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dans I’année (un numéro en juin et un autre en décembre)
suivant ’importance et la qualité des articles disponibles.
Le comité de rédaction souhaite votre collaboration et
votre soutien.
Le Directeur de publication
Benoit N’BESSA,
Professeur émérite
Laboratoire d’Etudes des Dynamiques Urbaines et
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DYNAMIQUE DE FLUX ROUTIERS SUR
L’AXE AKASSATO-GODOMEY DANS LA
COMMUNE D’ABOMEY-CALAVI AU SUD-
BENIN)

IMOROU Zoukifilou, TOFFOHOSSOU Sédodé
Calice, ALLAGBE Sotondji Benjamin et SEGLA

Babatoundé Amédée Précieux.

Laboratoire d’Etudes des Dynamiques Urbaines et Régionales
(LEDUR), FASHS, UAC, Bénin
Zoulki23@gmail.com

Résumé

La croissance des besoins en transport et I’intensification
de la mobilit¢ quotidienne liée aux activités humaines
rendent le transport routier indispensable a
I’accroissement de 1’économie béninoise. La présente
recherche analyse les différents flux de transport routier
sur 1’axe Akassato - Godomey, section de la Route
Nationale Inter-Etats n°2 (RNIE2) au sud du Bénin.
L’approche méthodologique comprend la collecte des
données, leur traitement et I’analyse des résultats. Les
données sont collectées a travers la recherche
documentaire, [’observation directe, 1’entretien et
I’enquéte de terrain. Un échantillon de 660 véhicules
usagers de cette route a été retenu par choix raisonné et le
modele SWOT a permis d’analyser les résultats.

Les résultats montrent que cet axe supporte trois types de
flux par le biais de différents moyens de transport. Il s’ agit
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du transport privé ou individuel (43%), du transport en
commun (38%) et du transport de biens et des
marchandises (19%) qui se fait beaucoup plus par les
camions dont la circulation est interdite aux heures de
pointe. S’agissant des moyens de transport utilisés par les
usagers, les motocyclettes dominent avec 41,81 %, suivi
respectivement des véhicules personnels (18,03%), les
minibus « tokpa-tokpa » (12,42%), les camions gros-
porteurs (11,81%), les taxis et bachés (10,15 %) et enfin
les autocars (5,75%). Les déplacements des populations
sont motivés par le travail (41,06 %), le commerce (27,88
%), les études (14,09 %) et les courses diverses des usagers
(12,12 %) ainsi que leur loisir (4,85 %). Quant aux biens
et marchandises transportés, les produits de consommation
alimentaire viennent en téte (45%), suivis respectivement
des produits agricoles (24%), des produits industriels
(13%), des produits €lectroménagers (10%) et enfin des
produits textiles (8%). L’ensemble de ce flux routier
génere une congestion forte et récurrente qui se manifeste
quotidiennement et qui nécessite de futures réflexions.

Mots-clés : Akassato-Godomey, dynamique de flux
routier, mobilité, congestion.

Abstract

The growth in transport needs and the intensification of
daily mobility linked to human activities make road
transport essential to the growth of Benin's economy. This
research analyses the various road transport flows on the
Akassato-Godomey axis, a section of the Inter-State
National Road No. 2 (RNIE2) in southern Benin. The
methodological approach includes data collection,
processing and analysis of the results. Data is collected
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through documentary research, direct observation,
interviews and field surveys. A sample of 660 vehicles
using this road was selected by reasoned choice and the
SWOT model was used to analyse the results.

The results show that this route supports three types of
traffic using different modes of transport. These are private
or individual transport (43%), public transport (38%) and
the transport of goods and merchandise (19%), which is
mainly carried out by lorries, which are prohibited from
driving during rush hour. In terms of the means of
transport used by users, motorcycles dominate with
41.81%, followed by personal vehicles (18.03%), ‘tokpa-
tokpa’ minibuses minibuses (12.42%), heavy goods
vehicles (11.81%), taxis and covered trucks (10.15%) and
finally coaches (5.75%). People's journeys are motivated
by work (41.06%), trade (27.88%), studies (14.09%) and
various errands (12.12%), as well as leisure (4.85%). As
for the goods and merchandise transported, food products
come first (45%), followed by agricultural products
(24%), industrial products (13%), household appliances
(10%) and finally textiles (8%). All of this road traffic
generates severe and recurring congestion on a daily basis,
which requires further consideration.

Keywords : Akassato-Godomey, road traffic dynamics,
mobility, congestion.

Introduction

L’importance des transports dans le développement socio-
économique des pays est incontestable. De ce point de vue,
les investissements dans les infrastructures et les moyens
de transport dans un pays sont sources de croissance
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endogéne. En Afrique, la plupart des grandes villes, de
plus en plus peuplées, connaissent des transformations
rapides et subissent, d’aprés R. Laugier (2012, p.1), un
développement polarisé créant une interconnexion entre
I’urbain et le périurbain. Ce qui génére une importante
demande de mobilité dans un contexte ou, selon I’'UE
(2011, p.47), plus de 10% du PIB sont portés par le secteur
des transports. Dans les grandes villes africaines en
général, la mobilité urbaine ne cesse de prendre de
I’ampleur. Elle est en croissance continue avec pour cause
principale la forte urbanisation (K. Louani, 2022, p.1) qui
pose de nombreux problémes sur la mobilité des personnes
et des biens, et par conséquent sur le systéme de transport.
En effet, les transports ont permis a ’homme de se
déplacer beaucoup et de plus en plus loin, soit pour son
travail ou pour ses études, ses loisirs ou encore ses
vacances (J. Varlet et P. Zembri, 2010, p.1) et ceci, par le
biais de différents moyens de transport. Pour J. Lombard
et O. Ninot (2012, p.2), la principale caractéristique de ces
moyens de transport en Afrique de I’Ouest, qu’ils soient
urbains, interurbains ou ruraux, qu’ils concernent les
marchandises ou les voyageurs, est leur grande diversité.
Cette diversité est beaucoup plus prononcée dans les
grandes agglomérations urbaines qui sont généralement
marquées par diverses formes de mobilités. P. Merlin
(1985, p.5) souligne qu’il n’y a pas de ville sans mobilité,
et D. Pumain (1997, p.128-129) indique qu’il est possible
d’identifier deux niveaux de structuration spatio-
temporelle des villes a savoir le niveau intra-urbain au sein
duquel les fonctions principales sont I’habitat et la
production, et le niveau interurbain qui assure le
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fonctionnement des territoires du niveau d’organisation
supérieur.

Au Bénin, la route est le support essentiel de la mobilité
car elle joue un roéle quasi monopolistique dans le
déplacement des personnes et ’acheminement des biens.
C’est le cas fondamentalement de la Route Nationale
Inter-Etats N°2 (RNIE2) qui relie Cotonou, ville-port et
capitale économique du Bénin, a Malanville, ville
frontaliecre du Niger. Cette route apparait comme un
vecteur fondamental dans la circulation des personnes et
des biens, I’écoulement des produits agricoles et la
facilitation des échanges entre les populations dans un
milieu fortement marqué par les activités agricoles dans
les zones rurales, le commerce et les services dans les
zones urbaines.

L’idée de cette recherche émane de 1’observation des
mobilités quotidiennes et de la diversité des flux de
transport entre les communes d’Abomey-calavi et de
Cotonou le long de I’axe routier Akassato-Godomey,
section méridionale de la RNIE2. La compréhension de
son développement nécessite la clarification du concept de
flux qui, de fagon basique, désigne I’écoulement de
quelque chose ou son transfert au moyen d’un réseau de
communication pendant une unité de temps. Il peut donc
s’agir des hommes, des marchandises, des biens, des
capitaux, de I’information, etc. Dans les sciences de
I’espace et particulierement en géographie, le flux désigne,
d’apres R. Garcier et a/ (2017, p.4), une quantité de choses
qui parcourt un réseau, lequel peut étre technique ou
naturel. Le flux désigne ainsi des éléments en mouvement
entre deux différents poles constitués d’un point d’origine
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et un point de destination. De ce fait, on peut dire que le
flux nait de la différenciation spatiale entre des espaces
complémentaires. Il peut donc étre matériel ou immatériel.
La présente recherche est essentiellement consacrée aux
flux matériels qui concernent les personnes, les
marchandises et les différents véhicules de transport en
mouvement sur ’axe Akassato-Godomey, deux grands
arrondissements de la commune d’Abomey-calavi
caractérisée par une forte croissance démographique. Elle
essaie d’apporter une contribution a I’analyse de la
dynamique des différents flux de transport routier sur I’axe
Akassato-Godomey, section de la RNIE 2 dans la
commune d’Abomey-Calavi au sud du Bénin.

1- Méthodologie

L’approche méthodologique comprend 1’observation in
situ, la collecte des données, leur traitement, et 1’analyse
des résultats. Les travaux de terrain se sont déroulés dans
la premiére quinzaine du mois de février 2025. Pour la
collecte des données, des techniques d’échantillonnage
variées ont été utilisées en fonction du type de moyen de
transport utilisé. Deux €équipes ont ¢té¢ mobilisées pour le
comptage des véhicules et le travail est réparti sur trois
plages horaires différentes de la journée a savoir de 7 h a
9 h, de 13h a 15h et de 18h a 20h. Cette méthode a permis
de retenir par choix raisonné un échantillon de 660
véhicules constitués de différents moyens de transport qui
se sont rendus disponibles pour nos enquétes. Le logiciel
Locus map et un GPS ont été utilisés pour le géo-
référencement  des  coordonnées  géographiques.
Kobocollect a permis d’automatiser les questionnaires et
Word et Excel ont permis la saisie des données, le
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traitement statistique et la réalisation des graphiques.
Quant a la réalisation des cartes, les logiciels QGIS 3.14 et
ArcGis 10.8 ont été utilisés. L’analyse des résultats a été
faite grace au modele SWOT qui a mis en exergue les
forces et faiblesses liées a la fluidité de la circulation sur
I’axe d’¢tude, ainsi que les opportunités et menaces du
milieu de recherche. Dans I’ensemble, cette méthodologie
a conduit aux résultats suivants.

2. Résultats

Les résultats sont présentés en trois parties. La premicre
partie présente le milieu de recherche en mettant en
exergue  ses  caractéristiques  géographique et
démographique. La seconde partie présente les différentes
fonctions qui caractérisent [’axe routier Akassato-
Godomey. La troisiéme partie met en relief la typologie et
le dynamisme des flux de transport sur cet axe.

2.1- Présentation du milieu de recherche

Le milieu de recherche est localis¢ dans la commune
d’Abomey-calavi. Il est la section méridionale de la route
inter-Etats n°2 (RNIE N°2), corridor de transit qui relie la
ville portuaire de Cotonou aux pays enclavés du Sahel. Il
est situé entre 2°16’ et 2°21° de longitude Est et entre 6°23°
et 6°34° de latitude Nord, et couvre 1’axe routier qui relie
Akassato et Godomey dans la commune d’Abomey-
Calavi. Il est présenté par la figure 1.
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Figure 1 : Situation géographique du milieu de recherche

La figure 1 montre I’axe routier Akassato-Godomey qui
s’étend depuis le carrefour « Pharmacie Saint Georges »
dans I’arrondissement d’Akassato jusqu’au carrefour du
College d’Enseignement Général (CEG) de Godomey en
passant par I’échangeur de Godomey. Cette section de la
RNIE2, longue d’environ 15 km, intégre plusieurs autres
carrefours aussi importants comme le giratoire
« Kérékou », les carrefours Arconville, Kpota, IITA,
Togoudo, I’échangeur de Godomey et le carrefour du CEG
Godomey. La forte urbanisation de la commune et la
densité démographique du milieu de recherche constituent
les facteurs fondamentaux de sa  dynamique
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démographique. En effet, a I’instar de la plupart des pays
d’Afrique subsaharienne, le Bénin connait une rapide
urbanisation. Sa population urbaine qui représentait 47 %
de la population totale en 2018, atteint 57 % en 2025
(SSATP, 2019, p.13). Par ailleurs, I’agglomération de
Cotonou s’est vite ¢largie pour s’entreméler a celle
d’Abomey-Calavi qui ne cesse également de croitre. En
effet, de 26469 habitants en 1992, la population
d’ Abomey-calavi est passée a 232094 en 2002, 432348 en
2013 puis 966114 en 2025 avec une estimation de 1350598
en 2030 (INStaD). Ce rythme élevé de croissance de la
population est fonction de la croissance démographique et
du phénomene d’exode rural et de migration vers le milieu
de recherche. Cette situation, conjuguée au trafic en
provenance ou a destination de I’intérieur du pays et des
pays de I’hinterland, influence les flux de transport sur
cette section de la RNIE2.

2.2- Fonctions de ’axe routier Akassato-Godomey dans
les mobilités diverses

Section de la RNIE2 qui relie Cotonou, ville-port et
capitale économique du Bénin, aux arriere-pays immédiat,
national et international du port, 1’axe routier Akassato-
Godomey est un axe multifonctionnel dans la mobilité
nationale et internationale. Il est a la fois un axe de transit
des biens et personnes, de mobilité urbaine et inter-
urbaine, de desserte et d’accessibilité. Il joue de ce fait un
role capital dans la mobilité des personnes et des biens.
Cet axe routier intégre une typologie variée de routes qui
s’interconnectent dans un réseau densifi¢é comme le
montre la figure 2.

165



2°16.3'E

Chef lieu de commune

2 >,
o B N
A § e ’,
z : / |z Chef licu darrondissement
=] =
2 . \ &
° \ o Quartiers de Ville concernés
\
b Arrondissement de {
s Arrondissement de 1 [OTTIT [Etats
porpsiod \ Limites d'Etats
\
sy \
II e Limites die d¢partement
K
fagho ) g | | s Limites de commune
N / ]
5 \
<H N Limites darrondissement
7/
; < /
H .  cmm— ¢ o
z H j | z Route bitumée
= H ToghisGbo B | =
2 Ay 7 / 2
N _\ < v 2 g Routes non revétue
Arrondissement  §

de Togha \ e ROULE paVES
e

Pistes

§ 1]
H v Lagune de Djonou
Arrondissement & Ll < e o
de Ouedo H 5 So-Ava -Iuc Nokou¢

. s b X
H Shapts R s

- Sei e S ‘()(em\.‘\ll.umuue

gy

r3 z
= K] s
-+ 0 v =
rsj| s b
% 1 é e
A DCP“T'""“C“‘ du Source : Fond topographique, IGN 201§
/ [ Littoral
L ol Systéme géodésique = WGS 84
\\
N, 0 | 2k
; Toghin-Kpe
(..(.;m:lmr de || ,_WJ:”‘. = a L Systéme de projection : ['TM / Zone 31N
uidah A
-,
Océan Atlantique Réalisation:  SEGLAB. A Précicux.
Novembre 2024
2°163'E 221.7E

Figure 2 : Réseau routier du milieu de recherche

La figure 2 présente le réseau routier du milieu de
recherche et met en relief les différentes pénétrantes
routieres qui s’interconnectent a 1’axe Akassato -
Godomey. Ces pénétrantes sont constituées de plusieurs
types de routes incluant pistes rurales, routes non
bitumées, routes a revétement pavés et routes bitumées.
Toutes ces routes sont d’une importance capitale dans le
fonctionnement de 1’axe Akassato - Godomey qui joue un
role multifonctionnel de collecteur et de distributeur de

flux dans le réseau de transport du milieu de recherche.
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2.2.1- Axe Akassato-Godomey, connecteur routier de
deux grandes agglomérations

La croissance démographique des villes et 1’évolution des
modes de vie contemporaine intensifient les besoins de se
déplacer et engendrent en conséquence des problémes liés
au transport des personnes et des biens. Au Bénin,
Cotonou et Abomey-Calavi sont deux des plus grandes
agglomérations urbaines du pays. Elles sont connectées
par l’axe Akassato-Godomey. La ville de Cotonou,
fortement peuplée, déverse le trop-plein de sa population
sur les communes environnantes dont Abomey-Calavi qui
en est un véritable réceptacle. L’étalement de ces deux
agglomérations a fini par engendrer une conurbation avec
Cotonou comme centre névralgique et polarisant des
différents flux qui y naissent. En effet, si Cotonou est
reliée a Ouidah a I’ouest et Séeme-Podji a I’est par la
RNIE1, sa liaison avec la commune d’ Abomey-Calavi est
grace a la RNIE1 et la RNIE2, cette derniére intégrant dans
sa section méridionale 1’axe Akassato-Godomey. En plus
des flux des arriéres-pays, cet axe routier adjoint des poles
de forte concentration humaine comme |’Université
d’Abomey-Calavi et I’hopital de zone de Calavi qui sont
des endroits connus pour le nombre important d’usagers
qui les fréquentent. De ce fait, il supporte en plus des
voyageurs, un important flux quotidien d’ouvriers, de
commergants, de fonctionnaires et d’étudiants comme le
montre la photo 1.
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Photo 1 : Flux de population au carrefour IITA sur ’axe
Akassato-Godomey

Prise de vue : B. A. SEGLA, février 2025

La photo 1 montre 1’aspect de la circulation aux environs
de 8 heures du matin a la hauteur du carrefour IITA. On
observe des populations en partance d’Abomey-calavi
vers Cotonou pour diverses activités. En effet, la ville de
Cotonou, capitale économique et cité administrative du
Bénin, est le lieu de convergence des activités d’un grand
nombre de citoyens béninois. Elle attire et diffuse aussi
bien hommes et marchandises. A la fois source et
réceptrice de flux, Cotonou joue le réle d’une centralité
que nourrissent entre autres, les périphéricités connectées
par I’axe Akassato-Godomey. Cet axe facilite le transport
et la distribution des biens et services entre le pole
commercial et économique de Cotonou et plusieurs
arrondissements d’Abomey-Calavi et de DI'intérieur du
pays. Cette liaison renforce le développement des activités
économiques des zones traversées et stimule
I’implantation d’activités économiques nouvelles le long
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de son tracé. Il désengorge également le centre-ville de
Cotonou au profit de la cité¢ dortoir d’Abomey-Calavi et
supporte ainsi les flux migratoires pendulaires entre lieux
de résidence et lieux d’activités professionnelles et
économiques a lintérieur de cet espace désormais
conurbanisé. En effet, la commune d’Abomey-Calavi est
réputée pour étre une cité-dortoir pour Cotonou car un
grand nombre de citoyens résidents dans cette commune
travaillent a Cotonou. Cette situation s’explique beaucoup
plus du fait de la cherté du loyer et du foncier dans la ville-
capitale, laquelle expulse ipso facto les populations a
faible revenu. Ces dernieres, refoulées de fait par la ville-
capitale, se déversent vers les communes périphériques
comme Abomey-Calavi ou ils y contractent des baux de
loyer ou acqui€rent des terrains pour construire leurs
habitations.

2.2.2- Axe routier Akassato-Godomey, connecteur des
aires de stationnement des camions a la ville-port de
Cotonou

L’augmentation de la population urbaine entraine
indirectement une augmentation des flux de marchandises
pour I’approvisionnement des villes (J. Gonzalez-Feliu,
2016, p.13), lesquelles sont fondamentalement
caractérisées par des activités économiques plus intenses.
Au Bénin, le trongon routier Akassato-Godomey est une
section méridionale du corridor de transit que constitue la
RNIE2 qui connecte la ville de Cotonou, capitale
économique et ville-port, aux arrieres-pays du port de
Cotonou et aux aires de stationnement des camions situées
dans la commune d’Abomey-Calavi. De ce fait, ce
trongon supporte les marchandises qui transitent au port de
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Cotonou en provenance ou a destination de I’intérieur du
pays et des pays de I’hinterland notamment le Niger, le
Mali et le Burkina Faso. Ainsi, il encaisse les mouvements
d’un important flux de véhicules et de camions gros-
porteurs qui finissent par générer de récurrentes
congestions aussi bien en ville qu’a I’intérieur du port de
Cotonou. Pour pallier a cette situation de congestion, des
parcs de stationnement destinés aux camions gros-porteurs
sont implantés dans certains arrondissements de la
commune d’Abomey-Calavi. Ces parcs sont pour la
plupart contigus a la RNIE2 qu’ils influencent par les
trafics générés. Dans le souci de contribuer a la sécurité
des personnes et des biens dans la ville-port de Cotonou
ainsi que le long de la traversée d’Abomey-Calavi, des
horaires de circulation ont été imposés aux camions gros-
porteurs. Le Port Autonome de Cotonou, par note
d’information n°232 du 28 décembre 2023, autorise la
circulation des camions uniquement entre 10 heures et 16
heures en journée, et entre 23 heures et 6 heures en soirée.
Ainsi, contrairement aux autres véhicules libres de circuler
a tout moment, les camions sont assujettis au respect des
horaires a eux imposés. Cette disposition permet de
réduire drastiquement la congestion, les différentes
pollutions et les nombreux cas d’accidents jadis
enregistrés sur cette route.

Au demeurant, le maillage territorial du milieu de
recherche en infrastructures de transport routier et les
fonctions que joue 1’axe d’étude favorisent 1’émergence
d’une typologie variée de flux de transport qu’il supporte.
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2.3- L’axe routier Akassato-Godomey, un trongon de
voie aux flux variés

La présente recherche est essentiellement consacrée aux
flux matériels qui concernent les personnes, les
marchandises et les véhicules de transport en mouvement
sur I’axe routier Akassato-Godomey. Sur ce trongon, on
dénombre fondamentalement trois (03) types de flux de
transport. Il s’agit des flux de transport de biens et de
marchandises, des flux de transport collectif de personnes
ou passagers, et les flux de transport privé ou individuel
des personnes. L’étude s’est focalisée sur 1’analyse des
flux de transport générés par les populations environnantes
ainsi que le flux interurbain venu des localités intérieures
et de I’arriere-pays portuaire. Les résultats montrent que le
transport privé ou individuel est le plus dominant sur cet
axe avec une proportion de 43 %, suivi du transport
collectif des personnes ou passagers (38 %) et enfin le
transport des biens et marchandises (19 %).

Le transport prive et le transport en collectif des passagers
s’effectuent a 1’aide des modes motorisés utilisant
plusieurs types de moyens que 1’on peut regrouper en
quatre catégories a savoir les motocyclettes (motos a deux
roues et tricycles), les véhicules légers a quatre roues
(véhicules privés ou personnels, taxis et bachés), les
minibus dénommés « tokpa-tokpa » et les autocars
communément appelés « bus ». Le transport au moyen des
motocyclettes se fait en privé ou en commun. Lorsque
c’est un transport en commun, il se fait par des
conducteurs appelés z€émidjans facilement reconnaissables
grace a leur uniforme de couleur jaune frappé au dos d’un
numéro d’enregistrement délivré par la mairie. Le
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transport au moyen du tricycle dépend de la nature de ce
véhicule qui se présente sous deux formes, une forme
destinée au transport des personnes, et une autre destinée
au transport des marchandises ou des biens. Quant au
transport a I’aide des véhicules a quatre roues, il concerne
les taxis qui transportent des passagers, les véhiculés
bachés qui transportent des marchandises, et les véhicules
privés personnels des usagers qui font quotidiennement
des déplacements pendulaires entre leur domicile et le
service ou pour des courses particulieres. Le transport a
’aide des minibus dénommés « tokpa-tokpa », comme son
nom l’indique, est destiné a faire le trajet collectif entre
Akassato dans la commune d’ Abomey-calavi et le marché
international de Dantokpa a Cotonou en passant par
Godomey. La photo suivante montre un « tokpa-tokpa »
en circulation a la hauteur de Arconville 8 Abomey-calavi.

Photo 2 : Tokpa-tkpa en circulation sur I’axe Akassato-

Godomey
Prise de vue : B. A. SEGLA, février 2025

La photo 2, prise a la hauteur de Arconville, montre le
tokpa-tokpa qui a quitt¢ Akassato pour Cotonou. On
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apercoit ’apprenti qui a sorti sa téte et un bras hors du
véhicule, a la recherche d’éventuels clients qu’il sollicite
a la criée. Le tokpa-tokpa est le moyen de transport a
quatre roues le plus populaire dans le transport collectif
des personnes sur ce trongon. S’agissant du transport au
moyen des autocars, il concerne généralement des
voyageurs en partance ou a destination de Cotonou depuis
ou vers I’intérieur du pays.

Ces différents flux observés sur 1’axe Akassato-Godomey
densifient la circulation proportionnellement a la
sollicitation et au rdle des différentes sections de ce
troncon. En effet, le réseau de circulation se densifie au
fur et a mesure qu’il part des périphéries vers l’axe
d’étude. Cette densification se matérialise au niveau de
certains points névralgiques comme les carrefours
Arconville, Kpota, Bidossessi, IITA et du pont Djonou qui
sont des centres de convergence qui polarisent les flux.
Plus on se rapproche de Cotonou, plus dense est la
circulation dans laquelle s’entremélent divers types de
moyens de transport qui varient en fonction des moments
de la journée, car la circulation des véhicules poids lourds
a Cotonou a été réglementée et strictement interdite a
certaines heures bien précises. La figure 3 présente
’aspect des différents moyens de transport utilisés sur ce
trongon.
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Figure 3 : Types de moyens de transport utilisés sur I’axe
Akassato-Godomey

Source : Résultats des enquétes de terrain, 2024

L’analyse de la figure 3 montre que I’utilisation des
motocyclettes, qui regroupent motos et tricycles, dominent
sur cet axe routier avec une proportion de 41,81 %. Elles
sont respectivement suivis des véhicules privés appelés
« personnels » (18,03 %), des mini-bus « tokpa-tokpa »
(12,42 %), des camions (11,81 %), des taxis et bachés
(10,15 %) et enfin des autocars ou bus (5,75 %).

Par ailleurs, a I’exception des camions qui transportent des
biens et marchandises, 1’'usage de ce trongon est
caractérisé par divers motifs comme le commerce, les
études, le travail, le loisir et les courses diverses tel que le
montre la figure 4.
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B Commerce M Etude m Courses diverses = Travail M Loisir

Figure 4 : Proportion des motifs de déplacement des
usagers

Source : Enquétes de terrain, février 2025

L’analyse de la figure 4 montre que le motif « travail »
caracole en téte des motifs de déplacement des usagers sur
cet axe routier avec un taux de 41,06 %. En effet, la ville
de Cotonou étant saturée, le trop-plein des habitants est
déversé dans les communes mitoyennes que sont Séme-
Podji, Abomey-Calavi, Tori, et Z¢. Ainsi, les
fonctionnaires qui pour la plupart travaillent a Cotonou et
résident dans la commune d’Abomey-Calavi, font
quotidiennement la navette a travers un déplacement
pendulaire entre ces deux centres urbains. Le motif
« travail » est suivi du « commerce » (27,88 %). Les
usagers qui utilisent cet axe pour motif de commerce ne
sont donc pas des moindres. En effet, de par sa fonction de
connecteur du pole économique de Cotonou, |’axe
Akassato-Godomey draine le flux des commergants qui
pour la plupart animent le marché international de
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Dantokpa et résident le centre-ville et les périphéries
d’Abomey-Calavi ainsi que [’intérieur du pays. Le
commerce est suivi du motif « étude » (14,09 %) qui
caractérise le déplacement des apprenants notamment les
¢tudiants de I'UAC et des wuniversités privées
environnantes qui drainent quotidiennement des dizaines
de milliers d’étudiants venant de différentes localités.
Viennent ensuite les courses diverses des usagers (12,12
%) et leur loisir (4,85 %).

Quant au transport de biens et marchandises, il concerne
les produits agricoles, les produits manufacturés
alimentaires, les biens textiles, les produits
¢lectroménagers et les biens industriels. La figure 5
présente les différentes proportions de ces biens dans les
flux de transport sur 1’axe d’étude.
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Figure 5 : Types de marchandises transportées sur 1’axe

Akassato-Godomey
Source : Enquétes de terrain, février 2025
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L’analyse de la figure 5 montre qu’une diversité¢ de
produits sont transportées sur cet axe avec en téte les
produits de consommation alimentaire et de la SOBEBRA
(Société Béninoise de Brasserie) a 45%. Ils sont suivis
respectivement des produits agricoles (24%), des biens
industriels (13%), des produits électroménagers (10%) et
enfin des produits textiles (8%) qui complétent la liste. 11
est important de noter que le flux des produits alimentaires
(45%), celui des biens industriels (13%) et des produits
¢lectroménagers  (10%) se matérialisent quasi-
exclusivement dans le sens Godomey-Akassato,
contrairement au flux des produits agricoles (24%) qui se
constate beaucoup plus dans le sens inverse. Cette
situation met en exergue le caractére agroéconomique de
la commune d’ Abomey-Calavi qui approvisionne le centre
¢économique de Cotonou en produits agricoles, notamment
en ananas, oranges, mais, tomate, etc., et qui regoit de ce
dernier les produits alimentaires, les produits
¢électroménagers et les biens industriels.

3. Discussion

La forte concentration démographique qui ne cesse de se
prononcer dans la plupart des grandes villes africaines crée
davantage de besoins de mobilité. Cette mobilité se
caractérise dans le milieu d’étude par divers moyens de
transport avec des motifs de déplacement variés, dominés
respectivement par des motocyclettes et des véhicules
légers a quatre roues. Ce constat est confirmé par J.
Lombard et O. Ninot (2012, p.2) qui souligne que la
principale caractéristique des moyens de transport en
Afrique de I’ouest est leur grande diversité, qu’ils soient
urbains, interurbains, ruraux ou qu’ils concernent les
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marchandises ou les voyageurs. Cependant, dans la plupart
des cas, ces villes se nourrissent principalement des
produits agricoles que procurent les périphéries urbaines
et les centres ruraux au moyen des infrastructures de
transport. La production dans les campagnes permet donc
d’assurer le ravitaillement des centres urbains en produits
vivriers. Ce méme constat est fait en Afrique centrale dans
les pays de la CEMAC par E. Koulakoumuna (2012, p.73)
qui souligne que la plupart des villes de ces pays sont
approvisionnées en denrées agricoles par le milieu rural.
C’est ce qui fait dire R. K. Oura et A.A.B. N’guessan
(2015, p.2) que les centres urbains sont comme des
débouchés pour les milieux ruraux qui produisent pour
satisfaire la demande urbaine. Ces différents constats
justifient le flux de produits agricoles qui se matérialise
sur ’axe d’étude dans le sens Akassato-Godomey pour
I’approvisionnement de la ville de Cotonou, capitale
économique et cité administrative du pays. En retour, cette
derniere alimente la ville d’Abomey-calavi en produits
manufacturés et biens industriels dont les flux se
matérialisent dans le sens Godomey-Akassato, quittant
ainsi la capitale économique et ville-port vers 1’intérieur
du pays. Par ailleurs, d’aprés B. Losch, S.F. Gresh et E.T
White (2013, p.22), les infrastructures de transport sont
indispensables pour connecter les villes a leur entourage
immeédiat et renforcer leurs fonctions économiques. C’est
également ce role que joue I’axe Akassato-Godomey qui,
dans la pluralité de ses fonctions, dynamise les flux de
transport entre la cit¢ dortoir d’Abomey-Calavi, les
arriére-pays portuaires, et la ville-port de Cotonou capitale
administrative et économique du Bénin.
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Conclusion

L’axe routier Akassato-Godomey est un axe
multifonctionnel, connecteur des périphéricités de
I’arriere-pays a la centralité de la ville-port de Cotonou,
pble économique du Bénin et de transit du corridor
Abidjan-Lagos. C’est un axe qui intégre une typologie
variée de routes qui s’interconnectent dans un réseau
densifié, générant une diversité de flux de transport a des
proportions différentes et qui se concentrent en trois types.
Le flux de transport privé ou individuel (43 %) est le plus
dominant, suivi respectivement du transport en commun
(38 %) et du transport des biens et marchandises (29 %).
Si on y rencontre une diversité de moyens de transport, les
motocyclettes (41,81 %) dominent sur cet axe routier,
suivies respectivement des véhicules personnels (18,03
%), des « tokpa-tokpa » (12,42 %), des camions (11,81
%), des taxis et bachés (10,15 %) et des autocars (5,75 %).
Les déplacements des usagers y sont motivés par le
travail (41,06 %), le commerce (21,97 %), les études
(20%), les courses diverses (12,12 %) et le loisir (4,85 %).
S’agissant des biens transportés sur cet axe, les produits de
consommation alimentaire viennent en téte (45%), suivis
respectivement des produits agricoles (24%), des biens
industriels (13%), des produits manufacturés non
alimentaires (10%) et enfin des produits textiles (8%). Ces
différents flux matérialisent et dynamisent le
fonctionnement de 1I’axe Akassato-Godomey qui génere de
fortes et récurrentes congestions que vivent les usagers du
trongon et qui nécessitent des recherches ultérieures.

179



Références Bibliographiques

GARCIER Romain, MARTINAIS Emmanuel et
ROCHER Laurence, 2017, Désigner, mesurer, réguler : la
mise en politique des flux et circulations. In revue Géo
carrefour, 91/3. 16 pages

GONZALEZ-FELIU Jésus, 2016, La logistique urbaine
durable. Mémoire d’Habilitation a diriger des recherches.
Section 05, Sciences Economiques, spécialité Transport.
Université Paris-Est. 174 pages

KOFFI Adjoba Marthe, 2007, Mutations sociales et
gestion de I’espace rural en pays Ebrié (Sud-Est de la Cote
d’Ivoire). Theése de doctorat, Université Paris 1 Panthéon-
Sorbonne, 415 p.

KOULAKOUMOUNA Etienne, 2012, Transport routier et
effectivité de I'intégration régionale : enjeux et contraintes
pour le développement durable au sein de la CEMAC, in
Cairn.info n°309, pp 61-84

LAUGIER Robert, 2012, L’étalement urbain en France,
synthése documentaire http://laugier.robert.free.fr/ Février
2012,23p

LOMBARD Jérome et Olivier NINOT, 2012, Gens, lieux
et moyens de transport : des déplacements quotidiens aux
voyages continentaux. Les mobilités des populations
ouest-africaines en image. /n EchoGéo 20/2012. 26 pages
LOUANI Kahina, 2022, Transport en commun a I’épreuve
de la production d’une mobilit¢ urbaine durable a Tizi
Oudou. These de doctorat en Gestion des villes et
développement durable. Universit¢ de Constantine 3,
Institut de Gestion des Techniques Urbaines, 291 pages.
LOSCH Bruno, FREGUIN-GRESH Sandrine et WHITE
Thomas Eric, 2013, Transformations rurales et

180



développement. Les défis du changement structurel dans
un monde globalisé¢, 298 p.

MERLIN Pierre, 1985, Les politiques des transports
urbains. La documentation francaise, Paris n°4797, 88
pages

NDAO Aliou, 2017, Etre mobile, seule condition pour
rester au village ? Exemple dans le bassin arachidier
sénégalais. In Revue Géo transports n° 9, pp.79-92.
PUMAIN Denise, 1997, Pour une théorie évolutive des
villes. In revue L’Espace Géographique, 1997, n°2.
pp.-119-134

OURA Kouadio Raphaél, et N GUESSAN Ats¢ Alexis
Bernard, 2019, Quand la route freine le développement a
Bangolo. 25°™ congrés mondial de la route a Séoul.
Article disponible sur le site
https://www.researchgate.net/publication/335057427.
SSATP, 2019, Politiques de mobilité et d’accessibilité
durables dans les villes du Bénin. Rapport final, novembre
2019. Programme de politiques de transport en Afrique.
Ministere des Infrastructures et des Transports du Bénin.
42 pages.

UNION EUROPEENNE, 2011, Les villes de demain —
Défis, visions et perspectives. Commission européenne,
Direction générale de la politique régionale. Luxembourg
: Office des publications de I’Union européenne. 101 p.

VARLET Jean et ZEMBRI Pierre, 2010, Les transports
dans le monde d’aujourd’hui. Atlas des transports.
Autrement, Paris, 30 p.

181


https://www.researchgate.net/publication/335057427

	Pade de garde décembre 2025.pdf (p.1)
	INDEXATIONS INTERNATIONALES_LEDUR.pdf (p.2)
	TAP 1 IMOROU Zoukifilou et al 1 .pdf (p.3-32)

