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ZARADER Marlène, 1981, « Être et Transcendance Chez Heidegger », in Martin KAPPLER (dir.), 

Métaphysique et Morale, Paris, L´Harmattan, p. x-y. 
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unique de doctorat, Institut d’Ethnologie, Université Cocody, Côte D’Ivoire.  
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5.2. Sources  

– Pour les sources écrites :  

Nom de la structure conservant le document (Centre d’archives), fonds, carton ou dossier, titre 

du document, année (exemple : GGAEF — 4 (1) D39 : Rapport annuel d’ensemble de la colonie 
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– Pour les sources orales :  
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6. Références et notes  
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Dans le texte, l’appel à la référence bibliographique se fait suivant la méthode du premier élément 

et de la date, entre parenthèses. En d’autres termes, les références des ouvrages et des articles 

doivent être placées à l’intérieur du texte en indiquant, entre parenthèses, le nom de l’auteur 

précédé de l’abréviation de son prénom, l’année et/ou la (les) page(s) consulté(es), suivis de deux 

points. Exemple : (A. Koffi, 2012 : 54-55).  

Si plusieurs références existent dans la même année pour un même auteur, faire suivre la date de a, 

b, etc., tant dans l’appel que dans la bibliographie : (A. Koffi, 2012a).  

À partir de trois auteurs, faire suivre le premier auteur de et al. : (K. Arnaud et al. 2010). Quand il 

est fait appel à plusieurs références distinctes, on séparera les différentes références par un point-

virgule (;) : (E. Kedar, 1978, 1989 ; E. Zadi, 1990).  

6.2. Références aux sources  

Les références aux sources (orales ou imprimées) doivent être indiquées en note de bas de page 

selon une numérotation continue.  

6.3. Notes de bas de page  

Les explications ou autres développements explicitant le texte doivent être placés en notes de bas 

de page correspondante (sous la forme : 1, 2, 3, etc.). Ces notes infra-paginales doivent être 

exceptionnelles et aussi brèves que possible.  

6.4. Citations  

Le texte peut comporter des citations. Celles-ci doivent être mises en évidence à partir de lignes ; 

retrait gauche et droite en interligne simple, en italique et entre guillemets.  

– Les citations courtes (1, 2 ou 3 lignes) doivent être entre guillemets français à l’intérieur des 

paragraphes en police 12, interligne simple. 

– Les citations longues (4 lignes et plus) doivent être sans guillemets et hors texte, avec un retrait 

de 1 cm à gauche et interligne simple.  

– Les Crochets : Mettre entre crochets [] les lettres ou les mots ajoutés ou changés dans une 

citation, de même que les points de suspension indiquant la coupure d’un passage […].  

 7. Les documents non textuels  

7. 1 Illustrations  

L’ensemble des illustrations, y compris les photographies, doit impérativement accompagner la 

première expédition de l’article. En plus de chaque original, l’auteur fournira une copie aux 

dimensions souhaitées pour la publication : pleine page, demi-page, sur une colonne, etc. Au dos 

seront portés le nom du ou des auteurs, le numéro de la figure, l’indication du haut de l’illustration. 
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La justification maximale est de 120 mm de largeur sur 200 mm de hauteur pour une illustration 

pleine page. Les textes portés sur les illustrations seront en Garamond.  

7.2 Dessins originaux  
Ils seront soit tracés à l’encre de Chine, soit issus de traitement informatique imprimé dans 
de bonnes conditions. Dans ce dernier cas, on évitera les trames dessinées. Pour les objets 
lithiques, les croquis dits « schémas diacritiques » gagneront à être accompagnés des dessins 
traités en hachures valorisantes qui, eux, montrent la morphologie technique.  

7.3 Documents photographiques  

Les documents doivent être parfaitement nets, contrastés et être fournis sous forme de fichier 

numérique ; enregistrés pour « PC » (Photoshop ©/niveaux de gris 300 ppi ou bitmap 600 

ppi/Tiff/taille de publication dans Illustrator © ou tout autre logiciel de dessin 

vectoriel/EPS/textes vectorisés).  

 7.4 Tableaux  

La revue n’assure pas la composition des tableaux. Ils devront être remis sous forme de fichiers 

Acrobat © PDF (print/niveau de gris/taille de publication/300dpi) ou Illustrator © (EPS/niveau 

de gris/taille de publication/300dpi), respectant la justification et la mise en pages de la revue. 

Privilégier les fontes Garamond.  

7.5 Échelles  

Aussi souvent que possible, la représentation grandeur nature sera recherchée. Lorsque la 

réduction s’impose, l’auteur aura soin de prévoir une échelle de réduction constante pour une 

même catégorie de vestiges. Pour chaque carte ou plan, l’auteur donnera une échelle graphique, 

ainsi que la direction du Nord. Pour les objets dessinés ou photographiés, une échelle, si possible 

constante, accompagnera chaque pièce ou ensemble de pièces.  

7.6 Titres des illustrations, photos et tableaux  

Toutes les illustrations, toutes les photos et tous les tableaux doivent avoir des titres. Ces titres sont 

obligatoirement placés en dessous des illustrations, des photos ou des tableaux.  

7.7 Légendes   

L’auteur accordera un soin particulier à la qualité des légendes. Les illustrations, les photos, les 

tableaux et leurs légendes constituent souvent le premier contact du lecteur avec l’article. Les 

légendes doivent être placées en dessous des titres.  

7.8 Appels des illustrations, photos et tableaux  

Dans le texte, l’auteur doit obligatoirement indiquer l’appel aux illustrations, photos ou tableaux.  

Cet appel doit être en chiffres arabes : (fig. 1), (tabl. 2), (pl. 3 - fig. 4), etc.  

   

Site internet de LE FROMAGER : https://revuefromager.net/ 
  L’équipe éditoriale 

  

https://revuefromager.net/
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Résumé 

La qualité des infrastructures routières conditionne fortement la mobilité urbaine et l'accès aux services 

essentiels. À Toumodi, la dégradation progressive de la voirie perturbe les déplacements des populations et 

accentue les disparités spatiales entre quartiers. Cette étude examine l'influence de l'état des routes sur les 

pratiques de mobilité et l'accessibilité urbaine. La méthodologie combine recherche documentaire et 

enquêtes de terrain, menées auprès de 356 ménages et 50 chauffeurs de taxi, complétées par des entretiens 

semi-directifs avec les responsables des services d'aménagement urbain. Les résultats révèlent que les taxis 

dominent les déplacements (44,4 %), devant les motos (26,7 %) et la marche (22,2 %). La dégradation des 

voies conduit les transporteurs à refuser de desservir plusieurs quartiers périphériques, réduisant ainsi l'accès 

aux services urbains. Ces difficultés s'aggravent en saison des pluies, certaines routes devenant impraticables. 

L'étude met en évidence une relation étroite entre qualité de la voirie, pratiques de mobilité et inégalités 

d'accessibilité. Elle souligne l'urgence de renforcer les politiques d'entretien et de réhabilitation routière pour 

améliorer durablement la mobilité urbaine et réduire les disparités spatiales à Toumodi. 

Mots-clés : accessibilité, mobilité urbaine ; voirie ; infrastructures routières ; Toumodi  

Road Deterioration and Urban Mobility Practices in Toumodi (Ivory Coast) 

Abstract 

The quality of road infrastructure has a significant impact on urban mobility and access to essential 

services. In Toumodi, the gradual deterioration of the road network is disrupting residents’ travel and 

exacerbating spatial disparities between neighborhoods. This study examines the influence of road 

conditions on mobility practices and urban accessibility. The methodology combines literature review and 

field surveys, conducted among 356 households and 50 taxi drivers, supplemented by semi-structured 

interviews with urban planning officials. The results reveal that taxis account for the largest share of travel 

(44.4%), followed by motorcycles (26.7%) and walking (22.2%). The deterioration of roads leads transport 

providers to refuse to serve several outlying neighborhoods, thereby reducing access to urban services. 

These difficulties worsen during the rainy season, when some roads become impassable. The study 

highlights a close relationship between road quality, mobility patterns, and inequalities in accessibility. It 
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underscores the urgent need to strengthen road maintenance and rehabilitation policies to sustainably 

improve urban mobility and reduce spatial disparities in Toumodi. 

Keywords: accessibility, urban mobility; road network; road infrastructure; Toumodi 

Introduction 

La mobilité urbaine constitue un élément fondamental dans le fonctionnement des villes. 

Elle conditionne la capacité des populations à accéder à leurs emplois, aux infrastructures, aux 

équipements socio-collectifs ainsi qu’à l'ensemble des services indispensable à la vie d’une ville. 

L’accessibilité représente ainsi l'une des conditions fondamentales du développement urbain, (P. 

Merlin, 1991 : 33). Du coup, la mobilité urbaine est considérée parfois comme un révélateur des 

dynamiques territoriales et de la qualité de vie des citadins (J. Labasse, 1971 : 214). D’ailleurs, le 

bon fonctionnement de cette mobilité repose essentiellement sur la qualité de la voirie. Celle-ci 

assure la continuité des déplacements entre les différents quartiers et facilite les échanges 

économiques et sociaux. À l'inverse, lorsqu’elle se dégrade, les temps de parcours s'allongent, les 

coûts de déplacement augmentent et l'accès aux services urbains devient plus difficile. Cela illustre 

que les infrastructures routières participent pleinement à la production des inégalités territoriales 

en favorisant ou en limitant l'accessibilité des espaces urbains. Cette problématique est 

particulièrement marquée dans les villes africaines où la croissance démographique et l'expansion 

spatiale progressent plus rapidement que les investissements publics.  

En Côte d'Ivoire, de nombreuses villes secondaires connaissent une extension spatiale 

rapide qui surpasse largement le développement du réseau routier urbain (A. Koffi, 1978 : 112). 

Toumodi n'échappe pas à cette dynamique. Au cours des dernières années, la ville s'est étendue 

avec l’apparition de nouveaux quartiers. En revanche, le réseau viaire n'a pas évolué au même 

rythme. Les aménagements réalisés restent insuffisants pour répondre aux besoins d'une 

urbanisation en constante progression. Aujourd'hui, une grande partie des voies urbaines, qu'elles 

soient bitumées ou en terre, présente un niveau de dégradation préoccupant. Les difficultés 

deviennent encore plus visibles pendant la saison des pluies. Certaines routes sont alors 

difficilement praticables et plusieurs quartiers connaissent des problèmes d'accès, parfois au point 

d'être temporairement enclavés. Cette dégradation a des répercussions directes sur le quotidien des 

habitants. Leurs déplacements quotidiens deviennent plus contraignants. La desserte de plusieurs 

quartiers est réduite. Les activités économiques, les services administratifs et les équipements 

sociaux fonctionnent alors dans des conditions moins favorables. Cette réalité modifie 

progressivement les pratiques de mobilité des populations. Par ailleurs, la mauvaise qualité de la 

voirie renforce également les écarts d'accessibilité entre les différents quartiers de la ville. Les 

secteurs centraux, qui disposent d'infrastructures relativement meilleures, restent plus faciles 
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d'accès que les périphéries récemment urbanisées, où les conditions de circulation demeurent 

précaires. Dans ces conditions, une interrogation s'impose : dans quelle mesure la dégradation du 

réseau viaire influence-t-elle les pratiques de mobilités des populations et les conditions 

d'accessibilité urbaine à Toumodi ? 

L'objectif de cette étude est d'analyser les effets de la dégradation des infrastructures 

routières sur les pratiques de déplacement des populations et sur les conditions d'accessibilité des 

différents quartiers de Toumodi. Plus précisément, il s'agit d'identifier les modes de déplacement 

privilégiés par les habitants, d'apprécier les contraintes auxquelles ils sont confrontés au quotidien 

et d'évaluer les conséquences spatiales de la mauvaise qualité de la voirie sur l'organisation de l'offre 

de transport urbain. L'hypothèse défendue est que la dégradation de la voirie constitue un facteur 

majeur de recomposition des pratiques de mobilité et de renforcement des inégalités d'accessibilité 

entre les quartiers de Toumodi.  

Pour mener à bien cette analyse, l'article se structure en deux grandes parties. La première 

analyse les stratégies de mobilité développées par les populations face à la dégradation de la voirie. 

La seconde met en évidence les effets de cette dégradation sur l'accessibilité urbaine, les pratiques 

des transporteurs et les disparités socio-spatiales qui en découlent entre les différents quartiers de 

Toumodi. 

1. Méthodologie 

1.1 Présentation de l’espace d’étude 

Située au centre de la Côte d’Ivoire, entre 6°33’17’’ de latitude Nord et 5°01’13’’ de 

longitude Ouest, la ville de Toumodi occupe une position géographique stratégique qui lui confère 

le statut de ville-carrefour. Cette situation résulte de sa localisation sur l’axe routier majeur reliant 

Abidjan à Yamoussoukro par l’autoroute du Nord. Elle se trouve à environ 197 km de la capitale 

économique, Abidjan, et à près de 30 km de la capitale politique, Yamoussoukro. Par ailleurs, la 

route A4 la relie à Dimbokro (38 km) et à Oumé (55 km), renforçant ainsi son rôle de nœud de 

communication et d’échanges entre plusieurs localités du pays. 

Toumodi est également le chef-lieu de la région du Bélier et du département de même nom. 

Cette fonction administrative lui confère une influence importante dans l’organisation et 

l’animation du territoire régional. Selon le RGPH1 2021, la ville de Toumodi compte 88 580 

habitants répartis sur une superficie d’environ 222 km², soit une densité moyenne de 399 

 
1 Recensement Général de la Population et de l'Habitat 
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habitants/km². Cette croissance démographique s’accompagne d’une extension continue de 

l’espace urbain et d’une augmentation des besoins en infrastructures et en services urbains. 

À l’instar de nombreuses villes secondaires ivoiriennes en développement, Toumodi est 

confrontée à des défis liés à la planification urbaine, à l’entretien des infrastructures et à l’adaptation 

de son réseau viaire à l’extension spatiale de la ville. En effet, Toumodi fait face à une urbanisation 

rapide qui entraîne l’émergence de nouveaux quartiers périphériques dont l’équipement en 

infrastructures reste souvent insuffisant. Cette dynamique accentue les besoins en voirie et en 

mobilité urbaine, particulièrement dans les zones récemment urbanisées où l’accessibilité demeure 

limitée. Ces contraintes influencent directement les conditions de déplacement des populations et 

justifient l’intérêt scientifique d’une telle étude portant sur les relations entre voirie et mobilité 

urbaine. Afin de mieux situer le cadre spatial de cette étude, la carte 1 présente la localisation de la 

ville de Toumodi. 

Carte 1: Carte de localisation de la ville de Toumodi

 

 
Source : CNTIG 12021                 Realisation L.Y.K. KOFFI 
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1- 2 Collecte des données 

Cette étude s’appuie sur une approche mixte. Le travail préparatoire a d’abord consisté à 

croiser les différentes sources écrites liées au sujet d’étude. Ce travail a permis de faire l’état des 

lieux des études portant sur les questions des pratiques de mobilité et de l’accessibilité urbaine ainsi 

que sur de l'état des infrastructures routières. Puis, il a été complété par une enquête de terrain qui 

s’est déroulée de mars à juin 2026. A ce niveau, trois (3) outils adaptés à la collecte des données ont 

été adoptés. Il s’agit : l’enquête par questionnaire, l’observation directe et l’entretien semi-direct. 

D’abord, l’enquête par questionnaires s'est concentrée sur six quartiers cibles comme l’indique le 

tableau 1. Ce choix de ces différents quartiers repose sur un échantillonnage raisonné. Il prend en 

compte l'ancienneté de ces secteurs, leur poids démographique ainsi que leur niveau d'accessibilité. 

Pour déterminer la taille de l'échantillon des ménages, la formule suivante d’EL MARHOUM Adil 

(2019, p.11) a été appliquée. 

n=
𝑧2 (𝑃𝑄)𝑁

[𝑒2(𝑁−1)+𝑧2(𝑃𝑄)]
 

n= taille de l’échantillon  

N= taille de la population mère, pour cette étude, N est estimé à 3069 ; 

Z= coefficient de marge (déterminé à partir du seuil de confiance) sa valeur est : 1,96 ;  

e= marge d’erreur  

p= proportion de ménage supposé avoir les caractères recherchés. Cette proportion varie entre 
0.05 et 1 est une probabilité d’occurrence d’un évènement. Dans le cas où l’on dispose d’aucune 
valeur de cette proportion celle-ci est fixé à 50% (0,5) ;  

Q= 1-P  

Application de la formule  

n=
(1,96)2(0,5×(1−0,5))×3069

(0,05)2(3069−1)+(1,96)2(0,5×4(1−0,5))
     ainsi 

Dans le cadre de cette étude, le nombre de ménage à enquêter dans la ville de Toumodi est de 356 

ménages. Ce nombre doit être reparti dans les quartiers à enquêter de façon proportionnelle. Ainsi 

pour déterminer le nombre de ménage à enquêter par quartier, la méthode de calcul est la suivante : 

n=
nombre de ménage par quartier ×taille de l′echantillon

nombre total de ménages de l′ensemble des quartiers 
 

 

Application de la formule  

CEG : n=
399×356

3069
      ainsi    

 

 

n= 356 ménages  

n= 46 ménages  
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Tableau 1 : Répartition des ménages enquêtés selon la typologie du quartier. 

Quartiers à enquêter  Typologie de 
quartier 

Nombre total de 
ménages  

Nombre de 
ménages à enquêter 

CEG Ancien quartier 399 46 

Concorde 1 Nouveau quartier 1119 33 

Dioulakro  Ancien quartier 325 130 

Résidentiel  Ancien quartier 515 38 

Route Dimbokro Nouveau quartier 287 60 

Route Dimbokro 
extension II 

Nouveau quartier 424 49 

Total  - 3069 356 

Source : RGPH 2021/enquête de terrain,2026 

 Sur un bassin total de 3 069 ménages recensés dans ces zones (RGPH, 2021), le calcul a fixé le 

seuil à 356 ménages. Les questionnaires ont ensuite été répartis de manière proportionnelle entre 

les quartiers. En parallèle, cinquante (50) chauffeurs de taxi ont été interrogés pour cerner les 

réalités de leur activité. Faute de fichier d'immatriculation exhaustif, leur sélection s'est faite par un 

échantillonnage non probabiliste, combinant des méthodes par grappes, accidentelle et par 

interception sur les axes majeurs de la ville. Ensuite, des observations directes ont permis de 

cartographier l'état des routes, d'évaluer la circulation et de repérer les enclaves. Enfin, des 

entretiens semi-directifs ont été menés auprès des acteurs institutionnels clés : le chef du service 

technique de la mairie, les responsables locaux du ministère de la Construction, du Logement et de 

l'Urbanisme, ainsi que la Direction générale adjointe du Conseil régional du Bélier. Ces échanges 

ont mis en lumière les politiques locales, les freins liés à l'entretien des réseaux et les pistes 

d'amélioration. 

Le traitement final combine des analyses qualitatives et quantitatives. Les données textuelles 

ont fait l'objet d'une analyse de contenu narrative à l’aide de Microsoft Word. Les questionnaires, 

quant à eux, ont été codifiés sous Microsoft Excel puis exportés vers le logiciel SPSS. Enfin, les 

données spatiales issues du terrain ont été intégrées dans les logiciels ArcGIS 10.3 et QGIS 3.20 

afin de cartographier la qualité des voies, la desserte des quartiers et les conditions d'accessibilité. 

2- Résultats  
 
2.1  Les pratiques de mobilité face à la dégradation de la voirie 

Les pratiques de mobilités des populations de Toumodi reflètent des réalités du 

fonctionnement urbain ainsi que les contraintes imposées par l’état de la voirie. Face aux difficultés 

observées dans plusieurs quartiers, les habitants développent différentes stratégies de déplacement 
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adaptées aux conditions des infrastructures routières. L’analyse des modes de transport utilisés et 

de la fréquence des déplacements permet ainsi de mieux comprendre les dynamiques de mobilité 

urbaine dans la ville.  

2. 1.1 Des modes de déplacement diversifiés mais fortement contraints 

Les résultats des enquêtes réalisées auprès des ménages montrent une diversification des 

pratiques de mobilité dans la ville. Ainsi, pour assurer leurs activités quotidiennes, les modes de 

transport les plus fréquents à Toumodi sont la marche à pied, les taxis communaux, les motos ainsi 

que les véhicules personnels comme le présente figure 1.  

Figure 1 : Modes de transport les plus utilisés par les populations de la ville de Toumodi 

 

Source : enquête de terrain, Mars 2026 

L’analyse des données de la figure révèle que dans la ville de Toumodi, les transports en 

commun (Taxi) constitue le mode de déplacement le plus utilisé avec 44,4%. Cette prédominance 

s’explique principalement par leur relative accessibilité financière et leur capacité à desservir 

plusieurs quartiers de la ville. Dans un contexte marqué par la dégradation de certaines routes, ces 

moyens de transport apparaissent comme les plus adaptés aux besoins quotidiens des populations. 

La moto à usage personnelle occupe la deuxième position avec 26,7%. Son utilisation importante 

traduit les stratégies d’adaptations développées par les habitants face aux difficultés de circulation. 

Grâce à leur flexibilité, les motos permettent d’accéder plus facilement aux quartiers caractérisés 

par des voies étroites, boueuses ou fortement dégradées. L’utilisation de la moto constitue ainsi 

une alternative privilégiée dans plusieurs zones périphériques où la circulation des véhicules devient 

difficile particulièrement pendant la saison de pluies. Concernant, la marche à pied, elle représente 

22,2% des déplacements urbains. Cette proportion relativement élevée traduit non seulement les 
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contraintes économiques auxquelles sont confrontées les ménages mais révèle également les 

insuffisances du réseau routiers et les difficultés d’accès aux transports motorisés dans certains 

quartiers. Cette réalité est perceptible dans les quartiers comme Concorde 1, Route Dimbokro 

extensions 2, Résidentiel extension, Rombo, où les infrastructures routières demeurent largement 

insuffisantes, dégradées, voire totalement inexistant par endroits. Dans ces conditions, les 

populations sont contraintes d’effectuer quotidiennement de longs trajets à pied pour rejoindre les 

principaux axes de circulation ainsi que les services essentiels. Les véhicules personnels apparaissent 

quant à eux comme le mode de transport le moins utilisé avec 15,6% des déplacements. Cette faible 

proportion peut s’expliquer par le coût élevé de possession d’un véhicule et par les contraintes liées 

à l’état des routes qui accélèrent l’usure mécanique des automobiles.  

Au-delà des statistiques, les observations de terrain montrent que les pratiques de mobilité 

à Toumodi traduisent une logique permanente d’adaptation des populations face aux insuffisance 

du réseau routier urbain.  Les habitants ajustent leurs choix de déplacement en fonction de l’état 

des voies et des difficultés d’accessibilité observées dans plusieurs quartiers. Ainsi, la mobilité 

urbaine apparaît fortement conditionnée par la qualité des infrastructures routières et les 

contraintes spatiales qui caractérisent la ville.  

2.1.2. Une fréquence élevée des déplacements malgré les difficultés de circulation 

Les routes urbaines à Toumodi sont quotidiennement empruntées par les populations dans 

le cadre de nombreuses activités économiques, administratives, scolaires et services sociaux. Les 

résultats de l’enquête montrent que les infrastructures routières connaissent une forte fréquentation 

quotidienne de la part des habitants comme l’illustre la figure 2.  

Figure 2 : Fréquence d’utilisation des routes par les ménages enquêtés 

 

Source : enquête de terrain, Mars 2026 

84,10%
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1%

Quotidiennement Hebdomadaire Rarement
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Le graphique ci-dessus met en évidences une utilisation très soutenue de réseaux routiers par la 

population de Toumodi. En effet, 84,1% des personnes enquêtées déclarent empruntées les routes 

quotidiennement, tandis que 14,9% les utilisent de manière hebdomadaire. Seuls 1% des 

répondants affirment y recourir rarement. 

Dans l’ensemble, ces résultats témoignent d’une forte dépendance des populations à l’égard 

des infrastructures routières. Les routes constituent un support indispensable pour accéder aux 

principaux services et équipements socio-collectifs. Cette fréquentation quotidienne s’explique par 

la nécessité de rejoindre les principaux pôles d’activités de la ville. Ces déplacements concernent 

principalement les marchés, les établissements scolaires, les centres de santé, les administrations 

publiques ainsi que les lieux de travaux informels. Par conséquent, les axes reliant les quartiers 

résidentiels au centre-ville enregistrent les flux de circulation les importants. L’intensité des 

déplacements varie toutefois selon les catégories socioprofessionnelles. Les commerçants, les 

transporteurs, les élèves, ainsi que les travailleurs du secteur informel figurent parmi les usagers les 

plus réguliers du réseau routier. La nature de leurs activités les oblige à effectuer plusieurs 

déplacements au cours de la journée, ce qui explique leur forte présence sur les principaux axes de 

circulation Par ailleurs, 77,8 % des personnes interrogées estiment que l’état des routes influence 

également les pratiques de mobilité.  

Dans plusieurs quartiers périphériques comme les quartiers Routes de Dimbokro extension 

II, Résidentiel extension, Concorde I, Mossikro, la dégradation de la voirie contraint les populations 

à revoir leur itinéraire. Elles renoncent souvent au trajet les plus courts au profit d’itinéraire plus 

long mais juger plus praticable.  

Cette situation met en évidence le rôle déterminant de l’état de la voirie dans les dynamiques 

de mobilité au sein de  la ville de Toumodi. En effet, la qualité des infrastructures routières ne se 

limite pas à influencer la circulation ; elle modifie également les stratégies quotidiennes de 

déplacements adaptées par les populations. Celle-ci détermine en dernier ressort leur l’accessibilité 

aux différents espaces urbains.  

2.2. La dégradation de la voirie comme facteur de réduction de l'accessibilité urbaine 

Dans la ville Toumodi, malgré l’existence d’un réseau routier permettant de relier les 

différents quartiers, plusieurs obstacles limitent les déplacements quotidiens des populations. Ces 

difficultés sont principalement liées à l’état dégradé de certaines voies qui réduit l’accessibilité de 

plusieurs quartiers de la ville et influence les comportements des acteurs du secteur du transport. 

Les enquêtes de terrain révèlent notamment un refus de desserte dans certains quartiers, des 

difficultés d’accès aux taxis,  ainsi qu’un allongement du temps de trajet. 
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2.2.1. Le refus de desserte des quartiers périphériques par les transporteurs 

Dans le but d’appréhender les conséquences de la dégradation de la voirie sur la mobilité 

urbaine à Toumodi, une enquête a été réalisé auprès des chauffeurs de taxi de la vile. La carte ci-

dessous présente les quartiers que ces derniers déclarent refuser de desservir en raison des 

difficultés d’accès rencontrées dans l’exercice de leur activité.  

Carte 2 : Quartiers difficilement desservis par les transporteurs de la ville de Toumodi 

 

Source : Enquête de terrain, 2026                                        Réalisateur : L.Y.K. Koffi, Juin 2026 

La carte montre que le refus de desserte concerne principalement les quartiers Rombo extension, 

Route de Dimbokro extension I, Route de Dimbokro extension II, Résidentiel extension, 

Mossikro, Concorde I et Concorde II. Pour tous les chauffeurs interrogés, ces quartiers présentent 

des contraintes de circulation suffisamment importantes pour les inciter à limiter ou à éviter 
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totalement leur desserte. La répartition des quartiers concernés met en évidence une concentration 

des difficultés dans les espaces périphériques de Toumodi. Les quartiers Route de Dimbokro 

Extension I et Route de Dimbokro Extension II, situés à l'Est de la ville, comptent parmi les 

secteurs les plus enclavés. Les chauffeurs interrogés décrivent un réseau viaire fortement dégradé, 

dont l'état se détériore davantage pendant la saison des pluies. Les nids-de-poule, les portions 

boueuses et les eaux stagnantes rendent alors la circulation difficile. Ces contraintes augmentent les 

risques d'accidents et favorisent une usure plus rapide des véhicules. La même situation est 

observée dans les quartiers Concorde I et Concorde II, localisés au Sud-ouest de la ville. Les 

transporteurs soulignent que les voies secondaires qui desservent ces quartiers sont 

particulièrement dégradées, ce qui complique les déplacements. Les risques de pannes mécaniques, 

les dommages causés aux véhicules et les coûts d'entretien qui en résultent conduisent de nombreux 

chauffeurs à éviter ces itinéraires ou à refuser les courses à destination de ces quartiers. 

Quant au quartier résidentiel extension, localisé au Nord-Est est lui aussi considéré comme 

difficilement accessible. Bien qu’il soit relativement proche de certains axes structurants, les 

chauffeurs soulignent que les voies internes du quartier présentent plusieurs insuffisances qui 

compliquent la circulation des véhicules de transport. Le cas de Mossikro mérite une attention 

particulière. En effet, contrairement aux autres quartiers concernés, Mossikro est situé à proximité 

du centre urbain et à en son sein quelques kilomètre de voies bitumés. Pourtant, il figure parmi les 

secteurs que plusieurs chauffeurs préfèrent éviter. Cela démontre que le refus de desserte n’est pas 

uniquement lié l’éloignement géographique mais également à la qualité des infrastructures routières. 

Pour les transporteurs, l’état des voies constitue souvent un critère plus déterminant que la distance 

à parcourir. Enfin, le quartier Rombo extension situé dans la partie sud-est de la ville est également 

cité parmi les quartiers les moins attractifs pour les chauffeurs de taxi.  

Son éloignement relatif du centre-ville combiné à la dégradation de certaines de ses voies 

d’accès contribue à renforcer les difficultés de desserte observées. Dans l'ensemble, les témoignages 

recueillis auprès des chauffeurs révèlent que le refus de desservir certains quartiers s'explique avant 

tout par des considérations de rentabilité et de sécurité. Les chauffeurs interrogés estiment que 

l'état dégradé de la voirie entraîne une hausse des frais d'entretien des véhicules et allonge la durée 

des déplacements. Pour limiter ces contraintes, ils privilégient les itinéraires et les quartiers où les 

conditions de circulation sont plus favorables. 

Au final, les résultats mettent en évidence le rôle déterminant de la dégradation de la voirie 

dans les difficultés de mobilité observées à Toumodi. En réduisant la desserte de certains quartiers 

par les services de transport, elle accentue leur enclavement et renforce les inégalités d'accessibilité 

à l'échelle de la ville. Les habitants concernés rencontrent ainsi davantage de difficultés pour 
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rejoindre leur lieu de travail, les marchés, les établissements scolaires ou les structures de santé. Ces 

difficultés s'intensifient pendant la saison des pluies, lorsque la circulation devient encore plus 

difficile et que plusieurs voies sont temporairement impraticables. 

2.2.2  La saison des pluies comme facteur aggravant des difficultés de mobilité 

Afin de mieux comprendre les effets de la saison des pluies sur les déplacements à 

Toumodi, il est utile d'examiner la manière dont les habitants perçoivent l'état de praticabilité des 

routes dans les différents quartiers. La figure ci-dessous montre ainsi la répartition des enquêtés en 

fonction de leur appréciation des conditions de circulation pendant la saison des pluies. 

Figure 3: le niveau de la praticabilité des voies selon les quartiers en saison de pluie 

 

Source : Enquête de terrain, Mars 2026 

La figure 3 met en lumière des différences marquées dans la praticabilité des voies entre les 

quartiers de la ville de Toumodi pendant la saison des pluies. Les résultats montrent que les effets 

de la dégradation du réseau routier varient d'un quartier à l'autre. Dans plusieurs secteurs, l'état des 

routes rend les déplacements particulièrement difficiles. Les quartiers Route Dimbokro Extension 

II et Concorde sont les plus touchés. Dans chacun de ces quartiers, 97,83 % des personnes 

interrogées estiment que les voies sont impraticables durant la saison des pluies. Ce constat reflète 

une dégradation très avancée de la voirie. Les fortes précipitations favorisent la formation de nids-

de-poule, de rigoles, de zones boueuses ainsi que d'importantes stagnations d'eau, ce qui complique 

davantage la circulation. Les quartiers CEG et Résidentiel connaissent également des difficultés 

importantes. Les routes y sont jugées non praticables par respectivement 65,72 % et 52,25 % des 

enquêtés. Même si la situation est moins critique que dans les quartiers précédents, ces résultats 

traduisent des contraintes réelles pour les déplacements des habitants pendant la saison pluvieuse. 
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À l'opposé, Dioulakro apparaît comme le quartier le moins affecté. En effet, 63,03 % des 

personnes interrogées estiment que les voies y restent praticables, contre 36,70 % qui expriment 

un avis contraire. Cette situation s'explique sans doute par une proportion plus importante de voies 

bitumées, qui résistent mieux aux effets des pluies et facilitent la circulation. 

Dans l'ensemble, ces résultats montrent que la saison des pluies accentue les difficultés de 

mobilité à Toumodi. La dégradation de la voirie limite les déplacements dans plusieurs quartiers, 

renforce leur enclavement temporaire et allonge les temps de trajet. Elle réduit également l'accès 

des populations aux principaux services urbains, notamment les établissements scolaires, les 

structures de santé, les marchés et les administrations. 

2.2.3 Offre de transport spatialement inégale 

L'état de la voirie influence directement les conditions de circulation des transporteurs et, 

par conséquent, la disponibilité des taxis dans les différents quartiers de Toumodi. La figure 4 

présente la perception des habitants quant à la facilité d'accéder à ce mode de transport. 

Figure 4: : Difficultés à obtenir un taxi selon les quartiers 

 

Source : Enquête de terrain, Mars 2026 

Les résultats révèlent des écarts importants entre les quartiers, traduisant une accessibilité inégale 

aux services de transport urbain. Les difficultés sont particulièrement marquées dans les quartiers 

Route Dimbokro Extension II et Concorde I. Dans chacun de ces quartiers, près de 70 % des 

personnes interrogées déclarent éprouver des difficultés à obtenir un taxi. Cette situation reflète 

une faible desserte par les véhicules de transport et met en évidence la réticence des chauffeurs à 

emprunter ces itinéraires. Les observations de terrain confirment que la voirie y est fortement 

dégradée. Les chaussées présentent de nombreux nids-de-poule, des surfaces irrégulières et, en 
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saison des pluies, d'importantes zones de boue et de stagnation d'eau qui compliquent davantage 

la circulation. 

Dans ces conditions, les chauffeurs privilégient les secteurs où les déplacements sont moins 

contraignants afin de préserver leurs véhicules et de réduire les risques de panne. Le quartier Route 

de Dimbokro connaît également des difficultés de desserte. Plus de la moitié des enquêtés (55 %) 

déclarent rencontrer des difficultés pour trouver un taxi, contre 45 % qui estiment ne pas être 

concernés. Bien que cette situation soit moins critique que dans les quartiers précédents, elle traduit 

une offre de transport encore insuffisante. Sa proximité avec les principaux axes de circulation 

permet néanmoins de maintenir une desserte relativement plus régulière. À l'inverse, les quartiers 

Résidentiel, CEG et surtout Dioulakro bénéficient d'une meilleure desserte. Au Résidentiel, 55 % 

des habitants déclarent accéder facilement à un taxi. Cette proportion atteint 65 % au quartier CEG. 

Dioulakro se distingue encore davantage : seuls 6,7 % des enquêtés indiquent rencontrer des 

difficultés, tandis que 93,3 % affirment trouver un taxi sans contrainte particulière. Cette situation 

s'explique par un réseau viaire en meilleur état, une proportion plus importante de voies bitumées 

et une connexion plus efficace avec les principaux axes de circulation. L'intensité des activités qui 

s'y développent constitue également un facteur d'attractivité pour les chauffeurs, qui y trouvent 

davantage d'opportunités de courses. 

Dans l'ensemble, les résultats mettent en évidence une relation étroite entre la qualité de la 

voirie et la desserte des quartiers par les taxis. Les secteurs où l'accès à ce mode de transport est le 

plus difficile correspondent généralement à ceux où les infrastructures routières sont les plus 

dégradées. Les contraintes liées à l'état des routes conduisent les chauffeurs à limiter leurs 

déplacements vers ces quartiers afin de réduire les coûts d'exploitation, les risques de pannes et les 

pertes de temps occasionnées par la mauvaise circulation. 

Ces résultats montrent que la dégradation de la voirie dépasse la seule question de l'état des 

infrastructures. Elle constitue un facteur de différenciation de l'accessibilité au sein de l'espace 

urbain. En limitant la présence des taxis dans certains quartiers, elle réduit les possibilités de 

déplacement des populations et complique l'accès aux emplois, aux établissements scolaires, aux 

structures sanitaires, aux services administratifs et aux activités commerciales. Les habitants des 

quartiers les plus enclavés subissent ainsi des contraintes de mobilité plus importantes, ce qui 

renforce les inégalités socio-spatiales et freine leur intégration aux dynamiques de développement 

de la ville. 
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3- Discussion 
 

Les résultats de cette étude montrent que la dégradation de la voirie influence directement 

les pratiques de mobilité et les conditions d'accessibilité dans la ville de Toumodi. Ils rappellent que 

les infrastructures de transport ne se limitent pas à leur fonction de circulation. Elles participent à 

l'organisation de l'espace urbain et orientent les dynamiques territoriales. Cette lecture rejoint les 

analyses de J. Labasse (1971 : 215), pour qui les réseaux de transport structurent l'espace et 

conditionnent son évolution. Elle s'inscrit également dans la perspective de J.P. Rodrigue (2020 : 

215), qui considèrent l'accessibilité comme un indicateur essentiel du fonctionnement des 

territoires. La forte utilisation du taxi (44,4 %) traduit la place qu'occupent les transports artisanaux 

dans les déplacements urbains à Toumodi.  

Cette situation reflète surtout la faiblesse de l'offre de transport collectif formel, une réalité 

largement observée dans les villes secondaires d'Afrique subsaharienne. Y. Meité (2014 : 168) 

souligne que, en Côte d'Ivoire, ces modes de transport pallient les insuffisances des politiques 

publiques de mobilité. V. Godard (2002 : 97) défend la même idée en montrant que les transports 

artisanaux assurent une fonction indispensable dans le fonctionnement des villes africaines. 

Toutefois, les résultats obtenus montrent que leur efficacité reste étroitement liée à l'état de la 

voirie. Lorsque les routes se dégradent, les chauffeurs limitent leurs déplacements et les usagers se 

tournent davantage vers la moto (26,7 %), plus adaptée aux conditions de circulation difficiles. 

Cette observation rejoint les travaux de M. Brahim (2022 : 214) à N'Djamena et de V. Zoma (2024 : 

146) au Burkina Faso, qui mettent en évidence le rôle du deux-roues motorisé comme solution 

d'adaptation face aux déficiences des infrastructures. Elle confirme également les analyses de G. 

Porter (2016 : 72), selon lesquelles la moto améliore l'accessibilité dans les espaces insuffisamment 

desservis. La proportion relativement élevée de la marche à pied (22,2 %) met en évidence une 

mobilité davantage contrainte que volontaire. Dans plusieurs quartiers périphériques, les habitants 

parcourent d'importantes distances avant de pouvoir accéder à un moyen de transport. A. Kumar 

et F. Barrett (2008 : 35) qualifient cette situation de « captivité modale », tandis que Lucas (2012, p. 

108) y voit une manifestation de l'exclusion sociale produite par les insuffisances des systèmes de 

transport.  

Les observations réalisées à Toumodi vont dans le même sens que celles de M.R. Zouhoula 

Bi (2024 : 8), qui montre, à Lakota, que la dégradation des routes favorise le recours contraint à la 

marche et complique les déplacements quotidiens. Les résultats mettent également en évidence une 

réorganisation de l'offre de transport. Dans plusieurs quartiers périphériques, les chauffeurs 

refusent certaines courses ou réduisent leurs passages en raison du mauvais état de la voirie. Le 

quartier Mossikro en constitue une illustration. Bien qu'il soit proche du centre-ville, il reste 
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faiblement desservi en raison de la dégradation de ses voies d'accès. Cette situation confirme les 

analyses de F. d'Arcier (1992 : 121), selon lesquelles les transporteurs adaptent leurs itinéraires afin 

de limiter les coûts liés à l'usure des véhicules. Elle rejoint aussi les conclusions N. Okou et J.M. 

Zamblé (2024 : 97), qui montrent que la qualité des infrastructures routières influence directement 

la répartition spatiale de l'offre de transport dans les communes d'Adjamé et de Yopougon. Comme 

le souligne R. Cervero (2013 : 28), l'accessibilité dépend moins de la distance parcourue que des 

conditions réelles de déplacement. L'étude montre par ailleurs que les effets de la dégradation de la 

voirie s'accentuent pendant la saison des pluies. Les fortes proportions de voies jugées 

impraticables dans plusieurs quartiers témoignent de la vulnérabilité des routes en terre et des 

insuffisances du système de drainage.  

À l'inverse, les quartiers anciens, comme Dioulakro, conservent une meilleure accessibilité 

grâce à la présence de voies bitumées. Ces résultats sont comparables à ceux de C. Quenum et A. 

Houinsou (2020 : 154), qui mettent en évidence, à Porto-Novo, les conséquences des inégalités 

d'investissement dans les infrastructures routières dans ces quartiers de la ville. Ils prolongent 

également les analyses d'Ascher (1995 : 167), selon lesquelles le développement des infrastructures 

peine souvent à suivre le rythme de l'expansion urbaine. L'ensemble de ces observations montre 

que la dégradation de la voirie contribue à renforcer les inégalités socio-spatiales à Toumodi. Les 

quartiers centraux demeurent relativement bien connectés, tandis que les périphéries récentes 

connaissent des difficultés persistantes d'accessibilité. Ce contraste rejoint les analyses de S. Parnell 

et E. Peterse (2014 : 141), qui identifient l'inégale répartition des infrastructures et équipements 

urbains comme une caractéristique majeure des quartiers voire des villes africaines contemporaines. 

En définitive, les résultats montrent que la dégradation de la voirie à Toumodi ne relève 

pas uniquement d'un problème d'entretien des routes, mais résulte de la conjonction de plusieurs 

facteurs. L'insuffisance des investissements publics alloués à la maintenance des infrastructures, la 

faiblesse des dispositifs de drainage face aux eaux pluviales, ainsi que la surcharge répétée des 

chaussées par un trafic de plus en plus dense, notamment celui des poids lourds, concourent à 

l'accélération de cette détérioration. À cela s'ajoutent les effets conjugués de l'urbanisation non 

planifiée et de l'absence d'une politique cohérente de gestion foncière, qui exposent davantage la 

voirie à une usure prématurée. Ces dysfonctionnements transforment les pratiques de mobilité, 

influencent les stratégies des transporteurs, limitent l'accès des populations aux services essentiels 

et accentuent les inégalités territoriales. Ces constats confortent les analyses de D. Banister (2008 :  

81), de J.P. Rodrigue (2020 : 229) ainsi que De J.M. Offner (1993 : 240), qui soulignent le rôle 

déterminant des infrastructures de transport dans le développement territorial et la cohésion 

urbaine. Dans cette perspective, l'amélioration durable de la voirie apparaît comme une condition 
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essentielle pour renforcer l'accessibilité, réduire les disparités spatiales et accompagner le 

développement des villes secondaires ivoiriennes. 

Conclusion 

En définitive, cette étude montre que la qualité de la voirie joue un rôle déterminant dans 

les mobilités urbaines à Toumodi. La dégradation du réseau routier influence les choix de 

déplacement des populations et conditionne l'accessibilité aux différents quartiers de la ville. Face 

à ces contraintes, les habitants développent diverses stratégies d'adaptation, notamment en 

privilégiant le taxi, les deux-roues motorisés ou la marche. Ces pratiques traduisent certes une 

capacité d'adaptation, mais elles révèlent également les limites des infrastructures routières 

existantes. 

Les résultats mettent en évidence une forte différenciation de l'accessibilité entre les 

quartiers. Les quartiers périphériques apparaissent les plus vulnérables en raison de la dégradation 

de la voirie, du refus de certains chauffeurs de taxi d'y assurer des courses et de la dégradation des 

conditions de circulation pendant la saison des pluies. Ces contraintes allongent les temps de 

déplacement, réduisent la desserte de certains quartiers et renforcent les inégalités d'accès aux 

services urbains, aux équipements collectifs et aux opportunités économiques. Au-delà des 

difficultés de mobilité, cette situation constitue un enjeu majeur pour le développement urbain de 

Toumodi. Elle freine les échanges, réduit l'efficacité des activités économiques et limite l'accès des 

populations aux principaux services. L'amélioration durable du réseau viaire apparaît ainsi comme 

une condition essentielle pour renforcer l'accessibilité, favoriser une meilleure intégration des 

quartiers périphériques et accompagner la croissance de la ville. 

Dans cette perspective, les politiques publiques gagneraient à accorder une attention 

particulière à la réhabilitation et à l'entretien des voies les plus dégradées, en particulier dans les 

quartiers périphériques où les besoins sont les plus importants. Une telle orientation contribuerait 

à améliorer les conditions de déplacement, à réduire les disparités spatiales et à renforcer l'efficacité 

du système de transport urbain. Enfin, cette recherche ouvre plusieurs pistes de réflexion. Il serait 

pertinent d'approfondir l'analyse des effets socio-économiques de la dégradation de la voirie, 

notamment son incidence sur les dépenses de transport des ménages, les coûts d'exploitation 

supportés par les transporteurs ou encore l'attractivité économique des quartiers. Ces travaux 

permettraient de mieux comprendre les interactions entre les infrastructures routières, les mobilités 

urbaines et les dynamiques de développement dans les villes secondaires de Côte d'Ivoire. 
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