le caractere
dualiste de 1'économie urbaine dans les pays en voie de développement.
Maic le dualisme secteur structuré-secteur non structure est une nouvelle
facon de penser 1'hétérogénéité des structures des économies SOUS-
développées : 3 c6té du secteur capitaliste, il existe un ensemble
d'activités qui d'un point de vue des formes d'organisation de la
production, des statuts socio-professionnels ou de la division du travail
peut étre regroupé dans un secteur dit informel. On analyse les petites
activités marchandes non plus d'un point de vue négatif (comme 1'envers
du secteur capitaliste), mais a partir de ses regles spécifiques de
fonctionnement (fonction de productiorni, comportement des agents...).

A la dichotomie ancienne, basée sur la technologie, du secteur
moderne (3 base de capital et de travail) et du secteur traditiornel
(fondé sur le travail et la terre), on a substitué en 1971 1'opposition
entre le secteur formel et le secteur informel ou les activités sont

considérées comme créatrices de revenus et d'emplois.

HART les distingue en introduisant la notion de possibilités de
revenus structurés (1'emploi salarié) et de revenus non structures (auto-
emploi). Son but était d'enlever l'image négative du secteur informel en
montrant qu'il sert a compenser les effets d'une demande de travail en

milieu urbain de plus en plus inadequate.

MAZUMBAR en 1975 identifie le secteur informel comme un secteur non

protégé par rapport au secteur protégé ol la population active & un
emploi et un salaire qui sont protégés par l'action des syndicats ou des

autorités : les salariés bénéficient aussi d'une assurance soclale.

GEETZ en 1963 décrit lui les deux systemes comme une écoriomie axee
sur 1l'entreprise et une économie de type bazar. SANTOS en 1975 parle de
circuit supérieur et de circuit inférieur. En 1973, BUGNICOURT nomme ce
secteur le secteur transitionnel par opposition au secteur moderne. Le
secteur transitionnel se situe entre le secteur moderne et le secteur

rural ou traditionnel.



On observe une multiplicité de définitions concernant le Secteur
informel, chacune d'entre elles se justifiant par l'insistance mlse sur
telle ou telle caractéristique du fonctionnement de ce secteur.

SECTION II. LES TRANSPORTS URBAINS INFORMELS

Etant donné la grande hétérogénéité des activités informelles, 1l
apparait plus pertinent de rechercher 1les caractéristiques de
fonctionnement de chacune d'entre elles. Aussi aprés avolr abordé le
secteur informel et ses mécanismes de reproduction, nous allons analyser
les particularités de fonctionnement des transports informels.

Face 3 la forte croissance urbaine et a l'accroissement des besoins
d'une population essentiellement pauvre, les systemes conventionnels de
transport collectif ne suffisent pas pour répondre a la demande,
particulidrement face 3 1l'extréme limitation des ressources publiques
disponibles, 3a 1la forte désarticulation institutionnelle et & la
dépendance économique extérieure. Ainsi, les transports 1informels
remplissent une fonction pour laquelle 11 n'y a pas d'autres
alternatives.

Les systeémes de transport urbain conventionnel mis en place dans

o

les pays du Tiers-Monde répondent surtout a 1la demande des
administrations (ramassage des fonctionnaires), des quartiers centraux
d'autant plus que les populations pauvres sont rejetées dans les

quartiers périphériques.

Face 3 l'absence de politique des transports pour les couches
citadines les moins favorisées, ces derniéres n'availent pas d'autres
choix que de développer, grace aux initiatives locales et spontarnees,

Y

toute une gamme de systémes de transport qui réussissent a s'adapter a la
diversité des situations.

Malgré 1la grande hétérogénéité des termes, on peut retenir la
définition de H.COING pour qui les transports non conventionnels sont des

modes de transport qui n'appartiennent pas a la nomenclature des
solutions "normales" préconisées par les manuels classiques.

A. Les transports informels, une nécessité économique

Les besoins de déplacement non satisfaits par les transporis
urbains conventionnels et auxquels répondent les transports informels
sont vitaux pour les pays en voie de développement

- pour transporter les vivres ou autres produits agricoles,

- pour acheminer les salariés les plus pauvres vers les offres
d'emploi des zones du centre-ville, les "petits métiers" vers les lieux
de matieres premieres et leur clientele,

- pour créer des emplois permettant d'absorber la main d'oeuvre
inoccupée et de leur offrir un revenu méme faible.



B. Caractéristiques de 1'exploitation et de l'organisation
Les principales caractéristiques sont

- Un fonctionnement adapté aux besoins : ces systemes de transport
sont adaptés techniquement aux conditions physiques (les vehilcules
peuvent pénétrer aisément dans 1l'ensemble du tissu urbain -ruelles,
quartiers), climatiques et culturelles sans oublier la capacite des
fabricants 3 mettre en oeuvre des moyens de transport grace a la
récupération de matériaux et dfobjets appartenant a des véhicules
modernes, d'ou la faiblesse des investissements initiaux. Ils s'adaptent
aux besoins diversifiés de leur clientédle en jouant par exemple sur le
mode de transport, sur l'itinéraire, sur les arréts en cours de route,

sur les tarifs...

- Une orsganication souple : ils ne connaissent ni 1la bureaucratie,
ni la centralisation. En général, les propriétaires des transports
informels ont d'autres activités et appartiennent a différentes classes
socio-professionnelles (commercants, fonctionnailres...). Les tarifs sont
le plus souvent négociés avec les clients.

- Spécificité de 1'exploitation : les revenus ne sont pas fixés. Si
la recette quotidienne est moindre, 1la part du chauffeur diminue

d'autant. Les véhicules ont une longévité tres élevée, le remplacement
d'un véhicule n'étant pas possible financierement. Les entreprises ne

tiennent aucune comptabilité : les pikces de rechange sont volees ou
récupérées ; les carburants sont sous-payées grace a des arrangements ;
de plus, en matiére d'impdts, de salaires, d'assurarnces, les entreprises

ignorent les normes officielles.

En coriclusion, 1'illégalité est la raison d'étre des transports
informels. C'est grace a ces pratiques hors la loi qu'lls sont

compétitifs et rentables.

C. Hiérarchie des modes de transport et de la demande

Selon H COING, on associe souvent les transports non conventiornels

et les classes populaires : le développement du premler permettant la
caticfaction de besoins pour 1les deuxiemes. Cependant, ce n'est pas
toujours le cas : dans de nombreux pays en volie de développement, ces

systemes intermédiaires (plus chers que le bus) représentent une "issue”
pour les classes mcyennes incapables d'acceder 3 la voiture particuliere,
mais ayant les moyens de payer pour échapper aux contraintes des autobus

(BOVY, LAUSANNE, 1976).

11 ect donc nécessaire de replacer les transports informels dans 1a
hiérarchie des modes et lui enlever sa mauvaise image : 1l occupe souvent
une position moyenne, car visant une clientéle solvable.



Les transrorts publics sont souvent efficaces, en raison de  id
contradiction des situations :

- lec tarifs sont fixés & un niveau artificiellement bas pour
rendre accessible le transport urbain aux catégories 1es Pplus

défavoriseées ;
- les investissements publics privilégient essentiellement la

voiture avec les travaux d'infrastructures et de voirie.

Les transports publics manquent de subventions, la qualité du
service diminue, le réseau ne peut-étre étendu selon les besoins et on

assiste 3 une perte de la clienteéle. Les classes pauvres ont de moins ern
moins acces au service (insuffisant ou inexistant). Les classes moyennes,

elles échappent a la mauvaise qualité du service en se reportant sur les
transports informels.

Le transport informel est né des contradictions des modes
conventionnels de transports, mais il n'y a pas de séparation totale
entre les transports des deux types qui débordent des systéemes auxquels
structurellement ils se rattachent. Par exemple, des entreprises modernes

requidrent parfois pour des transports urgents les services de
"nousseurs” ou de "charrettes a bras™ ou bien des automoblles neuves sont

réparées chez les bricoleurs...

Les différentes caractéristiques que nous venons d'enoncer
représentent le cadre général dans lequel évoluent les transports
informels. Cependant, ils apparaissent dans les villes des pays en
développement pour pallier certaines insuffisances de 1'offre publique
dont l'origine différe selon les pays, les villes et leurs situations
respectives. C'est pourquoil afin de mieux appréhender ce phér.omene, rnous
proposons de 1l*étudier spécifiquement en Afrique et en Amérique Latine

dans différentes villes.
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CHAPITRE DEUX. LES TRANSPORTS INFORMELS EN AFRIQUE, EN AMERIQUE LATINE ET
ASIE DU SUD EST : ANALYSE COMPARATIVE

Nouc avons choisi d'étudier des villes d'Afrique, d'Amérique Latine
et d'ASIE du Sud-Est : en effet, leurs systemes de transports informels
sont fondamentalement différents en partie & cause de leur mode de
développement. L'analyse portera sur les villes de Kinshasa (Zaire), de
Brazzaville (Congo) et d'Abidjan (Cdte d'Ivoire) pour l'Afrique, celle de
Lima (Pérou) et de Caracas (Vénézuela) en Amérique Latine, enfin les
villes de Kuala Lumpur et Georgetown (Malaisie) et Manille (Philippines)
en ASIE, pour laquelle on mettra en évidence le rdéle social du transport

informel 3 1'intérieur d'une société multi-raciale.

SECTION I. L'AFRIQUE

Les transports urbains informels ont l'avantage d'avolr appor LE

spontanément une multitude de réponses plus ou molns adaptées au contexue
africain en combinant transports motorisés et non motorisés. Cependant !a
structure urbaine et le contexte du développement des villes d'Afrique

remettent en question la permanence des transports informels.

A. Les caractéristiques communes aux grandes villes

1. Un développement urbain spécifique

La plupart des villes africaines sont localisées a un noeud de
communications et de transports de marchandises et elles constituent un
lieu de rupture de charge entre les différents modes de transport (fer,
route, eau) : c'est le cas par exemple de Kinshasa, de Lomée, ou

d'Abidjan.

1L.a colonisation a entrainé une organisation dualiste de l'espace
urbain, avec deux zones trés distinctes : la ville européenne et la ville
africaine, ségrégation accentuée par le relief, les cours d'eau et les

.
e

arandes infrastructures (voie ferrée. .) contribuant & augmenter les
distances entre ces deux zones.

L'implantation des pdles d'activités et des zones d'habitat dépend

du niveau de vie de la population : zone administrative, commerces
modernes, quartiers de haut standing, cités traditionnelles et les zones
périphériques d'accuell. Les zones d'emplois ont conserve une

délimitation tres nette issue de 1'époque coloniale.

La majorité des flux est concentreée entre les quartiers auxX
habitations 3 haut standing et les activités modernes ou 1'on clrcule

csurtout en voiture particuliere. Les déplacements entre les c1ites
populaires et 1les 2zones d'activités secondaires sont effectues en

transport en commun. A l'intérieur des cités africaines, on se deplace

eccentiellement a pied. L'organisation de ces quartiers traditiornels est
centrée sur un marché et une zone artisanale leur conferant une grande

autonomie, d'autant plus que les zones commerclales sont trées élolgnees.
Dans ces quartiers, seuls les déplacements domicile-travail nécessitent

un mode de transport motorise.



11

J

2. Lez transports collectifs urkains desz grardes villes

Les transports urbains collectifs sont composés de deux systemes
concurrents :  l'un conventionnel, l'autre 1informel. Les transports
conventionnels sont représentés par les trains et les bus publics. Le
systeme de transport informel est composé de modes de transport
"transitionnels”™ (BUGNICOURT, 1981)

- des taxis collectifs utilisés surtout pour les déplacements
occasionnels,

-des mini-cars ou camions aménagés : cars rapides, fulas-fulas,
gbakas, douroudourouni...

Les facteurs influencant le plus le choix modal sont le revenu et
la catégorie socioprofessionnelle. Les personnes avant les revenus les
plus faibles utilisent la marche a pied, les 2 roues ou les transports en
commun. Les 2 roues représentent chez les moins aisés l'équivalent de la
voiture particuliére permettant outre 1l'indépendance, une bornne
circulation et un faible temps de parcours. Mais, l1es pouvoirs publics
prennent des mesures draconiennes contre les 2 roues & cause de leur
insécurité (en 1976, 60% des accidents a Ouagadougou mett2nt en cause les
2 roues), favorisant ainsi les transports en commnun (formels ou non).

3. Place des transports informels dans les villes d'Afrique

En Afrique, les transports en commun sont le seul mode de
déplacement accessible a la majorité de la population sans moyen de
transport individuel. Par contre, les transports informels subissent un
préjugé défavorable pour plusieurs raisons :

- Tout d'abord, ils sont & l'origine de la congestion urbaine du
fait de leur lenteur et des arréts fréquents au milieu de la chaussée.
Par exemple, a Yaoundé, la réduction du nombre des taxis remplacés par
les transports publics par bus a permis de rendre la circulation plus
fluide. Les autorités essayent d'interdire les véhicules lents sur les
principaux axes urbains. A Dakar, les véhicules tractés par animaux sont
interdits dans le centre-ville. '

- Ensuite, les transports informels ne sont pas encore ou rarement
assimilés & un service public : 1ls concurrencent les transports par
autobus conventionnels en recherchant des 1itinéraires :plus faciles, une
plus grande vitesse tout en offrant moins de confort et beaucoup
d'insécurité (par exemple, & Abidjan, on les appelle les "s'en fout la
mort"™).

- Enfin, les autorités publiques leur reprochent a tort ou a raison
leur manque d'organisation, 1'absence d'horailires détermines,
d'itinéraires définis, d'arréts fixes, la vétusté des véhicules et leurs
tarifs fantaisistes (3 la téte du client) et leur participation a la
congestion de la voirie.

Malgré tous ces reproches, les transports informels dans les villes
africaines jouent un rdle important. A Lomé, ils représentent le mode de
transport majoritaire. A Kinshasa, en 1979, ils offraient une capacite de

transport de 27.500 places, soit 3 peu prés l'équivalent de 1'offre
conventionnelle (30.000 places). En 1977, & Brazzaville, un autobus



e transport d'enviren 200 personries par jour alors

conventionnel as 1
éplacent 450 personnes par Jjour.

que les fulas-fuiés d

B. Les transports informels des métropoles africaines, Kinshasa, Abidjan
et Brazzaville

Afin de mettre en évidence la situation des transports informels
dans le tissu urbain africain, 1la comparaison des trois grandes
métropoles permettra & la fois de montrer les analogles de développement,
les grandes disparités et les spécificités de chaque ville.

Tableau : Population urbaine des villes étudiees
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KINSHASA ABIDJAN BRAZZAVILLE
Pays ZAIRE COTE D'IVOIRE CONGO
Population 3 millions 1,7 miliions 600.000
Taux annuel 7% 11% 7%

T S S - e S-S - - i-aisl s S i+ - N - S A -————-—_-—-—-——-—‘-_

1. Le contexte historique et politique

A Abidjan, les transports informels sous la dénomination de gbakas
couvrent 1'essentiel de 1'offre de transport interurbaine (taxis brousse)
et une importante part des transports suburbalns d'Abidjan. A l'origine,
ils s'étaient développés avec la ville qu'ils desservalent dans sa

totalité en concurrence directe avec le transporteur public.

Depuis 1976, la mise en place du moriopole de la SOTRA (transporteur

public local) qui gére la zone centrale, les gbakas ont été refoulés a la
périphérie des villes ol 1ils sont encore en concurrence avec la SOTRA,

car ils se maintiennent en détournant la législation Les propriétaires de
ghakas recoivent une autorisation de transport pour une destination

lointaine dont ils n'assurent en fait que le premier trongon situé en
zone péri-urbaine. Lors de contrdles, 1ls s'arrangent avec la police,
d'ou la perpétuation de la situation. A l'heure actuelle, le secteur des

gbakas connait un nouveau développement di au repli de la SOTRA avec le
plafonnement des subventions, le retard dans les hausses tarifaires

collicitées. Ceci est une conséquence de la crise économique actuelle.

A Brazzaville, la situation est quelque peu differente. Jusqu'en
1976, les transports publics par bus joualent un réle central du fait de

1a forte croissance démographique, des grandes distances a parcourilr
causées par la faible densité et le faible taux de motorisation.

Mais de 1976 3 1979, les transports publics subissent une crise
grave 3 cause de l'insatisfaction des besoins de déplacements. A cette
époque, apparaissent les fulas-fulas qui suppléent cette défaillance.



Ern 1981, 1'augmentation des revenus pétroliers (la production passe

de 2M de tonnes en 1972 3 4M de tonnes en 1981) a pour consequence :

A

- 1'accroissement du revenu disponible des ménages permettant a la
STB d'augmenter ses tarifs (ils passent de 25 a 100 CFA),

- le budget de 1'Etat s‘'accroit et la STB peut realiser
d'importants investissements et maintenir 1'équilibre financier.

A cette époque de bon fonctionnement, les pouvoirs publics
interdisent les fulas-fulas dans le centre-ville.

En 1982, c'est a nouveau la crise avec la balsse des revenus
pétroliers. La STB avec ses tarifs élevés voient sa clientele diminuer.
Les taxis privés deviennent illégalement collectifs et les fulas-fulas
réoccupent a nouveau certains créneaux du marche.

Kinshasa est une ville influencée par le modele occidental : en
1976, les pouvoirs publics proposent un plan de transport pour développer
de facon cohérente et organiser un réseau de transport en commun public
(systeme de transport en site propre, utilisation de la voie ferree pour
la desserte urbaine, réorganisation du réseau de volrile...). Les
transports conventionnels reproduisent les modes de fonctionnement des
pays industrialisés alors que ceux-cil ne sont pas adaptés a la situation.
De ce fait, la SOTRA ne peut pas répondre a3 la demande. La reponse
sporitanée des transports informels ne se fait pas attendre, mails
essentiellement sous des formes artisanales avec les fulas-fulas et les
kimalu-malu. |

2. Type de véhicules utilisés

A Abidjan, l'essentiel des transports informels est assuré par les
ghakas qui sont des camionnettes pouvant transporter environ 30
personnes. Dans le centre-ville, seuls les taxis collectifs assurent la
desserte. Les gbakas sont de petits véhicules de 15 a 20 places toleres
en ville. Le mot "gbakas"™ d'origine Dioula a une forte connotation
péjorative (tacot, guimbarde). Cette expression n'est plus le reflet de
la réalité, puisque les véhicules sont dans l'ensemble asse:r récents (le

parc a une moyenne d'age de 3 ans) et relativement bien entretenus.
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Tahleau @ Véhicules utilizés dans les trois métropoles africalnes
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Type de véhicules Capacité Parc estime  Parc exploite

(places)
KINSHASA
Fulas-fulas 60 a +100 700 150
Kimalu-malu 30 2.000 350
Taxis-bus 25 a 30 1.700 500
ABIDJAN
Camionnettes 30
Gbakas 15 a 20
+~ |BRAZZAVILLE .
Fula-fulas 15 a 80
Taxis 100-100 5-6

e i - --_—-—_—_——--—-———_———_——-——_——--

Une dizaine de gbakas sont en exploitation dans la banlieue
d'Abidjan ou ils sont en concurrence avec les bus de la SOTRA. Chaque
ligne a une longueur d'environ 10 km. De 1981 3 1984, le trafic des
gbakas a augmenté de 30 a 75% suilvant les lignes. Sur la méme période, 1la
SOTRA voit son trafic baisser de 20 a 30%. Les gbakas transportent
quotidiennement un quart de passagers en plus que la SOTRA.

A Brazzaville, deux types de véhicules dominent a l1'intérieur du
systéeme de transports informels : les fulas-fulas et 1les taxis
collectifs. Les fulas-fulas sont des poids lourds aménagés transportant

L
L
-

entre 15 et 80 personnes. Les taxis collectifs 100-100 (leur nom est du a
leur tarif unique) ont une capacité de 5 a 6 personnes. On dénombre
environ 3.000 taxis : c'est le mode de transport informel le plus répandu
dans la ville. Le parc est récent : il a été renouvelé en 1981 avec des

véhicules japonais.

A Kinshasa, les transports informels sont composés de trois types
de véhicules : comme 3 Brazzaville, les fulas-fulas transportant 1C1
souvent plus de 100 personnes pour une capacité normale de 60 personnes ,;
les kimalu-malus, camionnettes bachées déplagant environ 30 passagers, et

-

lec taxis-bus kombros ou camionnettes dont la capacité varie de 25 a 30
places.

A 1'heure actuelle, le parc du secteur informel est tres important.
on dénombre 700 fulas-fulas, 2.000 kimalu-malus et 1.700 taxis
collectifs, soit une offre de 80.000 places. Cependant, beaucoup de ces
véhicules sont hors service et parmi ceux qui sont en exploitation, on
compte seulement 150 fulas-fulas, 350 kimalu-malus et 500 taxis
collectifs. Cela représente une offre réelle de 27.500 places a comparer

avec les 30.000 de la SOTRAZ.



2. La forme des entreprises de transport

La forme d'organisation des entreprises a Abidjan et a Kinshasa est
analogue.

A Abidjan, les entreprises du secteur 1informel comprennent 4
acteurs principaux :

- Le propriétaire du ou des véhicules, ayant a sa charge les frais
d'entretien, de réparation et d'assurance.

l‘

- Le chauffeur titulaire est payé mensuellement (30.000 a 40.000
CFA en 1983-84). Selon les enquétes, son revenu peut étre dans certalns
cas plus important que celui du propriétaire, soit de l'ordre de 10.000 a
20.000 CFA par jour. Le propriétaire lul 1mpose de rapporter une somme
forfaitaire quotidienne (20.000 & 35.000 CFA) et il limite l'utilisation
des véhicules & des plages horaires raisonnables, car sa recette
journaliére est fixe et il supporte seul 1l'usure du materiel. Le
chauffeur est le seul responsable du véhicule. Il conserve la recette
acquise en plus de la somme remise quotidiennement au propriétaire.
Aussi, il essaye de dépasser les heures imposées avec la complicité des
apprentis.

- nwl'américain™ c'est 3 dire le chauffeur en second, ainsi nommé,
car il gagne plus d'argent que le premier. Les chauffeurs partagent la
recette supplémentaire et assurent le petit entretien du véhicule.

-.Les apprentis sont des membres de la famille du proprietaire
chargés de surveiller le chauffeur. Ils assurent la montée des voyageurs,
des bagages et percoivent les recettes.

On constate dans la structure interne de ces unités, une forme de
réglementation relativement stricte, mais l'organisation est complexe. En
effet, il arrive qu'un propriétaire de gbakas soit chauffeur d'un autre
propriétaire pour des raisons familiales.

Les transports informels sont une activité dynamique a Abidjan. 4<%
des entreprises ont plusieurs véhicules (en moyenne 14 véhicules). Les
colits 3 la place-km sont 3 peu preés équivalents entre les bus de la SOTka
et les gbakas, mais la structure des coits est trés différente : la SOTRA
connait des dépenses d'entretien des véhicules et d'organisation de
1'exploitation plus lourdes, alors que les gbakas ont des couts en
carburants, pneumatiques et 1lubrifiants plus importants ainsi qu'en
dotations aux amortissements et en frais financiers. On constate que les
gbakas sont plus performants en heures creuses, car la demande de pointe
exige de recourir 3 des véhicules de grande capacité (autobus).

A Kinshasa, on retrouve un peu ce type d'organisation et de

réglementation. Plus de la moitié de l'offre informelle est réalisée par
de petites entreprises possédant peu de véhicules. Le propriétaire se
contente de rentabiliser 1le capital investi mais a 1la difference
d'Abidjan, il n'a aucun contréle sur les chauffeurs a qui 11 se contente
de louer quotidiennement les véhicules. De plus, il ne prend pas en
charge les grosses réparations, ni 1l'entretien courant. Le chauiffeur est
donc entiérement responsable du véhicule ; il sous-traite lui-méme des

receveurs. Ces revenus sont tres importants.
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A coté de cette structure individuelle type coexistent d'autres
formes d'entreprises parmi lesquelles :

- quelques grosses entreprises modernes avec une forte
réglementation et une législation formelle, mais l'essentiel des revenus

provient d'autres sources.

- Les entreprises moyennes (4 a 15 véhicules) de type moderne ou le
propriétaire s'occupe moins de l'exploitation et ou les chauffeurs ont un

certain pouvoir de décision.

A Brazzaville, les propriétaires confient leurs taxis a un salarié
rémunéré qui recoit 20% du chiffre d'affaires. Ce sont essentiellement
des fonctionnaires ou des commer¢ants qui en tirent un revenu
complémentaire 3 leur activité principale. Le chiffre draffaires est
important : il s'éldve 3 250.000 ou 500.000 CFA par mois, soit un surplus

de 100.000 a 300.000 CFA.

4. L'organisation du service

A Kinshasa, contrairement au cas général, le tarif des transports
non conventionnels est unique et inférieur a celui de la SOTRAZ, drainant
ainsi une clientedle qui n'aurait pas les moyens de se déplacer sur le
réseau de transport public. Les itinéraires sont partagés en fonction du

type de véhicules et du mode de gestion de 1'entreprise.

Les fulas-fulas concurrencent les bus de la SOTRAZ avec des lignes
trés longues (environ 25 km), mais certains desservent des lignes de 20
km au maximum. Ils exploitent les trongons de grandes 1lignes ou 1la
demande est 1la plus forte évitant le centre-ville a cause des

encombrements. Travaillant sur de longs trajets, les dessertes des fulas-
fulas comportent peu d'arréts, laissant le champ libre aux taxis-bus sur

les trajets courts dans le centre-ville ou 1ls doublent la SOTRAZ grace a
de meilleures fréquences. Les taxis bus s'occupent essentiellement des
liaisons entre les marchés et celles sur lesquelles la demande serait
trop faible pour des véhicules plus gros. Enfin, dans les quartiers
périphériques, ils se chargent d'effectuer les rabattements sur les

arréts importants des fulas-fulas a partir desquels 1ls desservent le
centre-ville.

Le cas d'Abidjan rappelle 1la concurrence entre les transports
modernes et informels. En effet, les gbakas circulent de facon 1llégale
en centre-ville, mais sont tolérés sur une dizaine de lignes dans 1la
banlieue ol ils sont en concurrence avec les bus de la SOTRA. Les
itinéraires sont fixes, mais les arréts a la demande. La moyenne du taux
de remplissage des gbakas est treés élevée. Aux heures de pointe, 1ls sont
en surcharge. Gréce a la complicité des strapontins 1llicites, 1ls
arrivent 3 transporter 17 personnes en plus de la normale.

Chaque gbakas circule en moyenne durant 16h30 et parcourt environ
480 km par jour. Il transporte quotidiennement 629 passagers. Le tauX
moyen annuel d'occupation s'éléeve environ 3 85%. Ils effectuent par an un
nombre de km 2 fois plus élevé que la SOTRA. Le kilométrage par employé

est 3 fois plus important pour une unité de gbakas.



17

Sur les deux principales lignes de banlieue, le parc est estime a
environ 500 véhicules (GODART, 1987). Cela provient du fait gqu'elles
emploient moins de personnel, mals sur une plus longue durée que la
SOTRA. Dans un secteur sans garantie de 1'emplol et sans protection
sociale, la rentabilité des unités de gbakas est ainsi possible par le

non respect de la rézlementation.

Les gbakas assurent des services rapides et fréquents grace a une
conduite anarchique et en encombrant 1la voirie, sans parler de la
surcharge systématique des véhicules représentant des dangers pour les
usagers. Cependant, 1ls offrent des emplols appréciés, assurent un
service relativement correct, sans intervention financiere de 1'Etat.

A Brazzaville, les taxis tiennent une place 1mportante grace a
1'existence d'une clientele solvable. Les tarifs de 1la course sont
relativement élevés : 400 CFA dans les quartiers centraux et 1.200 CFA

dans la périphérie pour chaque course.

I1 est regrettable de ne pas avolr de plus amples renseignements
sur l'organisation des services ainsi que sur la forme des entreprises
dans le cas de Brazzaville, a la lecture de la littérature consulteée.

En conclusion, les transports informels des grandes villes
africaines sont largement concurrents mails aussl dans une certalne mesure
complémentaire des transports publics conventionnels. Ils s'integrent
dans les réseaux de transport, en s'adaptant au systeme et en subsistant
dans 1'illégalité. 1Ils surmontent 1les problemes et 1les crises en
détournant les 1lois. Ils ne sont pas reconnus par 1'Etat alors qu'ils
répondent a des besoins importants auxquels les entreprises publiques ne

peuvent pas faire face.



SECTION 1I. L'AMERIQUE LATINE

En Afrique, comme le montrent les enquétes, le secteur informel se
développe en concurrence du secteur conventionnel. La faible aensité du
tissu industriel, le niveau de développement plus bas et 1'hétérogeneite

des formes de consommation ont contribué 3 la prolifération d'activites
artisanales de production de biens et services.

Au contraire, en Amérique Latine, les activités 1informelles
correspondent & des activités complémentaires du secteur conventionriel.
Cette différence s'explique par le contexte d'industrialisation et

d'urbanisation en Amérique Latine.

A. Les caractéristiques générales

1. Une industrialisation dépendante et fcrtement capitalistique

Le démarrage industriel s'est réalisé tardivement en Amérique
Latine. L'industrialisation est apparue de maniére stable et durable au
début du siécle et s'intensifie par la fabrication locale de biens jusque
13 importés. Ce modele de substitution des importations est une
caractéristique centrale du développement latino-américain.

Le démarrage industriel n'a été possible qu'au prix d'une forte
protection douaniére. L'absence de concurrence extérileure a conduit a une

forte concentration oligopolistique. Les grandes entreprises et les
secteurs les plus modernes sont, soit des filiales de socléeteés
étrangeres, soit des entreprises publiques.

Les sociétés étrangeres contrdlent les branches modernes et
dynamiques les plus rentables de 1l'industrie (exemple du Brésil). Elles
utilisent des technologies des pays industrialisés mais installent des
unités de production 3 haute intensité de capital quil absorbent peu de
main d'oeuvre pourtant excédentailre.

Ce modele de développement a rendu impossible 1'absorption des
masses croissantes d'immigrants qui affluaient vers les villes. Ainsi
face 3 la faible création d'emplois nouveaux, une partie croissante de la
force de travail urbaine vient nourrir 1l'extension du secteur informel.

2. Croissance urbaine explosive, bidonvillisation et développement de
1'informel

L'Amérique Latine dans son ensemble a un taux d'urbanisation (68%)
double de celui de 1'ASIE et presque triple de celui de 1'Afrique.
Aujourd'hui, 22% de la population latino-américaine vit dans des villes
de plus de 4 millions d'habitants (Rouquié, 1987). La physionomie du
monde urbain a profondément changé au cours des annees 60-70 : les villes
de plus d'un demi million d'habitants se sont multipliées et les
principales métropoles ne cessent de grandir, certaines dépassent le
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couil des 10 millions d'habitants (Sac Paulo). Cette urbanisation
explosive s'explique par 3 facteurs princlpaux.

- Au départ, les immigrants européens, confrontés aux difficultes
d'accession 3 la propriété de la terre, se replierent sur les zones
urbaines.

- La modernisation et 1'industrialisation de 1l'agriculture,

1'intensification de 1'exode rural qui ont accompagné le processus,
accélerent 1'urbanisation.

- L'urbanisation a ensuite été nourrie par la révolution
démographique qui s'est produite tét en Amérique Latine. De 1950 a 1965,
elle a le plus fort taux moyen de croissance du monde (2,7%/an conire
2.1% pour 1'Afrique et 2,2% pour 1'ASIE). Cette révolution s'explique par
la baisse de la mortalité tandis que la tradition culturelle de natalite
incontrdlée n'est pas remise en cause. Ce phénomene engendre une
prépondérance disproportionnée des grandes agglomérations. A titre

d'exemple, Lima concentre le tiers de la population péruvienne.

Le processus d'urbanisation explosive engendre une multiplication
démesurée des zones péri-urbaines d'habitat précaire et des quartiers
pauvres dans le centre-ville avec 1'apparition de la marginalite
désignant une situation de non intégration au systeme économique.

A l'origine (entre 1930 et 1950), la "bidonvillisation" est li1ée
aux immigrants. Les populations les plus défavorisees se regroupent dans
des sites d'habitats précaires. A Lima, en 1979, 60% de la population
réside dans des zones populaires d'habitat aux conditions critiques, 20%
habitent dec taudis traditionnels des centres urbains délabrés et plus de
39% vivent dans des bidonvilles en marge de l'habitat urbain régulier. Le
plus souvent des cabanes de téle, de carton et de déchets des villes
s'établissent sur des terrains inconstructibles ou insalubres, sur des
pentes en éboulis, dans des carrieres, des marals ou des lagunes

(Mathias, 1983).

Ce phénoméne d'habitat irrégulier est massif et croissant dans les
villes latino-américaines : il est relativement récent et a pris une
ampleur démesurée dans les années 60. En 1957, 9,5% des habitants de Lima
“vivaient dans des barriadas, 21%Z en 1961 et 35% en 1984. A Ri10 de
Janeiro, en 1950, 7% de la population vivait dans des bidonvilles, 10% en
1960 et 32% en 1980. A Sao Paulo, la population des bidonvilles est passe

de 11.700 en 1975 3a 500.000 en 1980 (Rouquie, 1987).

Fait étonnant, 1la multiplication de 1l'habitat irrégulier se
poursuit et s'accéléere alors que le flux migratoire a diminué. S1 a
1'origine, le bidonville a été le lieu d'accuell des migrants ruraux,
aujourd'hui, il accueille plus de travailleurs victimes de la spéculation
immobiliere et du chémage. C'est la paupérisation des villes qul enfle

1*habitat irrégulier (Rouquie, 1987).

L'expansion irréguliére du tissu urbain s'explique essentiellement
par la spéculation fonciere. La valorisation des terrains urbains dépend
largement de la localisation des biens et des services collectifs. De
larges étendues de terres sont gardées en attente d'une valorisation
future. Les familles pauvres sont ainsi rejetées a la périphérie des
villes dans des quartiers sous-équipés et éloignés de leurs lieux de
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2, 1o cecteur informel urbalrn.

Face 3 la faible création d'emplois di au modele de develioppement,
la main d'oeuvre inoccupée s'emploie dans le secteur 1informel. La

raupérisation touche essentiellement les famllles ouvrileres qul sont
contraintes de rechercher une augmentation de leurs revenus monetailres et

viennent nourrir 1'extension du secteur informel. L'ampleur prise par Sses

activités précaires ou sous-rémunérées a pour contre partie une
participation accrue des membres des familles a la force de travail

active (Mathias, 1983).

Ainsi, des analyses révelent que les travallleurs touchant des
revenus inférieurs au minimum 1légal tendent & se concentrer darns le
cecteur informel (80% 3 San Salvador, 83% a Asuncion, 73% en moyenne dans
plusieurs villes au Mexique et en Colombie) (Mathias,1983).

La majorité des migrants ont trouvé un premier emplol en milieu
urbain dans ce secteur. D'apreés certaines enquétes, on observe que les
activités informelles ne sont pas en Amérique Latine une etape
transitoire vers le secteur formel : au contraire, il y a au sein du
cecteur informel une forte rétention de main d'oeuvre. A Salvador, la
moitié des travailleurs informels occupent le méme emploi depuis plus de

10 ans (Mathias, 1983).

En ce qui concerne les revenus, a premiere vue, les travallleurs du
cecteur informel touchent des revenus inférieurs a ceux du secteur

formel. Mais si l'on ne consideére que les ouvriers (au sens strict du
secteur moderne), la relation s'inverse en faveur du secteur iniformel

(Mathias, 1983).
4. L'organisation des transports urbains

L'explosion urbaine en Amérique Latine engendre de graves
problemes, notamment dans les transports urbains. Les pouvoilrs publics
ont développé les réseaux de voirie (Caracas, Quito) favorisant ainsi les
déplacements automobiles et aggravant la congestion urbaine (Henry,

1987).

Les populations des zones populaires d'habitat précaires sont les
premiéres concernées par les probléemes de transport. Ces populations
rejetées 3 la périphérie des villes se trouvent éloignées de leur lieu de
travail et sont obligés d'augmenter le nombre de leurs déplacements
journaliers ainsi que leur frais de transport. Les réseaux d'autobus
nfarrivent pas a répondre a la demande croissante émanant des nouvelles
périphéries urbaines ot 1ils ont dG laisser proliférer une offre
artisanale basée sur des véhicules & petites dimensions. Sans compter que
certaines zones dénuées de tout équipement collectifs sont difficilement
pénétrables par les systemes de transport collectif conventionnels. Ces
déficiences sont propices a l'apparition d'une offre informelle telles
que les jeeps a Caracas ou les camionnettes de Quito (Henry, 1987).

Le systeéme de transport des villes latino-américalines se trouve
dans un état de dégradation avancée : mauvalse qualité de service
(inconfort, insécurité, vieillissement du parc, dysforictionnement du



service, fréquences, horaires). Les réseaux sont dans 1'ensemble
archaiques et insuffisants. Les mauvalses conditions de travail sont

souvent a3 l'origine de retards et d'accidents fréquents.

Les entreprises de transport connaissent de graves problemes
financiers. Leurs colits d'exploitation augmentent fortement engendrant
une baisse des niveaux de rentabilité de leur capital. Les transporteurs
répercutent la hausse des colits sur les usagers. A Lima, entre 1976 et
1983, l'augmentation des tarifs s'est élevée a 1.200%. On observe une
tendance a 1'augmentation des co(ts et des tarifs dans des proportions
supérieures a celles du taux d'inflation monétaire (Henry, 1987).

Les transports en commun sont dépendants de 1l'extérieur pour le
matériel roulant : les chassis (carrossés nationalement) sont importes de
méme que les pieces détachées, les 1licences, etc. L'ancierneté des
véhicules est un phénoméne généralisé en Amérique Latine. A Lima, moins
de 30% des autobus ont moins de 7 ans de service et un grand nombre

dépasse les 10 ans (Henry, 1987).

La propriété est morcelée. Le mode de gestion privee est
prépondérant en Amérique Latine, les entreprises publiques étant
minoritaires dans 1'offre de TC. Les pouvoirs publics réduisent leur
intervention au secteur formel et renoncent a leurs attributions de
régulation de 1'activité. Ils n'ont qu'une fonction d'arbitrage des
intéréts des transporteurs et des usagers. Les entreprises publiques
soumises a la concurrence apparaissent souvent comme de simples acteurs
supplémentaires sur le marché des transports urbains (Henry, 1987).

Face a cette situation de concurrence, les transporteurs doivent
assurer les conditions de leur subsistance. Ils tentent d'augmenter leur
niveau de revenu en utilisant les véhicules en surcapacité. Le tracé des
réseaux est 1irrationnel et 1inefficace. Les lignes radiales convergent
vers 1le centre-ville. Souvent, 1les lignes se superposent, car les
transporteurs cherchent a parcourir les lignes et les zones les plus
rentables. Les arréts 3 la demande, permettent aux transporteurs de
ramasser le maximum de passagers. Les chauffeurs travailllent dans de
mauvaises conditions : 1ils sont payés a la commission en fonction du
nombre de passagers ; 1ils doivent travailler entre 12 et 14 heures par
jour pour obtenir un revenu convenable.

La prolifération de petites entreprises conduit a une organisation
précaire du secteur, a la superposition des lignes et a 1‘extension
inconsidérée des parcs de véhicules pour répondre a la demande. La
concurrence induit entre les transporteurs des comportements de rivalité.
L'irrationalité des comportements individuels et des modes de
fonctionnement des systémes de transport résultent de 1la liberte

d'initiative tolérée par les pouvoirs publics
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B. Le transport urbain informel a Lima et a Caracas (1)

Tableau : La population urbaine des villes etudiees.
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LIMA CARACAS
Pays Pérou Vénézuela
Population 4,6 millions 3.2 millions
Véhicules utilisés Microbus Por Puesto
(30 a 50 pers.) (6 personnes)
Colectivos Jeeps
(6 personnes)
Taxis

1. Le contexte historique et politique

A Lima, le pouvoir des autorités publiques apparait limité : elles
ort opté pour la reconnaissance des situations de fait et de lailsser-
faire vis a vis des transports 1nformels. Ceci confirme ce qul a été
énonceé auparavant : nous ne retrouvons pas en général en Amérique Latine
cette forte répression des gouvernements contre les transports informels
comme c'est le cas en Afrique et en ASIE dans certalns cas.

D'ailleurs, leur position en matiére de services de transport ne
leur permet pas d'agir autrement les transports en commun
conventionnels ne couvrent que 6% de la demande. Les tarifs sont élevés a
cause de l1'inflation et du prix de l'essence : les 1infrastructures de
voirie sont limitées rendant la circulation difficile. Certains quartiers
périphériques ne sont absolument pas desservis par les transports publics
a cause de l'inexistence pure et simple d'infrastructures routieéres et de

la topographie accidentée du relief.

A Caracas, le probleme est quelque peu différent. Les autorités
publics veulent jouer un réle fondamental dans les ‘ransports collectifs.
A partir de 1939, 1ls mettent en place un systeme de planification du
réseau de transport urbain aboutissant a une pléthore d'organismes de
régulation des transports et une absence de coordination entre eux. Cette
anarchie institutionnelle n'est pas apte a faire face aux besoins de la

population.
2. La structure urbaine

L'urbanisation qu'ont connu les villes et la topographie accidentée
du relief ne contribuent pas a faciliter le développement des TCU.

Lima compte 4,6 M d'habitants répartis sur 40.000 hectares. La
ville s'étend sur plus de 50 km. Face a cette faible densité de
population, la demande de transport est tres diffuse. Depuis 1940, Lima
connait une croissance urbaine vertigineuse, mals qul tend cependant a se
ralentir. A cecl s'ajoute le phénoméne des migrations venant des Andes ;
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35% de la population de Lima vit dans des ‘Vbharriadas" (zZones
d'urbanisation progressives issues d'invasions de terrains, de faibles
dotations en infrastructures et en services). Ces quartiers sont rejetes
% la périphérie sud de la ville, éloignés des centres et de toute
activité économique, sur des terrains sablonneux et des colllnes
désertiques (accessibles uniquement en jeeps).

La ville se compose de deux centres :

- 1'un en bordure de mer, moderne oUu prédomine 1'habitat
résidentiel et sélectif. Les moyens de transport utilisés sont
individuels.

- Dans 1'autre se concentrent les administrations, les commerces et
l'artisanat : il s'agit essentiellement d'un tissu urbain dégradé ou

réside la population des taudis.

Tout autour de la ville se sont développées les zones industrielles
accompagnées d'urbanisations populaires. La dispersion des activites
économiques et la ségrégation résidentielle créent d'importants problemes

de transport.

A Caracas, le contexte urbain est similaire avec une topographie
plus accidentée (40 a 60% de dénivellement). Caracas a du faire face ces

trois dernidres années a l'une des croissances démographiques les plus
explosives d'Amérique Latine. Ce processus a été stimulé par la
croissance des revenus pétroliers. Ainsi en 1980, sur une population de
3,2 millions d'habitants, on dénombre 50% de marginaux. Le développement
de la ville a été réalisé par des "privés" cherchant la rentabilite
financiere et spéculative, favorisant 1les investissements dans 1la
propriété, sur les terrains plats de la vallée. La totalité des grands
terrains entourant le centre-ville est passée a la construction de haute
densité vers les années 1950-60. Les marginaux ne pouvaient donc

-y

s'installer que sur les montagnes entourant Caracas, appartenant a la
municipalité. '

Les différents quartiers (riches ou pauvres) vivent sans liaison
avec l'extérieur. De ce fait, les infrastructures de voirie ont éte
concues sans continuité et le réseau routier est toujours uongestionne.
I1 était donc nécessaire d'établir des 1liaisons entre les ensembles
urbanisés. Les pouvoirs publics ont alors concentré leurs efforts sur la
construction d'autoroutes en négligeant les réseaux secondaires ou l'on
rencontre des rues étroites ayant plus de 60% d'inclinaison et des

escaliers de plus de 80 marches.

L'existence d'un contexte urbain ne favorisant pas le développement
harmonieux d'un systeéme de transport collectif a permis l'apparition des
transports informels qui eux seuls peuvent desservir certains quartiers.

3. Les types de véhicules

A lima, le systeme de transport informel est composé de 1rois
principaux types de véhicules :

- les microbus dont la capacité est de 30 a 50 places par véhicules
représentent les 3/4 des véhicules. Ils desservent la moitié des lignes

et couvrent les 2/3 des places offertes.
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- Lea colectivos sont des voltures particulleéeres ou  plck-ups
utilisées collertivement. Ils transportent 6 passagers. Leur importance
est réduite 3 1'heure actuelle. Ils sont apparus en 1940 et ont été plus
ou moins remplacés par les microbus dans les années 1970.

- Les taxis : leur activité est libre et sans controéle.

Le parc des véhicules est relativement ancien : 1le tiers des
véhicules seulement ont moins de 7 ans, 40% ont plus de 10 ans et 1/5
sont agés de 15 ans au moins. Ces véhicules peu entretenus offrent moins

de confort.

A Caracas, deux types de véhicules dominent dans les transports

informels. Ce sont les "por-puesto” ou voitures collectives et les jeeps,
considérées comme le seul mode de transport des quartiers périphériques
ou les rues qui permettent de relier ces quartiers a la ville sont en
fast des voies discontinues et tres accidentées et seules les jeeps

peuvent y accéder.

Oon compte 3,9 millions de jeeps dans le district fédéral, soit 52%
du parc total du Vénézuela. Ce mode de transport se rencontre
essentiellement & Caracas (84%). Elles transportent en moyenne 16

personnes pour une capacité de 10 places.

Les por-puesto sont des taxis collectifs. Ils sont apparus en 1948.
A cette époque, on en dénombrait 6.000 et ils transportaient 180.000

personnes par jour ; en 1978, les entreprises de por-puesto comptent
18.000 véhicules dont 800 sont immatriculés. Elles deviennent de plus en

plus importantes.

4. Les formes d'entreprises

A Lima, les entreprises informelles ont une structure bien
organisée. On recense deux types d'entreprises : les comités et les

entreprises individuelles.

Les entreprises individuelles fonctionnent en marge du systeme avec
des auto-pick-ups ou des microbus clandestins. Ils assurent des dessertes

rapides entre les antres de Lima ou doublent les lignes régulieres aux
heures de pointe. Des taxis sont utilisés aussi de fagon irréguliere. Ils

fonctionnent jour et nuit, jusqu'a usure compléte du véhicule. Ils sous-
traitent beaucoup de véhicules a des chauffeurs.

Les comités sont des regroupements d'entreprises individuelles
fonctionnant avec des colectivos ou des microbus. Ils naissent a partir
de la demande. A Lima, 7.000 & 8.000 véhicules desservent un reseau
complexe de 150 lignes. Ils offrent 52 millions de places-km par jour, ce

qui est nettement supérieur a l'offre des entreprises publiques. On les
trouve partout ; ce sont les seuls 3 pouvoir pénétrer les quartiers

populaires et a traverser les villes.

Les comités sont nés au environ des années 1930 pour pallier
1'insuffisance des compagnies publiques. Dans les années 1960, leur
activité s'est développée et ils sont soutenus par 1'autorité municipale.
En 1970, le gouvernement a développé la production industrielle nationale
de microbus avec un systéme de financement spécial pour les comités

(accés au crédit).



* Le mode spécifique d'organisation des comites
A l'intérieur des comités, on rencontre trols types d'urirtés :

- Au bas de la hiérarchie, les entreprises individuelles de comités
: les exploiteurs sont propriétaires des véhicules. Ils sont surtout
intéressés par 1la rentabilité des véhicules sans preéeoccupation des

économies d'échelle, ni1 de la répartition des véhicules.

- Au stade supérieur, les "comités de comités"™ sont la réunion de
plusieurs propriétaires pour 1'ouverture ou l'exploitation d'une ligne.
Par exemple, les comités se chargent du rabattement des nouvelles zones
d'urbanisation au centre-ville ou bien s'occupent de 1la pénétration
interne d'un quartier par des accords avec les promoteurs immobiliers.

A 1'intérieur des comités, 1l'organisation est 1libre : 1les
conditions d'exploitation ne sont pas soclalisées. La régularité du
service est dictée par la concurrence interne au comité. Ils ne sont pas
1mposés finalement. Chaque comité dispose en moyenne entre 40 et 80

véhicules.

- Au dernier stade sont i1mplantés les syndicats de comités de
microbus qui ont un rdle relationnel. Ils établissent les contacts avec

les pouvoirs publics avec lesquels 115 négocient les tarifs, les
conditions de production et d'importations des véhicules et des pieces

détachées. De plus, 1ls bénéficient d'une fonction politique étant donné
leur poids (ex des greéeves...)

En conclusion, on constate une forte organisation corporative des
comités basée sur un pouvolr oligopoliste.

Nous disposons de peu d'éléments sur le type d'organisation des
transports informels a Caracas. Néanmoins, dans le cas des jeeps, le
chauffeur est aussil le propriétaire, ce qul se justifie, car ce mode de
transport est né d'une 1initiative des habitants-chauffeurs des quartiers

périphériques aidé par le FUNDACOMUN sous forme de subventions.

5. L'organisation du service

A Lima, les microbus circulent en moyenne 12 a 16 heures par jour,
mais le temps de rotation et la vitesse varient selon le véhicule. Les
arréts ne sont pas pré-établis. Les tarifs ont fortement augmenté ces
dernieres années : de 1965 a 1983, 1ls se sont multipliés par 150. Les
chauffeurs changent a chaque rotation et sont accompagnés d'un receveur.
Ils n'ont aucun droit social et partagent 1inégalement 1le chiffre
d'affaires avec les propriétaires (30%4/70%). Les usagers ne recoivent pas
de tickets, car les exploitants redoutent l'imposition fiscale. A chaque
terminus, un contrdleur regle les fréquences et ordonne les departs. Au
total, les comités emploient a Lima 14.000 receveurs, 14.000 chauffeurs
et plus d'un millier de personnes travaillant aux terminus et dans

1'administration des comités.

A Caracas, les jeeps circulent de 4h30 a 24h en théorie. En fait,
la fin du service se situe plutdot aux alentours de 22h. Le service
démarre trés t6t le matin, car les habitants des quartiers péripheriques
qui commencent a travailler a 8h doivent partir a 4h30 de leur domicile ;
le nombre des correspondances étant important (2 a 3). Le prix de ce mode



de transport est deux foils plus é€levé que celul des bus ou des por-
puestos alors que les revenus des quartiers péripheriques sont les pilus
bas de la capitale : en semaine, le tarif est de 1,5 bolivares et 3
bolivares apreés 22h : les samedis et dimanche, un trajet coute 2
bolivares et les usagers doivent faire en moyenne 400 metres pour acceder

N

a un arrét.

Les transports informels en Amérique Latine se présentent comme urne
activité complémentaire des transports collectifs conventionnels. 1ls
répondent essentiellement aux besoins des zones périphériques pauvres ou
habite une population marginale, non intégrée au systeme économique. La
plupart de ces zones ne sont d'ailleurs accessibles que par les modes de
transport informel en raison de leur topographie accidentée (exemple des
jeeps & Caracas). De plus, les prix de ces modes de transport sont

souvent beaucoup plus élevés que ceux des systemes conventionnels.



CTION JIT. L'Asie du Sud-Est

En Asie du Sud-Est, les transports 1informels présentent des carac-
téristiques spécifiques, fondamentalement différentes de celles rencontrees
dans les villes d'Afrique ou d'Amérique Latine.

Deux caractéristiques princilpales se demarquent bilen que chaque pays
ou chaque ville ait ses propres particularités comme on le verra par la
suite :

- Les modes de transport urbains disponibles présentent une grande
diversité. Il est i1ntéressant de remarquer 1la classification "frontiere"
des modes entre les véhicules motorisés et les non motorisés a l'intérieur
du secteur informel, 1la reconnaissance de la part des pouvoirs publics et
le traitement n'étant pas le méme selon le type de mode.

- Les transports 1informels jouent un rdéle social beaucoup plus
1mportant que sur les eaiutres continents.

Nous aborderons dans un premier temps les caractéristiques communes
du transport informel en Asie du Sud-Est afin de mettre en évidence ses
spécificités par rapport a 1'Afrique et & 1'Amérique Latine. Nous

-,

examinerons ensuite les différences a l'intérieur de 1'Asie du Sud-Est,
selon le pays ou la ville étudié : pour cela, compte tennu du peu
d'informations a notre disposition, nous comparerons ce type de transport
entre Kuala Lumpur en Malailsie et Mamille aux Philippines. Enfin pour
marquer le caractere particulier du transport informel en Asie du Sud-Est,
nous étudierons deux cas spécifiques concernant la Malaisile et l'Indonésie,

cas représentatifs de l'ensemble de 1'Asie du Sud-Est : les trishaws a
Georgetown et l1l'interdépendance ville-campagne a Ujung Pandang.

A. Caracteéristiques générales

outre la grande diversité des modes, les situations des transports
informels selon 1les villes étudiées s'avérent tres complexes en raison
cemble-t-11 des multiples cultures ethniques coexistantes.

Le secteur des transports informels est divisé en deux categories :

-1les véhicules motorisés considérés par les autorités publiques comme

transitoires par rapport aux véhicules modernes,
-les véhicules non motorisés que les pouvoirs publics ont tendance a
considérer comme symbole du sous-développemenit, méme 51 ces véhicules

apparaissent 1indispensables pour assurer les déplacements de certailnes
catégories de personnes et de marchandises dans les villes.

Le dessin de cette frontiéere aboutit a la différenciation de trois
modes de transport : les véhicules traditionnels (non motorisés), les ve-
Ficules intermédiaires (motorisés) et les véhicules modernes (appartenant

au secteur formel).

Les principaux traits des transports informels que l'on retrouve dans
toute 1'Asie du Sud-Est, quelque so0it 1le pays en question peuvent
s'analyser en cing points particullers au cours desquels nous examlnerons
tout d'abord la génese du secteur informel des tranports urbains, nous
verrons dans un second point dans quel contexte urbain ils s'inscravent,
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vicagara de détermirer la place tenue par 12 secteur lnformel ces Trans-
corts urhains dans les villes d'Asie du Eud-Est.

1. La génése des transports urkains informels

Dans les capitales d'Asie du Sud-Est, les besoins en transport urbain
non catisfaits par les entreprises publiques aux déficits croissants ne
pouvant plus fournir de nouveaux services sont assurés par les entreprises
privées (essentiellement artisanales et familiales) de taxis, microbus
(moins de 12 sieges), minibus (environ 12 sieges) et midibus (12 a 25
cieges). Les services de transport se situent entre les voitures privees et
les autobus conventionnels (publics) en terme de prix et de qualite.

Ces organisations privées sont devenues puissantes en Asie du Sud-Est
avec les changements favorisant le secteur moderne par rapport au secteur
traditionnel de 1'économie. Pendant les années 50-60, les planificateurs
voulaient concentrer leurs ressources a grande échelle en vue de former des
activités de transport capitalistique qui absorberaient la force de travall
du secteur traditionnel. Or 1la tentative de développement du secteur
moderne des transports urbains n'a pas engendré 1l'élimination du secteur
informel, mais au contraire a renforcé sa puissance, car les activités de
ce secteur répondent 3 des besoins que le secteur moderne ne peut pas

assurer (offre de transport et réle social).

2. La structure urbaine, un ensemble de formes urbaines complexes.

La spécificité des transports informels s'explique en partie par la
complexité du systeme urbain asiatique 1issu de multiples cultures
ethniques. En ce sens, la ville varie selon les contextes. Selon J.C

LAVIGNE, il n'existe pas de "ville", mais des formes urbaines propres a
chaque systéme socio-spatial, reflétant les particularités culturelles des
villes. Ces formes urbaines constituent des zones ayant une certailne
autonomie par rapport 3 la ville globale. Elles sont spécifiques tant par
leur habitat, leur systeme de peuplement et d'occupation du territoire que
par rapport a leur vie sociale. La ville est constituée de différents

espaces articulés entre eux par des systemes de voilrie eux-méme
différenciés.

La rue acquiert selon les formes urbaines des fonctions différentes
et représente des enjeux particuliers. En effet, les rues ne servent pas
uniquement a la circulation, mais aussi a une multitude de fonctions
commerciales et sociales (Meier, 1976). Elles sont utilisées par les
récidents comme séjour, cuisine et quelquefois chambre. Les commergants
s'en servent comme offices et magasins. Quand 1'eau est rare, les caniveaux
peuvent servir au bain, a la blanchisserie et aussi comnme égouts. Les
colporteurs et les petits commercants offrent une variété 1incroyable de
biens et services remplissant les rues de leurs marchandises et de leurs
cris appelant  le client. Certains s'établissent a ]'intersection de rues
passageéres, d'autres se déplacent au contraire lentement a travers les
rues. Ainsi, certaines voies sont protégees contre la circulation
automobile permettant en fait 1'existence du groupe des résidents (et non

pas des circulants) (J.C LAVIGNE, 1988).

Dans ces zones, l'amélioration de 1l'accessibilité et la creation d'un
espace public (grandes avenues, etc) peuvent détruilre le groupe social en
introduisant ™1'étranger™ comme 1'explique LAVIGNE. Ces formes urbaines



Ir= modes  de transooert eT définissent un type
. = . = veéhicules de typs lézer ont place. Ainsl, la
circulation s'écoule & travers cez rues. L'une des caractéristiques 1es
rlus étonnantes de ce trafi t son héterogeéenéite : des anlmaux, des
piétons, des véhicules & 2,3 ou 4 roues... Chagque véhicule sert & une
fonction spécifique. D'autre part, on observe une évolution technologique

des véhicules spéciaux augmentant toujours la diversité des modes.

On rencontre d'une ville a l'autre d'un méme pays de curleuses dif-
férences non pas au niveau des véhicules modernes tels que les bus ou les
voitures de marque étrangére qui en général sont & peine modifiés, mais
parml les plus petits véhicules (charettes, bicyclettes, tricycles, motos,

triporteurs, minibus) dit de "transport intermédiaire".

Les facilités de communication (téléphone, services postaux) ne sont
pas sures. En général, les personnes traitent donc directement les affaires

commerciales ou sociales en utilisant ce type de transport (le voyage se
substitue aux communications). D'autre part, 1ils assurent aussi dans un

méme temps le transport des marchandises.

C'est donc a travers cette catégorie de véhicules et celle des vé-
hicules traditionnels que les différentes cultures, contraintes par des
considérations économiques et technologiques déployent leur influence et

résolvent en partie leurs probléemes de transport.

3. Diversité des modes.

Dans chaque ville, on observe une grande variété de véhicules et de
situations. Dans certaines villes, un type de véhicules fonctionnera plus
efficacement et avec plus de succes. Chaque technologie se développe avec
une culture et lul semble inextricablement liée. De ce fait, 1l n'est pas
pertinent de les comparer en terme de technologie :; une approche socio-
anthropologique serait plus intéressante . "En effet, les transports ur-
bains dans leur forme la plus fondamentale suggére sandales et chaussures,

une technologie qui facilite 1la marche & pied et 1le transport des
marchandises™ (Meler, 1976). La manieéere dont les marchandises sont trans-

portées different beaucoup a travers 1'Asie. De méme, la forme des cha-
rettes d'animaux se distingue en fonction des cultures. Ailnsi, chaque

technologie est profondémerit ancrée dans le tissu social de sa ville de
fabrication et ne peut pas étre ai1sément transférer d'une ville & une

autre.

Avant d'aborder la classification des véhicules, 11 semble intéres-

sant de passer en revue les principaux véhicules rencontrés, a partir de
]l "examen détaillé qu'en a fait Meler en 1976 dans son rapport sur les

transports intermédiaires en Asle du Sud-Est.

Dans la catégorie 2 roues, les bicyclettes transportent aussi bien
des personnes que des marchandises (5 a 50 kg sur la roue arriére), car

-

elles sont d'une utilisation plus souple que les véhicules motorisés a
condition que 1les charges ne soient pas trop lourdes. En général, elles
possedent une béquille pour rendre le chauffeur plus libre de ces mouve-

ments lorsqu'il s'occupe des clients.

La forme de wvéhicule a 3 roues la plus fascinante est le tricycle
(sandor ou becak, pedicab ou rickshaw). Il est toujours fabriqué localement
de facon artisanale et rarement exporté hors de sa ville de fabrication.
Ils transportent environ deux adultes et un maximun de 175 kg de frét sur



desz distances de plusieurs kilometres. La capacité et le rayon diaction de-
prendent beaucoup de la structure du véhicule et de son entretien. 115 sont
plus importants dans les petites villes ou 1ls sont moins concurrencés par
les petits véhicules motorisés. A Jakarta en 1976, on dénombrait 60000
tricycles pour seulement 20000 licences. En fait, les propriétaires copilent
les licences et utilisent les copies pour d'autres becaks. En moyenne, 1l
existe 3 licences pour une seule officielle. Les tricycles ont connu des
innovations permettant d'améliorer leur capacité et leur confort : a
Ahmedabad (Inde), un "strapontin” a été installé de sorte qu'un tricycle
peut alors transporter 5 enfants . Cependant leur prix d'achat reste éléve
(200%), de méme que celul du billet ; dans la plupart des cas, les gens

préferent marcher & pied. I1 semble dcnc que l'avenir des tricycles soit
116 au frét.

Les véhicules & 3 roues motorisées tels que les bemos, helicaks,
mebea, autorickshaw sont uniques pour plusieurs raisons : tout d'abord une
fabrication artisanale et locale, un véhicule technologiquement simple,
construit de facon a porter du poids tout en gardant l'équilibre, 1l est
trés maniable dans la circulation pour un motorisé se faufilant dans les
rues étroites, 1l transporte deux adultes (pour trois, le chauffeur demande

25% en plus pour la surcharge, mais souvent les prix sont négociés), les
prix sont en général moitié molns élevés que ceux des taxlis normaux.

Les minibus diffeéerent un peu avec une capacité de 500 a 700 kilos.
Les passagers siégent sur deux bancs se faisant face le long des parois du
minibus. Souvent, les marchandises sont placées sur la plate-forme du toit.

Les minibus a 3 roues sont utilisés surtout en Indonésie, au Vietnam et en
Thaillande.

Les 4 roues sont essentiellement caractérisés par les jeeprneys, 1les
jitneys ou les opelets dfIndonésie. Ils sont souvent fabriqués a partir
d'autos converties auxquelles on substitue l'arriéere du véhicule en break.
Ils transportent environ 9 passagers sur deux bancs situés a l'arriere. Le
chauffeur est accompagné d'un contrdleur qui collecte les billets vers la
porte arriére et annonce la destination du véhicule aux piétons pour
attirer les clients. Ils fournissent un transport alternatif plus rapide et

pluc fréquent que les bus, acceptant les marchandises et déviant les
itiriéraires si nécessalire pour satisfaire le client.

L. Classification des véhicules

En Asie du Sud-Est, une frontiére assez nette se dresse comme nous
1*avons déja mentionné entre les véhicules motorisés et les non motorisés



2 l'intérieur du secteur informel. Cette dichotomie asboutit & une clas-
s1f1cation tripartite des véhicules (Rimmer & Dici, 1980)

- les véhicules modernes tels que les bus standards, 1les taxis et
quelques exemples de chemin de fer de banlieue ;

-

- les véhicules traditionnels, a savoir les pedicab, les caléches et
les cycles ;

- les wvéhicules intermédiaires comme les motos modifiées ou conver-
ties, les pick-up, les jeepneys, les sedans et les camions, tous les veé-
hicules reconstruits pour une utilisation locale.

Tableau 5 : Types de véhicules de transport collectif
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Modernes Intermédiaires Traditionnels
Bus standards Motos transformées Pedicab (*)
Taxis Pick up Caleches
Trains suburb. Jeepneys Cycles
et métro Sedans (voitures)

Camions

* cyclo-pousse

Il est important de noter que cette classification n'implique pas une
évolution du secteur traditionnel vers 1le secteur moderne (on 1inclue
parfols sous le terme 1intermédiaire les transports traditionnels), mals

c'est parfois le contraire (par exemple a Surabaya), le secteur 1informel
ayant une forte pulssance en Asie du Sud-Est.

A Jakarta, les véhicules a technologie intermédialre assurent 20% du
total des voyages et 50% a Manille (y compris les véhicules traditionnels).
Ces statistiques n'integrent pas les villes de province ou les vehicules
intermédialres sont les plus nombreux.

L'argument en faveur de 1l'introduction de technologlie plus moderne
est fondé sur le probléme de la congestion de la circulation. En réalité,
1*argument est double : outre le fait que les véhicules tirés par 1'homme
ou des animaux génent la circulation, dans l'esprit des planificateurs, 1ls
sont l1'image du sous-développement. Vu 1e niveau de congestion et ses
causes multiples, l'interdiction de circuler des véhicules non motorises
n‘améliorerait pas pour autant 1la circulation. Cependant, les petits
véhicules motorisés s'arrétant & volonté pour prendre des passagers
aggravent ce probléme ; un reméde peut étre trouvé en eéduquant les
chauffeurs et en renforcant la réglementation de la circulation, y compris
celle des trafics lents (Rimmer & Dick, 1980).

De petits perfectionnements dans la technologie de ces veéhicules
intermédiaires ont produit de visibles améliorations au niveau de la ca-
pacité, de la vitesse et méme de nouvelles fonctions, cecl sans deplacement
d'ouvriers qui souvent accompagnent une technologlie completement nouvelle.
1.a ville est le bénéficiaire de ces équipements améliorés qui permettent de
fonctionner plus efficacement, comme une entité économique et non comme une

victime de 1'important chdomage (Melier, 1976).

Les problemes de transport peuvent étre résolus en s'adaptant aux
déplacements des personnes et des marchandises dans la ville avec un mi-

ﬁ

nimun de ressources. Les véhicules intermédiaires s'adaptent blen a
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1'auyalution urbaline e r Talson d'un cout marginal de capacite additionneile
aihle noour les entreprises et nul pour le gouvernement. Il est donc
ccentiel que des modes de transport concurrentiels existent, fournissent
es types de transport différents, comme c'est le cas des modes dade
transport intermédiaires quil assurent a la fois le transport des personnes
et decs marchandises a des tarifs plus élevés que les modes conventionnels
mais & une rapidité supérieure. D'autre part, 11s peuvent assurer 1le

fonctionnement d'autres réseaux dans le cas d'une greve par exemple.

Par ailleurs, une modernisation des véhilcules telle qu'elle est
voulue par les planificateurs engendrerait un chdmage supérieur a 25% de 1la
population active en Indonésie, chaque conducteur d'un véhicule 3 roues

privant 15 3 40 personnes d'emplois (Rimmer & Dick, 1980).

5. La place du secteur informel

En Asie du Sud-Est, les gouvernements poursulivent une politique de
modernisation : remplacement des technologies traditionnelles par de plus
modernes, extension du secteur moderne formel. D'ailleurs, ce dernier
s'aggrandit souvent grace a3 un empletement progressif sur le secteur non

établi (petites entreprises individuelles ou familiales) quil est oblige de
s'entasser ou de se déplacer en direction de la périphérie. Les autorites

consideéerent ce processus comme correspondant aux tendances "naturelles™
d'accumulation et de concentration du développement capitaliste, mais en
terme spécifiquement technologique et organisationnel.

Les bureaucrates pour augmenter leur puilssance ont montre une dis-
position marquée a contrdler les entreprises du secteur 1informel. On ob-
serve de nombreux cas d'intégration d'entreprises 1nformelles dans le

secteur formel :

- C'est le cas a Singapour ou de telles politiques ont condult &
1'élimination des taxis pirates et 1'absorption progressive des erntreprises
de minibus chinoises en une seule entreprise publique.

- A Bangkok, 24 entreprises privées et 2 compagnies d'états ont eté
réunies en une seule.

- A Manille, les bus privés ont éte PEStPULtUPES en consortium et les
jeepneys en cooperatlves (godard, 1986).

- A Jakarta, les politiques de modernisation ont aboutli a
1'élimination des becaks, l'expulsion des opelet et 1l'intégration des
minibus et des taxis en coopératives ; les autorités désirent organiser le
transport public sur la base de quatre modes : les trains, les tramways,
les bus, les taxis et les petits véhicules motorisés (ce dernier groupe
dtant vu comme transitoire). On a ainsi assisté dans les petites villes

indonésiennes a la substitution par sections de bus et de taxis avec
compteurs des bemos et des becaks.

- Surabaya dans la stratégie de modernisation se preésente comme un
cas particulier : les pouvoirs publics ont supprimé la concurrence entre
les modes de transport pour faciliter l'introduction de technologies plus
modernes privant ainsi les usagers du choix entre divers modes alternatifs
et par la méme occasion n'incitant pas les entreprises formelles a
améliorer la qualité du service. 11 semble que les planificateurs soient
uniquement motivés par des criteres technologiques et non pas économique et
social : 1ils introduisent des bus standards partout ou cela est possible



physiquement et reléguent les petitz véhicules motorisés a un roile
d'alimentation sur des 1itinéraires ou les bus ne peuvent pas aller,
éliminant progressivement les vehicules lents (non motorisés). En 1982,
Qurabaya comptait 355 bus, 125 minibus et 690 bemos assurant des dessertes
& 1tinéraires fixes. Les politiques recommandées remplacalent les bemos par
des bus, instituaient de petits véhicules motorisés a la place des becaks
entrainant une perte directe de 35000 emploils dans la ville (Rimmer & Dick,

1980).

Les stratégies d'expansion du secteur moderne engendre une mauvalse
allocation des ressources et une mauvaise distribution des revenus en 1in-
trodulsant des technologies capitalistiques.

B. Les transports informels dans trois villes asiatiques

Nous présentons 1ici les transports informels de trcis villes diffe-
rentes, a savoir Kuala Lumpur et Georgetown en Malaisie et Manille aux
Philippines. Le cas de Georgetown sera repris de facon détaillée au para-
graphe suivant qui portera sur les particularités de ces systémes de
transport en Asie. Le choix des villes outre 1l'intérét spécifique des
systemes de transport informel dépend essentiellement des 1informations

disponibles.

Tableau 6 : Systémes de transport informels comparés des 3 villes étudiees
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Georgetown Kuala Lumpur Manille
Pays Malaisie Malalsie Philippines
Population 830.000 1 million 7 millions
Croilssance 8%/an 3,2%/an
Véh. utilisés| Trishaws Minibus Jeeprieys

(cyclo-pousses) (6-8 pers) (14-18 pers)

Minibus Jeepneys

(7-16 pers) Taxils

Tricycles

Calesas

(Taxi1s collectifs)
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1. Contexte urbain

La Malaisie, longtemps contrdélée par les Anglais fut creé en 1963.
L'essor économique de ce pays compte parmi les faits les plus remarquables
de l'histoire contemporaine de l1'Asie du Sud-Est. Pourtant les difficultés
subsistent en raison notamment du caracteére multinational de la population.
La péninsule malaisienne est le seul pays ou coexistent representées par
des communautés numériquement aussil importantes, les trois civilisations
dominantes de 1'Asie : musulmanes, chinoises et indiennes.

Les Malais sont essentiellement agriculteurs. 1la plupart sont 1ins-
tallés dans des villages le long des rivieres. Ce sont les seuls véritables
"antochtones™ aux yeux du gouvernement appelés 1ci "bumiliputeras”.

Les Chinols représentent une communauté importante en Malaisie. leur
présence en péninsule remonte au moins au 15& siecle. Mals l'immigration
n'a pris son ampleur véritable qu'au 19e siécle avec le développement de
Penang et de Singapour. Depuis 1950, elle a pratiquement cessé. Les chinoils



ot 2ocadé 3 tous les niveauy de 15 5*:u:iété . 5:..1.—:-. commercants, petits
houtiquiers, propriétaires de NLlNes e piantation, ouvriers, Fpecneurs,
avocats, médecins ou tireurs de pouss Les c" 1nols coritréient le commerce

et lez transports urbains.

Les Indiens quant & eux se sont installés en péninsule a la fin du
192 siecle. Ils représentent 48,5% du personnel des plantations. D'autres
sont employés dans les bureaux et les administrations publiques. Ils sont
gardiens ou agents de police, petits commercants ou préteurs d'argent. En
général, les Indiens sont tres attachés & leur langue, leur culture et a
leur pays d'origine.

Les Indiens ne posent donc pas de véritables problemes dans le
développement économique et social de la Malaisie. Par contre, la commu-
nauté chinoise s'occidentalise et une troisieme Chine cherche sa voile. La
politique officielle malaisienne vise a favoriser les Malais consideres
comme les seuls citoyens de droit. Cependant, elle doit faire face a la

puissante communauté chinoilse.

Capitale de la Malaisie avec une population de 977.100 habitants en
1980 et un taux de croissance de l'ordre de 8% par an, Kuala Lumpur est
intéressante par le caractére multiracial de sa population, phenomene
marquant la plupart des pays d'Asie.

-,

Par rapport & cette situation de fait, Kuala Lumpur qui a tendance a
affirmer sa primauté et son caractere métropolitain connait néanmoins de
graves problemes d'encombrement et de limitation de l'usage de la volture
dans les zones centrales, la croissance de la motorisation (%90 veéhicules
pour 1000 habitants) étant plus rapide que celle de la population. On peut

ajouter 60 cycles motorisés pour 1000 habitants.

o

En 1975, face 3 l'incapacité des 8 sociétés de bus a accroltre
1'offre de TC, les pouvoirs publics décident d'autoriser les minibus prives
dans le centre de la ville en délivrant des licences d'exploitation sur un
certain nombre d'axes. Cette tentative devait permettre de redulre
1'influence chinoise dans ce secteur et d'améliorer la qualité du service.
Les minibus réussissent ainsi 3 prendre 25% de la clientele des TC au
détriment des autobus qui a 1'époque satisfaisaient 37% des déplacements.

Muaille compte une population de 7 millions d'habitants s'accrolssant
au rythme de 3,2% par an. Manille est un grand centre décisionnel des
Philippines. L3 se concentrent les activités 1industrielles et commerciales,
les administrations. Les difficultés du développement régional attirent
vers 1la capitale la population des provinces défavorisees. L'urbanisation
rapide engendre des problemes de congestion wurbaine. Les axes de
déplacement sont complexes avec 1'existence de centres secondalres se

surajoutant au centre d'affaires.

Une importante variété de modes de transport cohabitent sur un espace
routier limité. Une enquéte de 1983 recensait 11 millions de déplacements

journaliers dont 55% étaient effectués en jeepneys et 16% en autobus., Ces
derniers sont exploités soit en consortium d'entreprises privées, soit par
la compagnie publique créée en 1974. Depuls 1f1n 1984, un systeme de métro

léger a été mis en exploitation.

Des 1970, la politique de transporf mise en place par le gouvernement
vice 3 restreindre 1'activité des jeepneys au profit du secteur public des

autobus.



Georgetown (Penang) seconde ville de la Malaisie compte une popula-
tion de 326 000 habitants (en 1970). La congestion urbaine dans la ville de
georgetown dépasse dans son intensité lecs autres villes asiatigues, ern
raison essentiellement de 1'existence d'une société multi-raciale accen-
tuant ces probklemes. Chaacue ethnie a un mode de vie spécifique contri-buarnt
a complexifier les relations 3 l'intérieur de la ville. Cette complexité se
retrouve dans 1'organisation des transports informels, chague ethnie
1'adaptant en foriction de ces propres contraintes.

Les scolaires se rendent en trishaws a leur école respective, c'est a
dire a 1'école malaisienne, tamil ou chinoise, chaque école fonctionnant

avec des horaires différents, démultipliant ainsi le nombre des voyages.
C'est pourquol,. nous proposons d'examiner le processus de formation et
d'organisation des activités 1nformelles dans 1le cas spécifique de
Georgetown, particuliérement représentatif de cette situation et ou la
congestion urbalne est telle que 1les autorités voulalent 1interdire les
activites de trishaws (prifcipaux modes de transport informel).

2. Les modes de transport

Depuls 1975 a Kuala Lumpur, les transports 1informels sont assurés
pour l'essentiel par les minibus, véhicules classés dans les technologies
intermédiaires quil peuvent avolr des avantages de cout et de confort sur
les bus standards. En effet, sur de petites distances, les minibus de moins
de 9 passagers sont préférables aux bus standards et sur les routes a haute
densité, les grands minibus peuvent offrir une alternative.

Sulte a l'autorisation des pouvolrs publics, les minibus avec licence

sont passés de 213 en 1976 a 400 en 1978. A cette époque, 1ls fonc-
tionnaient sur 17 itinéraires fixés. Parallelement, le nombre d'autobus est
resté constant entre 1976 et 1978. Les 2/3 des licences délivrées sont pour

un véhicule unique, mais souvent une licence sert a plusieurs véhicules
on a dénombré comme maximum 35 véhicules pour une licence.

En terme de couts, les avantages des minibus sont evidents par rap-
port aux bus standards. Les colts par véh-km s'établissent a 15 cents pour
les minibus a kuala Lumpur ou 1'essence est chere (1,4% par galbon). Les
colits par passagers-km sont de 2,47 cents pour un minibus de 10 places. Il
est impossible pour un bus standard de descendre ses couts en dessous de
2.5 cents par passager d'autant plus que les bus standards ne peuvent pas
fonctionner 20 heures par jour comme le font les minibus. Ainsi dans tous

les cas, les minibus ont des colGts 1nférieurs a ceux des bus standards.

A Manille, les technologies intermédiaires représentent 50% des modes
de transport. En 1986, on recense 40000 jeepneys (sorte de minibus), 6000
bus, 6400 taxis, 17000 tricycles et 1000 calesas (sorte de taxis

collectifs).

Les jeepneys étaient a 1l1l'origine une reéutilisation des stocks de
jeeps de l'armée américaine apreés la seconde guerre mondiale. Ces vehicules
ont connu une forte croissance au début des années 80 (les annees
précédentes, 1ils étaient entre 18000 et 27000). Les estimations sont

difficiles & cause de leur statut 1llégal, la plupart des veéhicules sont
enregistrés en dehors de 1'agglomération de Manille et opeérent dans 1la

ville.

Les 7eepneys en tant que véhicules 1intermédiaires de transport
présentent de nombreux avantages : le colt total de fonctionnement de 14



minihus représente 20 a 25% dr._: cout de 528 bus standard ; d auvire part,
Walters en 1979 a évalué le 20Ut 3 12 place-km ces jeepneys 167 moins cher
que celul des autokus. Le caract‘é e meirlleur marche des jJeepneys peut

s'expliquer par 1'esprit d'entreprises des opérateurs plutdét que par la
petite taillle des unités. Le parc de jeepneys a connu une forte croilssance
au début des années 20 (40.000 unités en 81 per rapport a 18.000 a 27.000
les années précédentes). On en dénombre environ 60.000 a l1'heure actuelle.
Ces estimations sont aléatoires car 60% des véhicules ont un statut 1llegal

enregistrés en dehors du périmetre de Manille, la plupart des véhicules
opéerent dans 1'agglomération.

En ce qui concerne la technologie mise en oeuvre a 6eorgetown, deux
principaux modes caractérisent les tran5ports informels : les trishaws et

les minibus. |
Les minibus sont apparus a Penang en 1925. Ils fonctionnent avec des

moteurs de voitures ou des chassis de camion léger. Ils peuvent transporter
7 & 16 passagers. Actuellement, dans Penang, 11ls gerent des dessertes

d'écoles et d'entreprises.
Les trishaws s'apparentent & des cyclo-pousse et font partie des

véhicules traditionnels non motorisés, considérés comme des symboles du
sous-développement. Dans la plupart des autres villes asiatiques, les au-
torités tentent d'éliminer ces véhicules (ex a Bangkok, Jakarta ou a Kuala

Lumpur). Au contraire, Georgetown s'est contenté de fixer un plafond de
trishaws autorisés (on ne délivre plus de licence). La flotte des trishaws
a cependant augmenté approximativement de 16 a 22% entre 1973 et 1976. 6%
des véhicules sont en état de marche, les autres sont soit en réparation,
soit suspendus de leurs opérations, certains étant en attente de location.

3. Les types d'entreprises

A Kuala Lumpur, les entreprises de minibus sont essentiellement de
moyennes et petites exploitations allant des coopératives (d'une trentaine
de véhicules) aux formes artisanales indiv:iduelles.

Trois acteurs participent a l'exploicaticn

-le propriétaire de la licence,
-le propriétaire du véhicule,
-1'exploitant proprement dit.

Une méme personne peut cumuler les 3 fonctions. On observe dans

certains cas une concentration de propriétaires de plusieurs véehicules et
1'organisation d'ateliers pour la réparation. Les salaires des chauffeurs

de minibus sont par estimation de 25% plus élevés que ceux des conducteurs
de bus avec un intéressement sur les recettes.

-

Le véhicule peut étre loué a la semaine a un chauffeur moyennant un
forfait ou bien le concessionnaire loue sa licence a un exploitant tirant

une rente de son titre.
Des entrepreneurs Malais ont rétrocédé des activités de transport

voire des licences d'exploitation a des propriétaires Chinols qul sont

maintenant en position dominante (Godard, 1985).
Les itinéraires sont négociés par une association créée en 1977 qui

milite pour une application souple de la réglementation.

A Georgetown, la forme des entreprises est proche de celles de Kuala
Lumpur. Trois personnages principaux les composent :

-Le conducteur de trishauws,
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-le propridtaire-conducteur,
-le towkay ou propriétaire multiple.

Cependant, les relations hiérarchiques entre ces personnages et leur
réle respectif s'averent encore plus complexes. La encore, on retrouve
l1"importance de 1la coexistence de plusieurs ethnies différentes. Nous
aurons l'occasion de développer ce point de facon plus détaillée dans le
paragraphe suivant, car l'organisation complexe des entreprises de trishaws
de Georgetown apparait trés originale.

A Manille, les entreprises de jeepneys sont de type familial. Elles
semblent fortement influencées par les relations parentales entre les chefs
d'entreprises et les employés qui sont basées, sur des origines géogra-
phiques ou ethniques communes.

Selon Dick, cette organisation est cimentée par 1'encouragement
financier sous forme de partage des profits comme systeme de rémunération.

Ces entreprises informelles connaissent des cycles de croissance-
décroissance. En effet, elles réinvestissent 1les profits jusqu'a ce
qu'elles aient atteint la taille désirée : puis, les bénéfices sont retirés
du circuit jusqu'a ce que le capital soit épuisé. Ensuite, ils décident
solt de cesser leur activité, soit de recommencer un nouveau cycle qui peut
étre interrompu si des capitaux étatiques ou étrangers sont injectés dans
l1'entreprise. A ce moment 13, elles peuvent étre transférées dans le
secteur formel.

4. L'organisation du service

Les minibus de Kuala Lumpur détournent la réglementation officielle
en exploitant en surcharge plusieurs heures par jour (22,5 passagers en
moyenne au lieu de 16), diminuant le confort et aggravant les risques
d'accident. Les véhicules circulent environ 20 heures par jour.

En général, 1les exploitants recentrent leurs activités sur les
troncons 1les plus rentables. La fréguence des minibus sur les axes
principaux est de 80 a 90 minibus a 1'heure, réduisant les temps d'attente,
méme S1 beaucoup d'entre eux sont pleins.

Les tarifs sont plus élevés que ceux des bus pour les trajets courts.
La clientéle est ciblée : 11 s'agit essentiellement des migrants de 1la
périphérie désirant se rendre au centre ville pour lesquels cette offre est

adaptée.

A Georgetown, les trishaws représentent un transport collectif 1im-
portant aussl bien de personnes que de marchandises. Ils fournissent a
l1'instar des taxils des services sans horaire sur des itinéraires non fixés
(les minibus par contre ont des 1tinéraires fixes). Ils assurent des
dessertes courtes dans la zone urbaine surtout dans le centre ville (3
1'inverse des taxls quil se concentrent sur de longs trajets). Les dessertes
sont assurées surtout dans les zones denses la journée et dans les zones de
loisirs et de shopping la nuit ; d'autre part, 1ls évitent les quartiers
pauvres. En général, la clientele est composée de riches salariés qui

utilisent les trishaws pour leur trajets personnels et pour le transport
des enfants a l1'école.

Globalement, 11s présentent de nombreux avantages : 11s ne dépensent
pas d'énergie et ne polluent pas, 1ls ont d'énormes facilités d'acces dans
la ville surtout dans 1les rues étroites. Cependant, 1ls génent 1la
circulation en raison de leur lenteur (10 a 15 Km/h) et de leur faible taux
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d'accélérat 1cr au démarrage. Ils =sont réputés hazardeux surtout la nult,
¢ =3 es sont mals éclairés et les chauffeurs condulsent de Iagon
fantaisiste. En réalité, les statistiques d'accidents n'indiquent pas de

taux plus élevés pour les trizhaws.

_ Les tarifs sont fixés soit »ar contrat notamment pour les scolailres,
01t par négociation avec le client. Les tarifs different selon certains

fgctegrs comme par exemple le temps, la demande et la perspective d'un
hénéfice.

La demande de transport en trishaws sont 1mportantes aussl le gou-
vernement local a-t-il abandonné 1'idée d'éliminer les trishaws, d'autant

plus que cela posait d'importants problemes sociaux

Les jeepneys de Manille ont un mode d'organisation plutdét classique.
Ils fonctionnent sur un axe avec des arréts non fixés. Le chauffeur verse
une redevance journaliére au propriétaire du véhicule. L'autorisation
d'exploitation est accordée aux chauffeurs par lignes. Depuls 1974, un
décrét oblige a la création de coopératives qui sont constituées d'au moins
50% des transporteurs exercant sur un itinéraire donné. Pour 1l'obtention
d'une licence, les coopératives geérent les autorisations des véhicules, les
assurances, les affectations des véhicules sur les lignes, les versements
journaliers effectués par les chauffeurs. On observe une diversification
des activités des propriétaires de minibus pour pallier aux restrictions
dont 1ls font l1‘'objet.

C. Particularités du transport informel en Asie du Sud-Est

4

Deux cas spécifiques sont abordés : tout d'abord l'organisation des
trishaws & Georgetown, port de Malaisie et le réle spécifique du secteur
des transports informels 3 Ujung Pandang en Indonésie. L'étude de ces deux
exemples mettront au jour deux traits caractéristiques de 1'Asie, & savolr
la multi-racialité des villes et le caractére social fondamental des
transports informels. Comme nous l'avons déja remarqué, les principales
caractéristiques tant technclogiques qu'organisationnelies ces transports
informels sont fortement influencées par l'ethnie raciale qul en est a
1'origine, expliquant par la méme la complexité du développement urbain
ainsi que celle du fonctionnement des transports informels. D'autre part,
si comme en Afrique et en Amérique Latine, ce secteur s5'est d'abord
développé pour répondre aux besoins de transport collectif urbain non
satisfaits par 1'offre de transport conventiorinel, 1l semble aussi que le

cecteur des transports informels dans les villes asiatiques permettent
1'intégration sociale des migrants ruraux en absorbant la mailn d'oeuvre

caisonnieére issue des campagnes.

1 L'influence des sociétés multiraciales dans l'organisation des trishaws
a Georgetouwn.

Les entreprises de trishaws induisent une sururbanisation en encou-
rageant 1'immigration rurale vers la ville (absorption de la main d'oeuvre
rurale dans les activités de transport informel). Elles fonctionnent en
l1ibre service et sont percues comme une activité dégradante en raison du
degré d'exploitation des conducteurs par des propriétaires peu scrupuleux.

Trois personnages principaux forment le squelette de l'entreprise :

-le conducteur du trishaw,
-le propriétaire-conducteur,
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-le towkay ou prorridtaire multiple.

-Les conducteurs de trishauws

les 2/3 des conducteurs sont nés dans la ville méme. Il est difficile
de les contrdler, car ils n'ont pas d'emploi permanent, ni de logement en
raison de leur caractére saisonnier (certains vivent dans leur veéhicule et
périodiquement visitent leur famille).

En général, 1ls sont jeunes ce qui explique le taux important de
rotation des conducteurs que l'on observe dans ce milieu (seul un quart
d'entre eux opére a une place fixe). En 1976, la profession comptait 1727
conducteurs dont 71% de chinois, 16% de malais et 12% d'indiernis. La plupart

vive dans 1'illégalité : en 1976, 300 conducteurs environ circulaient sans
licence et a des heures irréguliéres.

Beaucoup de conducteurs ont suivi le cursus scolaire en moyenne
penuant 4 ans et font vivre 4 subordonnés. Avant d'étre chauffeurs, 1ils
étaient manoeuvres, ouvriers d'usine ou chémeurs. En général, ils devien-
nent conducteurs a la fin de leur contrat parce qu'ils ne trouvent pas
d'autres emploils. lLes 4/5 sont incapables de parler couramment anglais ce
qul représente un lourd handicap pour s'intégrer dans le marché lucratif
des touristes.

Leur revenu quotidien en 1976 était de 5,5M$. Un tiers des conduc-
teurs, migrants ruraux visitent périodiquement leur famille et leur en-
voient une grande partie de leur revenu pour soutenir les productions ru-
rales subsistantes.

-Les propriétaires-conducteurs

Selon une enquéte de 830 proprétaires-conducteurs, 539 proprietaires
travaillaient pour leur propre compte et 264 étaient dirigés par une
association. En général, 11s sont peu mobiles et dorment dans leur
véhicule. Ces chiffres sont aléatoires, car 11 existe de gros n»nroblemes
d'évaluation dans le secteur informel : sur 112 conducteurs-propriétaires,
21 conducteurs sont propriétaires et 91 louent leur véhicule. 5 conducteurs
se disant propriétaires uniques  sont enregistrés comme  towkay
(popriétaires de plusieurs véhicules). 9 véhicules enregistrés comme ap-
partenant a des propriétaires uniques sont condults par des locatalres.

-Les towkays

Le towkay est propriétaire de plusieurs véhicules engagés dans la
production de service de transport. Il emplole une personne ou plus. En
général, il est implanté a un endroit fixe pour mener ses affaires.

D'apres le registr'e local, en octobre 1976 sur 2445 trishaws, 1906
unités appartenaient a 44 towkays dont 5 d'entre eux possédalent 42% du
total de 1la flotte de trishaws de Georgetown et les 10 premiers en posse-

daient 53%.

En général, les propriétaires multiples concentrent leur flotte afin

de pouvoir exercer d'autres activités a3 cb6té, car la propriété ne peut étre
transférée d'un membre de la famille a un autre.

L3 encore, les chiffres sont plus ou moins erronés. En {fait,
1'organisation des entreprises est gardée dans le flou pour permettre aux
propriétaires de cumuler des activités. Ainsi, certains veéhicules sont
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erjreglstre; au nom de plusieurs propriétaires ou bien les propristailres
repondent a plusieurs adresses, mais fonctionnent en une seule entreprise.
O 5 Ll 3 3 " 1 \ :

£1 l'on tient compte de cette situation, le rniombre de propriétaires se re-

| duit- a 55 et les 5 premiers possedent seulement 25% de la flotte et les 10
premiers 37%.

| _Le fusionnement des flottes permet aux towkays d'exercer d'autres
a?t1v1tés. On remarque que certaines entreprises fonctionnent dans des
lleux ou locaux voués a des activités autres que le transport, telles que
le café par exemple. Des towkays en plus de leur entreprise de trishaws ont
des affaires de réparation de bicyclettes ; des entreprises sont reconnues
comme service de courtage, fournissant des plaques pour des véhicules neufs
ou d'occasion. On note dTautres activités associées telles que 1la
fabrication d'équipements (les capots) ou de cycles.

Les towkays louent les trishaws pour 80m$ par jour. Compte tenu des
réparations de véhicules et de 1'emploi parfois d'un deuxieme homme, leur
revenu net par semaine est de 4m$. Les towkays ont vu leur revenu decroltre
& cause des défauts de palement des conducteurs (115 ne reg¢olvent en
moyenne que 70% de la rente) et des véhicules en attente de location, sans

parler de ceux en réparation.

Malgré cela, peu de towkays tentent de se recycler dans d'autres
activités (vente de motocycles, gestion de bus scolaires). En fait, un
trishaw neuf colite 650 a 750m$ et sa durée de vie est estimé a 10 ans. Les
propriétaires peuvent les amortir en 2 ans en recevant une rente de 1,2m$
au lieu de 0,8m$ en moyenne. Comme beaucoup de véhicules ont en moyenne
plus de 5 ans, les towkays tirent un bon profit de leur exploitation. Le

-

revenu d'une unité neuve louée 300 jours par an a 1,2m$ par Jjour (360m$ par
an avec 100m$ pour la licence et l'entretien) est estimé a 39% du chiffre
d'affaire (ou 25% si la licence et 1l'entretien s'élevent a 200m$). Le
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revenu d'un conducteur est évalué a 1500m$, soit le revenu de 5 a 6 unites
d'un towkay.

On constate une 1inégale relation entre le towkay et 1le loueur-
chauffeur, d'autant plus que le towkay a le contrdle des prix de location.
En général, le towkay compléte ses profits par les autres activites.

3

Globalement, on constate que les propriétaires ont un revenu. margl-
nalement plus élevé que les loueurs-chauffeurs. Beaucoup de conducteurs

achetent leur véhicule avec leurs économies, d'autres empruntent ou uti-
lisent des gains de loterie.

En moyenne, les propriétaires ont été longtemps chauffeurs. la plu-
part d'entre eux ont des stands fixes et des contrats réguliers spéciale-
ment avec les scolaires. La majorité des propriétailres sont nes a Penang et
sont en moyenne plus agés que les conducteurs. Au contraire, les chauffeurs
ont été plus longtemps a l'école. Un tiers aspire a devenir propriétaire.
Cette profession est largement dominée par les chinois. Beaucoup d'entre
eux ont obtenu des licences pour 25 ans, mails ce monopole Se restreint
Stant donné la forte augmentation du nombre des indiens et des malals comme
conducteurs de trishaws spécifiquement depuis 1974. Au niveau des
raractéristiques familiales, on releve peu de différence entre les
propriétaires et les conducteurs. Généralement, 115 ne veulent pas que

leurs fils entrent dans la profession, car la vie est trop dure.



2. L'interdépendance ville-czmpagns

Nous nous efforcerons de mettre en évidence 1'interdépendance viile-
Campagne permlise par le secteur informel des transports & travers le cas
 § - - - -, p - - - .
d'Ujung Pandang, particulidrement représentatif de cet état de fait qui

semble propre & la structure économique de 1'Asie en raison de la
prédominance des zones rurales.

~-le contexte urbain

Ujung Pandang, principale ville de la province du Sud Sulawesi en
Indonésie compte 709 000 habitants en 1981. Plus de 86% de la population du
Sud Sulawesi en 1971 vivait misérablement dans la campagne. Les zones
rurales comme beaucoup d'endroits en Indonésie perdent leur population qui
s'amoncelle dans les villes a la recherche d'un emploi. Le secteur informel
et notamment 1'activité des trishaws joue un 1roéle fondamental dans
1'absorption de 1la force de travail des migrants ruraux. 97% des

conducteurs de trishaws interviewés sont des migrants nés dans les zones
rurales (Dean Forbes, 1976).

L'étude du cas d'Ujung Pandang est trés intéressante pour montrer le
réle social que jouent les transports informels dans la relation ville-
campagne, méme si1 les informations recueillies a ce sujet sont relativement
ancliennes (1976). L'intérét des activités de trishaws dans cette structure
éeconomique n'est plus seulement d'assurer une offre de transport qui
s'avere 1insuffisante au niveau conventionnel, mais aussl de permettre a une
catégorie spécifique de 1la population de .survivre en leur offrant un
emplol.

Le trait caractéristique de ces mouvements de migrants est
1"interdépendance entre les zones urbaines et rurales, c'est a dire que la
plupart du temps, les migrants ruraux sont a la fois conducteurs de
trishaws et fermiers. Ils nre quittent pas la campagne pour s'installer en
ville. Pour les zones rurales, les activités de trishaws sont une source
d'argent et de biens ; elles représentent un débouché pour les travailleurs

saisonnlers.

Selon Mc Gee (1976), l'interaction entre le prolétariat et le secteur
rural informel est 1'un des aspects le molns analysé du secteur urbain
informel, alors que ce phénoméne représente un aspect important de la vae

des conducteurs de trishaws.

-L'organisation du service de trishaus

Au niveau technologique, nous avons peu de choses a remarquer. Les
trishaws sont des cycles comme on en rencontre partout en Asie. A Ujung
Pandang, 15 590 véhicules sont enregistrés officiellement et environ 2000
unités fonctionnent irrégulieérement a la périphérie de la ville ou la nuit.

En général, le systeme des trishaws est un service de transport in-.
dispensable pour la population urbaine bien qu'a cause de son cout, 1l soit
curtout utilisé par les catégories a revenu moyen. Le passager peut le
prendre & n'importe quel point de la ville et se rendre a n'importe quel

autre point pour un prix n'excédant pas 45 rouplies par km. Les prix sont
fixés soit en négociant, soit par contrats mensuels. Néanmoins, 1ls peuvent

varier de facon importante.



Parmi les chauffeurz fonctionne une reégle stricte du "tour de rdle”.
Un cavalier en seconde position, méme s'il est disponible ne peut pas
prerdre de clients tant que le premier n'est pas reparti en course. Lorsque

‘

cette regle n'est pas respectée, les conducteurs se livrent a une véritable
guerre entre eux. '

_ Les horaires de fonctionnement sont trés larges : les véhicules
circulent de l'aube jusqu'a 14h30 ; beaucoup de chauffeurs & l'instar du
restg de la population dorment durant la chaleur de 1'apres-midi ; le
service reprend vers 18h jusque vers minuit quand les derniers lieux de
loisir ferment. Les trishaws jouent un important réle dans la fourniture de
services permettant a des activités différentes du secteur informel de
survivre. Ils livrent des produits pour des petits commercants (des marchés
vers leurs magasins) ou des marchandises manufacturées du secteur informel.
Selon Jellinek (1976), sans ces services a bas colts (par rapport & ceux
des véhicules motorisés), 1les petites activités du secteur informel

auralent des colts beaucoup plus élevés.
-Les acteurs du systeme trishaw

On trouve deux acteurs principaux : les conducteurs et les punggawa
(ou propriétaires).

'

Les conducteurs de trisahws représentent environ 15% de la population
active de la ville. Il est fréquent qu'ils soient employés régulierement
par une famille particuliere comme chauffeur d'enfants ou chargé d'escorte
pour les femmes non accompagnées. I1 existe en effet une demande 1importante

des conducteurs de trishaws pour le transport scolaire et pour emmener les
femmes aux marchés ou visiter leurs parents. Dans ce cas-la, les
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conducteurs sont sous contrat mensuel & la fois comme employé par une
famille et comme conducteur, mails demandant a un autre de le remplacer dans

cette tache (désigné sous le terme de '"pangganam”, littéralement
travaillleurs membres d'un club).

Le revenu journalier d'un chauffeur de trishaw est de 300 a 400
roupies. 12% seulement gagnaient plus de 600 roupies par jour en 1976 et
10% gagnaient moins de 200 rouples.

On observe des variations saisonnieres dans leurs revenus liées aux
fluctuations de prix et du transport. Les services d'un trishaw sont plus
coliteux pendant le mois du Ramadan et la mousson (entre décembre et mars).
Les revenus des conducteurs diminuent dans d'autres cilrconstances
(maladies, obligations familiales ou trishaw confisqué par les autoriteés).
Pour gagner leur vie, ils doivent travailler plus de 12h par jour. 18% des
chauffeurs environ sont propriétaires de leur véhicule ou l'ont acheté a

crédit a un punggawa (6%).

Le punggawa est un terme utilisé dans le Sud Sulawesil pour designer
l1a personne qui a le plus de patrimoine dans les relations économiques. Le
propriétaire de trishaw est appelé Punggawa par le chauffeur louant ces
véhicules. Si ce méme propriétaire est en affaire avec un autre
propriétaire plus puissant, ce dernier sera un punggawa pour le premier

propriétaire.

7790 propriétaires étaient enregistres a Ujung Pandang en 1975,

chacun ayant en moyenne 2 véhilcules. Lorsqu'ils vende_nt un trishaw a
crédit, les conducteurs leur versent 250 roupies par jour (50 pour 1la

location et 200 pour le remboursement du véhicule). Certains chauffeurs par
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. yst“é_me de location-vente arrivent & verser 182.500 rouples pour obtenar
el trlsha}a Sur une periode de 24 mois alors qu'un véhicuie neuf vaut
65.000 roupies. Les prix de location sont dépendants de ces conditions. un
trishaw d'occasion colite de 100 3 125 rouplies par jour.
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- Cependant, les punggawa accordent des conditions d'achat tres
1nFer§ssantes aux conducteurs, c'est pourquoi, ils sont resporisables des
pPrincipaux remboursements de trishaws et ont donc des revenus éleveés par
rapport aux conducteurs. Les punggawas sont 1ssus de classes moyennes

mche:_a,‘_ essentiellement des officiers de 1‘'armée, des enseignarits et des
proprietaires de commerce chinois.

En _géne’ral, les conducteurs-loueurs et les punggawas entretiennent
des rg{at}ons directes entre eux. Les chauffeurs sont introduits aupres des
proprietaires par connaissances. Leurs relations se limitent aux re-
couvrements d'argent. Les locations sont collectées journalierement. En cas
de non respect de cette régle, 1'accord est cassé. Ainsi, on observe une
forte mobilité chez les conducteurs.

-L'"interdépendance ville-campagne

La plupart des conducteurs de trishaws étaient des paysans sans terre
cultivant du riz avant de quitter leur village. Beaucoup le sont encore
durant les saisons. Les raisons de leurs migrations sont principalement
economiques. 73% souffraient lors des saisons pauvres quand les bpluies
détrulsalent les récoltes et partaient 3 1la recherche de revenus
supplémentaires. Ils sont propriétaires de petites parcelles de terrains
qul souvent ne produisent pas assez pour les faire vivre toute 1'année.
Pour la plupart, méme si un emploi est difficile & trouver, la ville offre
la perspective d'un revenu en argent. Certains vont en ville pour des
raisons non économiques : 1ls partent dans leurs familles pour bénéficier
des avantages des écoles ou des services de santé. De plus entre 1950 et

1965, les guérillas ont occupé une part 1mportante des zones rurales
détruisant les récoltes.

En movenne, 57% des gens 1interviewés sont restés moins de 10 ans en
ville. En principe, les migrants visitent leur famille 1 a 2 fois par an.

I1 n'est pas extraordinaire pour un rural de venir pour de courtes périodes
3 la ville. C'est le cas par exemple d'un conducteur de trishaw vivant dans

un village dans le Takalar ou il cultivait du riz et était le coiffeur du
village. Ces clients le payaient en nature (riz). Quand ces instruments de
travail sont devenus inutilisables, 11 est venu a Ujung Pandang comme
conducteur de trishaw ot il y a travaillé pendant 2 mois pour gagner de
l'argent, puis il est retourné dans son village. Certains ruraux venus
rendre visite 3 leur famille n'ont pas assez d'argent pour rentrer a 1la

campagne et travaillent une ou deux semaines pour payer leur voyage retour
en louant un trishaw. Souvent, les chauffeurs ruraux sont maries, leurs

épouses dans 50% des cas environ vivent a la campagne.

Le facteur principal de cette interdépendance entre la ville et la

campagne est le flot saisonnier : 60% des conducteurs retournent au village

au moment des plantations de riz et 68% au moment de la moisson. Ils
travaillent soit sur leurs propres terres, solt en contrat avec des fer-

miers d'autres villages. Ils sont payés en natgre . 11s _recoivent une
partie de la récolte qu’'en principe ils donnent a leur famille pcour leur

consommation personnelle, mals souvent ils en apportent une partie en ville
pour leur propre subsistence. Ceci se justifie par les bas revenus des
conducteurs de trishaws qul sont de plus soumis a de fortes variations. Les



rotivités de triszhaw ne fournissent qu'un meds de vie marginal. Ainsi, 11s
restent *rez dépendante dez fermes de leur village, hormis s'ils peuvent
envoyer de l'argent pour payer le travail d'ouvriers dans leurs champs.

Cette solution adoptée par les ruraux de devenlr migrants saisornnlers
leur permet de combiner les avantages en nature de la campagne (riz) avec
les revenus en argent. Le caractére social de ces mouvements est renforcé
par la féte du PRamadan et autres fétes villageolses ; néanmoins, les
migrants rentrent d'autant plus souvent au village qu'ils sont séparés de
leur famille et que leurs conditicns de vie en ville sont difficiles. Les
mouvements migratoires se font aussi en sens 1inverse : les ruraux viennent
en ville visiter leur famille.

Cette i1nterdépendance ville-campagne permise par le secteur informel
des transports est une réponse rationnelle a la pauvreté et aux réalités de
l1'environnement. Cela ne serait pas possible si1 les migrants eétalent
salariés, c'est a dire intégrés dans le systeme de production capitaliste.
D'autres facteurs interviennent dans ces mouvements migratolres salsonnlers

-1'entrée facile dans le secteur i1nformel des transports,

-1a flexibilité de la force de travail et sa capacité d'adaptation a
une augmentation de la durée du travail,

-1'équilibre saisonnier dans la demande de travaill des zones rurales
(les saisons ayant lieu a des périodes différentes selon les régions).

Conclusion

Les migrations saisonnieéeres entre ville et campagne ont toujours éteé
une des principales caractéristiques de 1'économie indonésilenne
contemporaline. Cette interdépendarice permet aux ruraux de pallier au pro-
bleme de 13 pauvreté grace a un systeme économique spécifique : le secteur
1informel.

Les stratégiles gouvernementales visalent a l'élimination des acti-
vités de trishaw, mais les autorités ont abandonné ces projets étant dorne
1 'augmentation de la pauvreté que cela entralnerait dans les zones rurales.
Dans le cas d'Ujung Pandang, un programme de développement du secteur
informel visant a créer un petit milieu d'affaires a été mis en place en
réduisant les pressions sur les conducteurs de trishaws et en encourageant
les préts a bon marché pour favoriser la propriété. A court terme, les
revenus et le niveau de vie des 2zones urbailnes pauvres ont augmenté
marginalement. I1 en est de méme pour 1les 2zones rurales grace aux

transferts de ressources.

Les transports informels en Asle du Sud-Est ne sont pas en situation
de concurrence vis a vis des systemes conventionnels. En effet, les
transports informels semblent répondre & des demandes spécifiques de
transport (aussi bien de personnes ou de marchandises) quil ne sont pas le
propre des transports collectifs conventionnels tels qu'ils sont congus. En
général, il s'agit soit d'une clientéle relativement aisée pour ses besoins
personnels, soit de diverses castes ethniques, les transports informels
s'adaptant & leurs habitudes de vie grace a leur grande souplesse.



CONCLUSION GENERALE

Au terme de cette étude, on observe que l'appréhension du concept de
transport informel n'est pas évidente. De nombreux auteurs etudient
maintenant ces <systeémes selon les pays, méme s1 de rnombreuses
caractéristiques sont généralisables. Les disparités des transports
informels entre pays sont la conséquence directe du mode de developpement
historique, politique et économique du pays en question.

L.'appelation de "transport informel™ a été retenue dans cette étude
par souci de simplification. On s'apercoit en réalité que ces systemes de
transport collectif wurbain ne fonctionnent pas véritablement dans
1'111égalité (au sens strict du terme), puisque la plupart des gouverne-
ments les ont reconnus et semblent avoir pris conscience au cours de ces
dernieéres années de leur importance. Les "transports 1informels" ce

présentent plutdt comme des systemes de transport privés adaptés a des
demandes particulieres.

En Amérique Latine, comme 1'expliquent IKONOKOFF et SIGAL (1980), le
concept de marginalité émergea parce que des espaces urbains nettement
différenciés de 1'hinterland rural se sont constitués tres tét et ont cesse
d-étre le prolongement de 1'économie rurale. L'industrie latino-ameéricaine
s'est ainsi formée sur la base d'une structure de marché & caractere
oligopolistique ol le revenu est tres concentré et loin de favoriser
1'intégration économique, il aggrave 1'hétérogénéité des structures de la
production. Ainsi, les transports informels sont apparus comme une activite
complémentaire du systeme de transport conventionnel.

Au contraire, en Afrique, la décolonisation a été le point de depart
dos transformations. On a assisté tout d'abord a 1a création de grands
espaces urbanisés et au démarrage d'un processus d'urbanisation qul n'a pas
=bouti. Les conditions spécifiques du développement en Afrique ont creéé une
asynchronie entre ces deux phénoménes. La faible densité du t1s5U
industriel et les formes de consommation hétérogenes (coexistence de formes
de consommation traditionnelles et modernes) ont laissé une large place a
la prolifération d'activités artisanales. Les transports informels en
Afrique n'apparaissent pas comme complémentaires des systemes de transports
modernes, mais au contraire semblent les concurrencer. Au lieu d'etre

=outenus et aidés par les pouvoirs publics comme par exemple « Lima au
pérou, 1ils subissent 1la répression desz autorités, sont queiquefoils

interdits et existent dans la clandestinité.

rn Asie du Sud-Est, les transports informels ne s'averent pas
concurrents des systemes de transport collectif conventionnels, meme s1 les

-
L )

gouvernements tentent de les faire disparaitre, car 11s apparaissent o
leure yeux comme symbole du sous-développemerit. Ils sont aussi un moyen
pour les différentes castes ethniques de la socieéte urbaine de promouvolr

leur culture

L'une des caractéristiques importante des transports 1informels en

Asie que 1'on ne retrouve pas en Afrique ou en Amérique Latine est le rodle
corial qu'ils jouent au niveau de 1'intégration a la vie urbaine des
immigrants et notamment des travallleurs ruraux salsornlers.



En Afrijaue cu en Amérigue Latine, lo secteur des transports nlormels
repréacante un wAlae d'emnlol important absorbant la mein d'oeuvre lnoccupee.
Fn Asie, 1les transports informels jouent un réle fondamental dans
I"interdépendance entre les villes et la campagne. En coffrant un emplol aux
travailleurs ruraux sailsonniers, ce secteur permet aux zones rurales
pauvres de subsister. D'autre part, l'entrée dans le secteur informel est
étrolitement dépendant des relations entre les ethnies en raison du
caractére multiraciale des sociétés alors que dans les autres continents,

ce sont les relations familiales qui apparaissent au premiler plan.

Ainsi, face 3 1'hétérogénéité des systemes de transport informels
aussli bien d'un pays & l'autre que d'une ville & l'autre, 11 semble 1in-
dispensable de les replacer dans leur cadre spécifique d'évolution si 1'on
veut trouver des solutions concernant leur avenir.
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