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Résumé

Le transport routier constitue, au Cameroun, le principal mode de déplacement des
biens et des personnes. Cependant, un fossé se creuse entre un sous-systeme de
transport urbain qui continue a se formaliser et un sous-systeme de transport rural
"marginalisé" en termes d’équipements et d’infrastructures. Malgré cette précarité, ce
sous-systeme, fragilisé par manque d’entretiens réguliers des infrastructures, a su
s’adapter afin de contribuer a la soutenabilité des mobilités villes-campagnes. L’étude
interroge les facteurs et enjeux de la résilience du transport rural dans le Département
du Mayo-Tsanaga. La méthodologie se fonde autours des entretiens avec les syndicats
de transporteurs et les exécutifs communaux. Ces informations ont par la suite été
affinées et complétées grace aux enquétes aupres des usagers. Les résultats révelent
alors que le transport rural est assuré par des rébus devenus impropres a la circulation
urbaine et inter urbaine, mais qui s’adaptent a la rigueur du milieu physique et a la
praticabilité du réseau routier. Cette situation se solde par la fermeture des agences de

transport et le renforcement du transport artisanal.
Mots-clés : Transport rural, Soutenabilité, Résilience, Mayo-Tsanaga, Cameroun

ROAD DEGRADATION AND SUSTAINABILITY OF URBAN-RURAL
MOBILITY IN THE DEPARTMENT OF MAYO - TSANAGA (CAMEROON)

Abstract

Road transport is the main means of moving goods and people in Cameroon.
However, there is a growing gap between an urban transport sub-system that
continues to formalise and a rural transport sub-system that is "marginalised" in terms
of equipment and infrastructure. Despite this precarious situation, this sub-system,
weakened by a lack of regular infrastructure maintenance, has managed to adapt in
order to contribute to the sustainability of urban-rural mobility. The study examines
the factors and issues involved in the resilience of rural transport in the Department of
Mayo-Tsanaga. The methodology is based on interviews with transport unions and
local authorities. This information was then refined and supplemented by user

surveys. The results show that rural transport is provided by buses that have become
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unsuitable for urban and inter-urban traffic, but which have adapted to the rigours of
the physical environment and the practicability of the road network. This situation has
resulted in the closure of transport agencies and the strengthening of small-scale

transport.

Keywords: Rural transport, Sustainability, Resilience, Mayo Tsanaga, Cameroon

Infroduction

Le transport routier, grace a sa flexibilité et son accessibilité, assure pres de 90% de la
demande intérieure de transport de voyageurs et pres de 75% de la demande de
transport de marchandises au Cameroun (BAD, 2015). Ce positionnement stratégique
situe le transport routier au cceur des enjeux de développement économique et
territorial. Malgré la politique volontariste du Cameroun de mettre l'accent sur
I’'aménagement de nouvelles infrastructures routieres afin d’améliorer la connectivité,
les disparités territoriales demeurent fortes depuis l'indépendance du pays en 1960
entre milieux urbain d’une part, entre milieux urbain et rural d’autre part. Dans les
faits, le réseau routier rural se caractérise par des routes en terre, mal entretenues et
livrées a la vindicte des aléas climatiques qui le maintiennent dans un état de
dégradation avancé. Ce fait est aggravé lorsqu’on se projette en zones de montagnes
(Atangana Bamela et Ndamé, 2020 ; Atangana Bamela, 2020 ; Sadio Fopa et Ndamé,
2020).

Ce contexte de faible développement des infrastructures a eu pour conséquence la «
marginalisation » du systeme de transport rural dans les politiques de transport,
contribuant ainsi a I'enclavement des milieux ruraux. L’acces a ces lieux demeure une
véritable gageure pour des mobilités sociales (visites familiales) et économiques
(évacuation de la production agricole, exploitation des ressources naturelles...). Les
mobilités rurales se heurtent aux difficultés que connait le systéme de transport rural
au Cameroun depuis plus de cinq décennies (dégradation des routes, vétusté des
moyens de transport, prépondérance du transport par moto, surcharges des véhicules
et motos, irrégularité des horaires entre autres). Par conséquent, la dégradation de
'offre se poursuit, impactant sa capacité a satisfaire les mobilités en toutes saisons
(Fofiri Nzossi€ et al, 2011 ; Atangana Bamela et Ndamé, 2016-2020).

Cette situation a néanmoins poussé les acteurs du transport a s’adapter a la précarité
du systeme de transport rural, du point de vue des infrastructures, du fonctionnement
et des équipements. Seulement, le besoin de modernisation des conditions de mobilités
rurales se pose encore avec acuité. Un fait sur lequel une intervention urgente
permettrait d’améliorer considérablement les échanges entre les campagnes et les villes
au Cameroun. Répondre a ce défi implique cependant de produire des connaissances
actualisées nécessaires pour la prise de décision et l'action publique. L’étude se

propose d’interroger les enjeux actuels du sous-systeme de transport rural en termes
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d’accessibilité, de résilience et de développement en prenant pour cas d’étude le

département du Mayo - Tsanaga (Extréme-Nord du Cameroun).

1. Approche méthodologique

La recherche s’est effectuée en trois grandes étapes : I'exploitation de la documentation
administrative et scientifique; la collecte des données de terrain et l'analyse en
laboratoire. La phase de collecte des données de seconde main s’est déroulée entre
Aofit 2019 et Novembre 2020. Celle-ci correspondait aussi a une étape d’enquéte
exploratoire pendant laquelle des observations participantes et des entrevues ont été
effectués avec les Maires, les responsables de Syndicats de transport et d’agences de
transport. Les informations collectées ont été complétées par une riche documentation
sur le probleme et le milieu étudié. La phase de collecte des données factuelles s’est
effectuée entre Mai 2021 et Mai 2022. C’est lors de cette phase que des mesures du
ravinement et I'administration d'un questionnaire aupres de 227 usagers de la routes
(136 commergcants, 16 propriétaires de véhicules, 43 agriculteurs, 32 conducteurs) ont
été effectués. Concomitamment, huit (08) échantillons de sol ont été prélevés sur les
routes reliant les villes de Mokolo, Koza, Soulédé-Roua, Mogodé et Rhumsiki suivant
un protocole inspiré de Duchauffour (1997).

Les mesures du ravinement ont été faites trongon par tron¢on a I'aide d'un décametre a
pied et d'une fiche de collecte. Ces mesures ont permis de classifier ces différentes
formes en fonction de leur dimension et de leur orientation. Ceci a ensuite permis de
décrire les formes d’érosion qui prédominent sur ces routes. L’exploitation des
données pluviométriques a rendu possible le calcul de I'indice d’agressivité climatique de

Fournier (1958) et de déterminer le caractere agressif des précipitations en s’inspirant

de la formule suivante : F = P?/P (Ou P? désigne la pluviométrie mensuelle la plus

élevée et P la moyenne pluviométrique annuelle).

L’analyse granulométrique des échantillons de sol a permis de déterminer le type de
sol et sa teneur en matiere organique en fonction de sa proportion en sable, limon et en
argile afin de voir si oui ou non ces sols sont favorables a la mise ne place de 1'érosion
par ruissellement. Celui de la porosité et de la densité des sols ont permis de
déterminer sa capacité d’engorgement d’eau et degré de résistance a 1'érosion. Pour
classifier un sol dans une classe texturale principale, nous avons fait recours au triangle
de Duchaufour (1997). Aussi, la porosité des échantillons est déterminée en appliquant
les formules sur la Densité Apparente notée (D’) et la porosité notée (P) : D’ = Poids P/V
cm’/P = 2,6-D’/2,6 * 100.
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2. Résultats et discussion

2.1. Des facteurs favorables a la résilience du tfransport rural
2.1.1. Un milieu physique contraignant

Le milieu physique du Mayo - Tsanaga est un ensemble complexe constitué des plaines
de piémonts, des plateaux centraux ou intra montagneux avec des altitudes qui varient
entre 500 et 1400 metres. Par endroits, 'on rencontre quelques affleurements ou
s’érigent des tors, des pics, des necks et des inselbergs (comme c’est le cas de la zone
des Rhumsiki). Koza est le seul arrondissement ou I'on est confronté a des pentes
relativement faibles. La majeure partie de cet arrondissement s’érige sur une plaine de
piémonts. Les arrondissements de Soulédé-Roua et de Mokolo sont, quant a eux,
principalement constitués de plateaux. Mogodé rassemble les deux (plateaux et
montagnes). Le calcul des « pentes topographiques » révele que Rhumsiki et Koza
enregistrent des pentes moyennes de 12,78%. Par contre, Mokolo et Soulédé - Roua
enregistrent des pentes moyennes de 13,05%. C’est dans ce milieu physique diversifié¢,
ou se cotoient versants abrupts (avec une différence d’altitude de plus de 1 000 m et

des pentes élevées) et massifs montagneux que les routes ont été construites (Figure 1).

Figure 1 - Modéle numérique de terrain du Mayo-Tsanaga
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2.1.2. Le rGle du climat et du laxisme administratif
Le facteur dominant qui explique la dégradation des routes rurales dans le Mayo -

Tsanaga reste sans doute le climat. La déclivité du milieu physique et les actions
anthropiques n’en constituent que des adjuvants, certes, non négligeables. Plus la pente

est forte, plus elle renforce la force érosive de I'eau. La force que la gravité procure aux
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eaux de ruissellement leur permet de creuser le sol sans trop de difficulté. Pour
comprendre ce phénomene, La quantité d’eau précipitée est un élément a ne pas
négliger. Par contre, la hauteur des pluies explique mal a elle seule les phénomenes
d’érosion. Il faut, en plus, faire intervenir I'intensité des précipitations sur un temps
relativement long (50 ans). Les travaux menés par Benachour (2016), Meddi (2012),
Sabir (1986), Debrie (2005) et Archambault (1966) entre autres, ont relevés que le degré
de sévérité de I'érosion hydrique sur les routes est dii a l'intensité de la pluie qui
commande sa force abrasive et la force de frappe avec laquelle les précipitations
atteignent le sol. En appliquant le calcul de l'indice d’érosivité sur les données
climatiques du Mayo - Tsanaga sur une période de 58 ans (1961 — 2019), il est possible

de vérifier ce postulat (figure 2).

Figure 2 — Variation de l'indice d’érosivité du sol du Mayo Tsanaga
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Source : Village de I’amitié, Mokolo, 2019
Sur la figure 2 I'on remarque une forte concentration des précipitations en 2008, ol sur

875 mm de précipitations enregistrées, le mois d’aotit a enregistré a lui seul 434,6 mm
de précipitations. Par conséquent, I'indice d’agressivité y est plus élevé (215,25 %)
qu’en 2019 (97,06%), ou les précipitations se sont étalées sur quatre mois successifs.
L’application de l'indice d’agressivité révele que sur 58 ans de précipitations
enregistrées, seules huit (08) années ont connu un risque d’érosivité modérée (25-50
t/ha/an) contre 32 années enregistrant un risque d’érosivité tres sévere a extrémement
grave (<200 t/ha/an). Avec un indice d’érosivité moyen de 97%, le climat constitue donc

un important facteur de dégradation des routes dans ce milieu (Tableau 1).

Classes ij;:;nm) de sol ;r:il:r?ier de F=P?/P Années Risque d'érosion
45 2002
45 2006
46 1982
46 2003
3 25-50 41-60 50 1996 Modéré
50 1986
57 1989
61 2013
61 2014
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Classes Pertes de sol Indlce' de F=P2/P Années Risque d'érosion
(t/ha/mm) Fournier

62 2016

62 1976

63 1965

63 1981

64 1984

65 1987

68 2017 N
4 50-100 61-80 7 2012 Sévere

71 1991

71 1971

79 1978

79 1968

80 1983

80 2000

82 2009

82 1961

83 1970

84 1990

84 1972

86 1997

86 2001

91 1979

93 2011 .
5 100-200 81-100 o1 1985 Tres sévere

95 1964

95 2018

95 1988

96 2004

97 2019

97 1974

97 1995

99 1999

105 1998

106 1993

109 2010

120 1962

122 1966

126 1963

131 1967

137 1994

137 2007 Extrémement
6 +200 +100 141 1992 grave

141 1977

142 2005

157 1980

157 1973

182 2015

185 1975

210 1969

216 2008

Tableau 1 - Evaluation du risque d'érosion du sol sur la base de I'indice de Fournier
Source : Calculs effectués sur la base des données de précipitations (1961 a 2019)
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La composition du sol a aussi un impact sur sa cohésion et son degré de stabilité face
au climat. Plus un sol a une bonne cohésion plus il résiste aux effets du ruissellement ;
moins il est cohérent et moins également il résiste, par conséquent il est facilement
érable. Avec un socle constitué de sable (81%) et de limon (11%), le réseau routier rural
est sensible a l'agressivité climatique. Il s’agit en réalité d'un sol peu cohérent et
facilement érodable. Ceci explique la présence des ravinements qui parsement les

routes rurales de la région (Photo 1).

Photo 1 - Exemple d’érosion Roua (Mandaka)

par ravinement sur l’axe Soulédé -

ot .;.4"'“',*:-;,;- s £
- “:T’{.‘? & ;‘jc 9 .
;‘ff;.'v. e X . £ ..-ak g
-y — y - e » . N 14

X :10.7582; Y :13.9025 ©l'auteur, 2021

La praticabilité des routes rurales dépend aussi de la capacité (voire de la volonté) des

pouvoirs publics a les prendre en charge. Des efforts sont fournis par les municipalités
afin d’améliorer la mobilité rurale. Cependant, ces interventions ponctuelles restent
marginales. Le doute sur leur capacité réelle a réduire la résilience du transport rural
persiste. La politique routiere nationale en matiere d’infrastructures routiéres a, durant
plus de 60 ans, privilégiée la connexion des centres régionaux aux centres politique
(Yaoundé) et économique (Douala). Par conséquent, les périphéries, qui sont
principalement les milieux ruraux et les villes secondaires, se retrouvent soit tres peu
ou mal connectés au réseau principal menant vers les grandes villes, soit sont

connectées par des routes mal construites et négligées.

La récente loi sur la décentralisation (2020 pour étre plus précis) qui transfert des
compétences financieres, techniques et administratives aux Collectivités Territoriales
Décentralisées (CTD) en matiere de création, d’aménagement et de réaménagement des
routes rurales (Communes), départementales et régionales (Conseils Régionaux),
intervient afin de réduire ce déséquilibre. Seulement dans les faits, cette compétence

avait déja été transférée en 2010 sans réels changements. Sadio Fopa et Ndamé (2020 :
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181) insistent d’ailleurs sur le fait que « la modicité des fonds alloués, les détournements
réqulierement constatés, les travaux d’entretien et de réhabilitation, parfois d’ouverture de
nouvelles voies, restent dans la plupart des cas discutables » dans ce processus, surtout pour
ce qui est du monde rural. A cela s’ajoute une capacité technique qui semble faire
défaut aux CTD en termes de réalisation et de suivi des marchés routiers. Les routes
rurales sont trés souvent construites sans canalisations d’eaux de pluies. Ceci explique
pourquoi ces routes deviennent, pour la plupart, des lits de cours d’eaux les rendant

difficilement praticables (photo 2).

Photo 2: Présence de traversier de surface a Mandaka (axe Moolo-Roua)
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Cette politique a aussi pour effet de marginaliser le réseau routier secondaire en

renforcant un déséquilibre catégoriel et qualitatif du linéaire routier. Contrairement
aux routes « nationales », les routes rurales peinent a susciter un intérét particulier de
la part des autorités et autres bailleurs de fonds. Pourtant, il s’agit d'un maillon
essentiel dans la mise en cohérence de la connectivité territoriale. Il s’agit aussi des
routes qui rendent possibles le désenclavement des bassins agricoles que regorge le
Département du Mayo-Tsanaga. Le réseau routier du Mayo - Tsanaga est le reflet de la
situation observée au niveau national. Pour un réseau dense de 1 177 km de routes,
seul 4% du linéaire est revétu et passablement praticable en toutes saisons. Le reste du
réseau (96%) est en terre et difficilement praticable dans les mémes conditions

climatiques. Autant d’éléments qui renforcent la vulnérabilité des mobilités rurales.

2.2. Des modes d'exploitations essentiellement résilients
La capacité du transport routier a s’adapter aux vicissitudes environnementales

s’exprime en termes de structuration. Il s’agit d"un sous-systeme qui est resté au stade
artisanal de par les moyens de transports exploités, et de son fonctionnement. Aussi, la
dégradation permanente des routes amene les agences de transport a innover pour

résister et survivre.
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2.2.1. Un fransport rural principalement artisanal
Le milieu rural camerounais a toujours été le théatre d'un systeme de mobilité

difficilement dissociable des habitudes socioculturelles du milieu ou1 'on se trouve et
des caractéristiques qualitatives de la route. Il s’agit d'un systeme de transport qui est
resté principalement artisanal. En quoi un systeme de transport est dit artisanal ?
Godard (2002-2008ab) suggere qu’il est nécessaire, avant tout, de cerner ce qui releve
du conjoncturel et du structurel pour apporter une réponse objective a cette
préoccupation. Et pour ce faire, deux éléments majeurs sont a considérer: le
fonctionnement du sous-systéeme et le moyen de transport privilégié par les acteurs
ruraux. L’analyse de la mobilité captive issue d'un comptage sur route réalisé sur trois
sections de routes rurales, entre 6 heures et 20 heures révele que les mobilités rurales
sont dominées par les motos et autres Moyens Intermédiaires de Transport (MIT) tels

que les charrettes, les vélos entre autres (Tableau 2).

Trongons concernés

Moyenne Types de véhicules

journaliére VP* | VIP** | Moto | Marche | MIT | VIM**

Mokolo-Koza 189 5,61% | 1,08% | 39,64% | 10,95% | 24,83% | 17,89%
Mokolo-Rhumsiki 62 6,48% | 0% 41,87% | 13,99% | 35,9% | 1,75%
Mokolo-Soulédé-

102 3,75% | 1,32% | 46,22% | 14,55% | 23,53% | 10,62%

Roua

Tableau 2 - Structure du trafic journalier sur trois points de comptage
*Véhicule personnel
**Véhicule de transport de personnes / Véhicule de transport de marchandises
Source : Enquétes de terrain, mai 2021

Ceci révele que le milieu rural est caractérisé par des formes de transport qui ont été
considérées au début comme éphémeres, mais qui, avec le temps, sont devenues
structurelles, car elles se sont inscrites dans la dureté. « Il s’agit, d'une pratique dont la
structuration et l'organisation refletent parfois les difficultés qu’éprouvent les autorités
publiques a planifier, controler et a accompagner » (Atangana Bamela, 2021 : 167). Il s’en
suit alors un éclatement dans la gestion des structures de transport, et ot interviennent
dorénavant des associations (GICs, Coopératives, associations familiales, entre autres)
et des particuliers, sans nécessairement avoir une autorisation formelle de transport.
L'usage dominante des motos dans la mobilité rurale reste facile a comprendre dans
I'acceptation de la population, comme pour tous les autres modes de transport rural, et
le refus tant6t non-dit de I’administration. L’administration semble avoir adoptée cette
pratique en essayant de I'organiser par le biais des Syndicats et/ou Associations. Cette

tolérance administrative peut étre interprétée de deux manieres : d’abord, il y a une
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volonté manifeste de maitriser cette activité, face aux dangers qu’elle entraine
(accidents, agressions entre autres). Ensuite, il est question de « formaliser » cette
activité par défaut d’alternatives durables. A ce jour, I'usage de la moto pour les
mobilités rurales reste tres adaptable aux aspirations de la population, car elle reste tres
flexible quant aux tarifs des déplacements. Et puis, sa rapidité, surtout sa disponibilité,
sur la plupart des voies de circulation font d’elle un outil qui s’adapte le mieux a I'état
des routes comme Sadio Fopa et Ndame (2020) I'ont démontré dans la région de
I’Adamaoua.

Les caractéristiques qualitatives des routes rurales restent un obstacle que seules les
motos permettent de minimiser, en ayant comme contrecoup le prix du trajet qui varie
en fonction de la praticabilité, de la distance, du sens de la mobilité®” et de 'heure®. Les
motos clandos sont pourtant loin de garantir la sécurité, car certains accidents qui
surviennent leurs sont, d"'une maniere ou d"une autre, attribués (Debrie, 2005). De plus,
le transport clandestin ne rapporte aucune taxe aux Communes, sauf a fructifier le
business de ceux qui la pratique (Godard, 2002).

2.2.2. Reconfiguration de I'offre par les agences de transport public
Contrairement au transport clandestin dont les acteurs ont la latitude de faire fluctuer
les colits de voyages sans risque de représailles de la part du régulateur, le tarif reste
statique pour les agences de transport public, et ce, peu importe la saison et I'état de la
route. La seule variation qui leur est permise est celle du nombre de véhicules a
« mettre en route » par jour. Et, lorsque les conditions de circulation se sont dégradées,
elles ont décidé de ne plus desservir périodiquement certaines destinations (surtout en
saison des pluies). Les trois agences de transport public implantées dans ce
Département (Mokolo Express, SETRACAUCAM et Camrail Express) ne desservaient
que deux des cinq arrondissements que compte le Mayo Tsanaga jusqu’en mars 2018
(en dehors de relier le Chef-lieu de Département au Chef-lieu de Région qu’est
Maroua). Afin de maintenir la fréquence des voyages dans ces deux arrondissements,
elles sont passé des véhicules a grande capacité de charge (Coasters), aux véhicules de
petit gabarit (Hiaces) moins gourmands en carburant et plus maniables sur des routes
dégradées. Mais cette stratégie s’est heurtée une fois de plus aux désagréments
engendrés par la praticabilité des routes. Ce qui a eu pour corollaires un rallongement
du temps de voyage (Tableau 3), la multiplication des accidents, la baisse des salaires

des conducteurs et les licenciements entre autres.

Troncon Distance Acteur Temps ?alson Temps sa.lson Différence
(km) des seche des pluies
Mokolo-Koza | 20 Clandestin | 50min 2h30min 1h40min

*7 Le tarif est souvent plus élevé lorsqu’on quitte la ville pour le village et revu a la baisse lors du sens

inverse.

*¥ Les voyages de nuits coutent plus chers que ceux qui s’effectuent en journée.
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Rarivaaa Distance Acteur Temps ‘salson Temps sa.lson Différence
(km) des seche des pluies
Mokolo- 45 Clandestin | 2h 5h 3h
Rhumsiki
Mokolo- 24 Clandestin | 1h 2h30min 1h30min
Soulédé-Roua

Tableau 3 - Durée du voyage entre deux saisons
Source : enquétes de terrain, mai 2021

Par la suite, la fréquence des voyages a été réduite pour correspondre aux jours de
marchés périodiques (mercredi pour Mokolo et dimanche pour Koza). Or, cette
réduction de l'offre de service met en péril I'équilibre financier des services de
transport, forcant ces opérateurs a suspendre leurs activités. Cette situation avait déja
été constatée a Niamé et a Nairobi par Delaunay et Baffi (2020) ou 50% des exploitants
auraient été contraints de suspendre leur service par manque de rentabilité constatée
entre plusieurs destinations. La perte de profit a menée a 1'abandon de 1'axe Mokolo-
Koza. Seuls quelques vestiges témoignent encore de la présence passée de ces agences
dans le centre-ville de Koza (Photos 3, 4).

Photo 3 — Vestige de l’agence Mokolo-Express
(Koza)

Vq\

Photo 4 — Vestige de la SETRACAUCAM
(Koza)

X:10.8433; Y : 13‘.8760 ©l’a;tteur, 2021 X :10.8495; Y : 13.8766 ©l'auteur, 2022

2.2.3. Réajustement saisonnier du prix de transport ville-campagne

La dégradation de la route rend I'acces difficile aux diverses localités engendrant ainsi
des dépenses supplémentaires que seuls les usagers doivent supporter. Et la premiere
conséquence est la rareté des véhicules qui y circulent de maniere permanente. Les
risques d’accidents et de dommages sur les véhicules obligent les transporteurs
clandestins qui s’y hasardent a jouer sur les tarifs de transport. Cette variation des

tarifs dépend de la distance, de I'état de la route, la possession ou non des bagages et
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les affinités familiales. Mais ce qui oriente surtout cette variation est la saison. En
période des pluies, le tarif est plus élevé.

La distinction entre le colit du transport des produits marchands et le transport de
personnes est tout de-méme nécessaire, étant donné qu’il s’agit d’un important bassin
agricole qui ravitaille les grandes surfaces et marchés départementaux (Mokolo, Mora,
Kousséri entre autres), régionaux (Maroua, Garoua, Ngaoundéré, Bertoua), nationaux
(Yaoundé) et internationaux (Nigéria, Tchad, RCA). Les produits sont assez diversifiés,
mais chaque arrondissement se démarque par une ou plusieurs cultures dominantes
selon les quantités produites par an. En ne considérant qu'un seul produit par
arrondissement, la différence de prix pour le transport d'un sac de 100 kg entre les

deux saisons est flagrante (Tableau 4).

Trongon Produit Engin Sekt o.?n saison et el} saison Différence
séche pluvieuse
Koza-Mokolo Oignon Camion | 1000 1500 500
Koza-Yaoundé Oignon Camion | 6000 7000 1000
Rhumsiki- Pommede | - ion | 7000 9000 2000
Kousserie terre
Rhumsiki-Mokolo | Carburant Moto 1000 1500 500

Tableau 4 - Coiit du transport d’une unité (sac/bidon) en fonction des saisons en FCFA
Source : enquétes de terrain, mai 2021
La difficulté ressentie par les producteurs pour évacuer leur production vers les

marchés a introduit des « démarcheurs» dans le circuit de transport rural des
marchandises. Il ne s’agit ni des cultivateurs ni des commercants, mais des
propriétaires de greniers de stockage et de conservation qui acheétent les produits
aupres des cultivateurs a un prix dérisoire pour les stocker en attendant la période de
pénurie qui annonce généralement la hausse des prix sur les marchés pour les évacuer.
La possession d'un véhicule a grande capacité de charge est leur principal atout. Cette
stratégie permet aux cultivateurs de vite écouler leurs marchandises apres la récolte,
bien que le prix ne leur soit pas tres bénéfique. Dans tous les cas, le nceud du probleme
reste le transport. Et quel qu’en soit la stratégie, le cultivateur verra toujours son
bénéfice a la baisse selon les saisons et la méthode adoptée pour évacuer sa
marchandise. En ce qui concerne la mobilité des personnes, la différence des tarifs
entre les saisons est tres souvent de l'ordre de 67% sur les trongons les plus dégradés
(Tableau 5).
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. Distance | Cott en saison Coiit en saison oy
Trongon Engin . . Différence
(km) séche des pluies

Mokolo-Koza Moto 20 1500 2500 1000
Mokolo-Mogodé Moto 17 3000 5000 2000
Mokolo-Soulédé- Moto | 24 2000 3000 1000
Roua

Mokolo-Rhumsiki Moto 45 4000 6000 2000

Tableau 5 — Variations du cofit de tickets de transport (en FCFA) entre deux saisons
Source : enquétes de terrain, mai 2021
En saison pluvieuse, le prix du ticket augmente de 1500 FCFA en moyenne. Par contre,

ces tarifs ne sont pas homologués par les autorités publiques, et dépendent de chaque
conducteur. Ces tarifs peuvent sembler anodins, mais les enquétes ont relevé qu’ils ont
pratiquement triplés en seulement deux décennies. Les facteurs expliquant cette
variation sont connus, mais le nceud reste la praticabilité de la route. Ceci explique
pourquoi le tarif d'un voyage entre Mokolo et Mogodé (17 km) est plus élevé que celui
de Mokolo — Soulédé-Roua (24 km). Et pour une distance d’a peine 45 km, il faut
débourser 6000 FCFA en saison seche alors que le trajet Mokolo — Maroua (72 km)
cotite seulement 1000 FCFA en toutes saisons. Ce qui a pour effets : I'augmentation
réguliere du prix des produits vivriers sur les marchés, la fermeture, voire
I'inexistence, des agences de transport public de personnes dans les petites villes, la
montée du transport clandestin généralisé et une augmentation des déplacements non

motorisés (a pied, charrette ou a dos d’anes) entre autres.

Conclusion

Cette recherche en lumiere les spécificités de la pratique des mobilités dans le monde
rural camerounais. La difficulté a garantir une certaine sécurité dans la pratique des
mobilités quotidiennes en milieu rural impacte sur la continuité de l'offre de service
public. Ce qui témoigne de la précarité dans laquelle se trouvent les populations
rurales, qui sont généralement les plus mobiles et les plus dépendantes des transports
publics. La crise infrastructurelle du monde rural s’est révélé étre un puissant facteur
d’innovation (fonctionnel et structurel), mais souleve surtout le probleme lié au
caractere atomisé et au manque de coordination du secteur du transport. Les tarifs
pratiqués par les exploitants ne sont que rarement fixés par les autorités, et le prix d"un
ticket varie en fonction des périodes, des destinations, de I'état de la route ou encore du
type de véhicule proposé. Dans ce contexte, 'acces au transport signifie, pour les
populations les plus précaires, des arbitrages budgétaires quotidiens, pouvant les
contraindre a de longs déplacements a pied ou a renoncer au déplacement. Or, la
précarité dans laquelle se trouvent les usagers et les acteurs du transport rural découle
de la négligence de I'offre infrastructurelle (route). De leur c6té, les autorités publiques

font face a la modicité des fonds alloués a I'entretien du réseau routier, au poids des
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intéréts dominants des bailleurs de fonds et a la difficulté de mettre en place un
systeme de transport durable dans une zone sujette aux contraintes environnementales
les plus impitoyables de la région de I'Extréme-Nord. Par conséquent, le transport
rural est maintenu dans une situation de résilience permanente, pour laquelle les
acteurs du secteur artisanal sont malheureusement considérés par les pouvoirs publics
comme un mal temporaire amené a disparaitre malgré leur contribution dans le

maintien des mobilités rurales.
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