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RESUME

L’objectif de cette étude est d’apporter une prapms aux autorités en charge du
secteur des transports et de I'environnement. Eagmte étude ambitionne qu’on développe
les transports en commun dans les milieux urbains pssurer la mobilité des personnes en
vue de permettre un développement durable au Bénin.

De facon spécifique, nous avons vu l'effet du tpamsen commun urbain et évaluer
son apport a la réduction de dépenses des ménagagthodologie adoptée comprend deux
(02) principales composantes a savoir une analysscrigitive et une modélisation
econométriqgue (modele binaire logit et le modelsaive probit) sur les variables telles que
I'effet du transport en commun sur I'environnemenhicout du transport en commun issues
des opinions obtenues sur le terrain. L'analyse rdssiltats de la statistique descriptive
(tableaux croisés) et le modeéle binaire probiteetniodéle binaire logit, nous a permis de
montrer que le transport en commun (le minibusjugoinoins I'environnement et de plus il
est moins colteux par rapport aux autres moyensadsports (les taxis-motos et les taxis

villes).

Mots clés : Développement durable, transport enncom
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INTRODUCTION

Depuis 2008, plus de la moitié de la population diale habite en zone urbaine
(INFPA, 2007) et d'ici 2050, ce chiffre passeraraspde 70% (IBM, 2010). De ce fait, on
assiste a une croissance exponentielle de la reatmm des ménages. Les citadins se
déplacent avec les moyens de transports tels qumitires personnelles, les motos, les taxis.
Le véhicule est le moyen de transport le plussdiliOn dénombre 1035 millions dans les
guatre coins du monde (Ward’s Auto, 2011). Lessparts dépendent a 97% du pétrole (IFP,
2006) et le trafic routier est en bien évidemmenpriemier consommateur. Cette dépendance
vis-a-vis du pétrole est a l'origine de plusieuussances. En Europe, les études

Ont montrées que le transport est responsable %e d& émissions équivalent au
CO2 (AEE, 09/2007). L’automobile accentue et déupt méme des maladies comme
I'asthme et les bronchites chroniques chez lesfphygles.

Au Bénin, on constate un taux d’accroissement gmfailation de 3.2% par rapport a
2002, soit 9.983.884 hbts répartit comme suit 53% en milieu urbain et 53.49% en milieu
rural (source : RGPH4 de 2013). Aussi les effégatifs du transport n’épargnent pas le
Bénin. Aux vus de tous ces dégats engendrés pearigport, il urge de trouver une solution
adéequate pour assurer une mobilité durable des geénd’est dans ce contexte qu’on
observe un intérét croissant envers les stratégg@sénagement du territoire et les moyens de
transport capables d’appuyer le développement ltks\durables. Il faut ainsi conjuguer les
dimensions sociales, écologiques et économiquesdalieloppement des villes et des
transports urbains. Une croissance bien réfléchre mos collectivités a la fois viables,
vivables et équitables. Le nouvel urbanisme etlegtégies associées mettent I'accent sur un
aménagement du territoire plus respectueux desipeis de développement durable et de la
dimension humaine de la mobilité, tout en accordam place de choix a l'intégration
d’alternatives a I'automobile. Elle répond égaleirgeta nécessité de réduire les émissions de
gaz a effet de serre (GES) issus des transponte stbatégie est 'aménagement axé sur les
transports en commun. Ce type de développementnudoasiste a favoriser la croissance
autour d’axes de transports collectifs offrant @nvice de haute qualité. On facilite ainsi
'accés des usagers aux différents secteurs delléa En effet, le transport en commun
contribue au dynamisme des régions et il consténanilieu urbain, une alternative valable a
'automobile. En plus d’assurer la mobilité d’unnmiore important de personnes, I'utilisation
du transport collectif permet de réduire la congestoutiére, ce qui favorise une plus grande

fluidité de la circulation et la réduction des coilde transports des marchandises, de
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construction et d’entretien des voies publiquestraasport en commun accroit la densité du
tissu urbain et augmente le rayonnement des cenltresntribue a améliorer la qualité de

I'air et a préserver les ressources énergéetiquaaldment, il est un levier important pour le

marché d’emploi. Vu 'importance que revét le trams$ en commun, notre but est de voir la
contribution du transport en commun urbain surdeetbppement durable d’ou la question de
savoir quel est l'effet du transport en commun urbsur le développement durable au

Bénin ?

Ainsi nous nous attarderons sur lI'analyse du lieinecle développement durable et le
transport en commun au Bénin en se concentrantreuétude de la relation existante entre le
transport en commun et le développement durables Bapremier chapitre, nous aborderons
I'aspect théorique et méthodologique comportarpgeivement la problématique de I'étude,
les questions de recherches, les objectifs etylpstheses de recherche, la revue de littérature
et la méthodologie ; le second chapitre quant anlefitra I'accent sur I'aspect empirique qui
comprend le cadre institutionnel, I'état des liedegs transports terrestres au Bénin, la

présentation et 'analyse des résultats et erdgwrécommandations.
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CHAPITRE 1 : CADRE THEORIQUE ET
METHODOLOGIQUE DE L'ETUDE

Le présent chapitre sera divisé en deux (2) @extiDans un premier temps, il sera
guestion d’aborder le cadre théorique qui comptat@roblématique, les objectifs et les
hypothéses. Et la seconde section portera sudle caethodologique.

SECTION | : CADRE THEORIQUE

Cette section sera consacrée a la présentatimpteblématique, des objectifs et des
hypothéses de I'étude puis de la revue de littézatu

Paragraphe 1 : Problématique, Objectifs et Hypethéde I'étude

A. Problématique de I'étude

Au cours du 18"siécle, I'industrie, la télécommunication et I'égie ont connues un
essor sans préceédent et ont constituées un faetssentiel du développement socio-
économique de ces dernieres décennies. Le sectsurtrdnsports participe aussi au
développement a travers un certain nombre deffatsitifs qu’il génere notamment
'accessibilité accrue a de nombreuses facilitégmeentation des possibilités offertes aux
individus, diversification des approvisionnemetdsteduction des prix des biens et services,
création d’emplois, augmentation des échangesrelgtud’idées. Tout cela n’est possible que
grace aux investissements effectués dans les tinfcasres routieres. Pour Robert Barro
(1990), ces infrastructures constituent un factiurcroissance qui engendre des rendements
d’échelles croissants a long terme en raison deso&cies internes qu’elles permettent pour
les producteurs prives.

Malgré, le rdle prépondérant que joue ce sectans te développement, il géneére les

externalités négatives sur I'environnement, aing sur la qualité de vie et la santé humaine.
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Le secteur des transports est responsable de llzipolde gaz a effets de serre soit 20%,
respectivement 79.5% pour le trafic routier ,13%urple réseau aérien ,7% pour le trafic
maritime et 0.5% pour le transport ferroviaire (ATD10).

La croissance du secteur des transports est sideee se poursuivre puisque, selon
les projections qualifiées de prudente réalised’@@DE, le nombre de km parcouru par les
véhicules routiers augmentera de 144% au niveauialoet 79% dans les pays de 'OCDE
entre 1990 et 2030. Ceci se traduira par un aggwient de la consommation de carburant
routier de respectivement, 73% et 18%. L’'explodtatintensive de I'or noir, énergie non
renouvelable, fait que 50% des 164.4 milliards alenés de réserves mondiale sont déja

épuisées. De ce fait, on assiste a I'épuisementegssurces non renouvelables.

Au Bénin, la mobilité des ménages est assurée gmmloyens de transport comme les
autocars, autobus, minibus, les tricycles et busisMce sont surtout les taxi-motos
dernierement estimés a 160000 en 2013 pour laddl€otonou, qui dominent nettement le
transport des passagers sur de petites distan@sgMe Cotonou2013). Pour le Ministére
de I'environnement, il est émis chaque jour au B&3d tonnes de monoxyde de carbone dont
49 tonnes émises par les deux roues. Selon la Bakmundiale (2002), le programme du
secteur énergétique du Bénin montre que le sediesitransports est celui qui consomme
plus d’énergies. Il représente 62% de la consonamate pétrole du pays, quatre (04) fois
plus que celui du secteur industriel. Le sectews ttansports est a la base d’énormes
nuisances telles que les nuisances socio-économiglassiques. Ce sont des surcouts
économiques associes aux encombrements (tempsiraairiperdus, essentiellement) et les
codts associés aux accidents de la circulation2@®r2 on a enregistré 5740 cas d'accidents
(CNSR, publié 30 mai 2014). Ceux-ci ont impliqué833 véhicules et tué 658 personnes
dont 139 piétons pour un taux de gravité de 35,@8un taux de mortalité d’environ 11,24%
(CNSR, 2014).

Il existe également les nuisances environnemen@e affectent les personnes au
travers d’'une dégradation de la qualité écologidpueits, pollutions). Elles correspondent a la
pollution atmosphérique sous ses diverses fornmegollution de I'eau, les bruits et les
vibrations, la pollution de I'air, la consommatialénergie dont la plus récurrente est la
pollution de I'air. La pollution de I'air est géraéement associée a une croissance des risques
lies a la santé. Il s'agit entre autre de la maéades maladies respiratoires, les maladies
allergiques et de la peau, du cancer du poumornnfi@stus, des céphalées, des vertiges etc.

Une analyse des données d’hépitaux indique clainéopee la pollution de I'air a Cotonou est
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responsable de la grande fréquence des infectmmiratoires séveres. Quant a l'intoxication
au plomb, elle coute au Bénin 20 milliards de fea@&A (30,5 millions d’euros) par ans, soit
1,2% du PIB (Banque Mondiale, 2002). L’émission @@2 attribuable au transport s’est
accrue, elle était de 1,94 en million de tonnex@B6 est passée a 3,27 en 2011(Banque
Mondiale, 2011).

Cependant, il est souhaitable de mettre en placaade de transport respectueux de
'environnement de méme que du développement éciguenet social, tout en réalisant des
économies d’échelles.

Qu’est-ce que le transport en commun urbain pepbrdgr au Bénin en termes de
développement durable ? Dans l'optique d’apportex teponse claire et cohérente a cette
guestion, nous allons nous attarder sur les quesspécifiques a savoir : quel est I'effet du
transport en commun urbain sur I'environnement frarsport en commun urbain affecte-t-il

le niveau de dépenses des ménages ?

B. Obijectifs et hypothéses de I'étude

Pour mener a bien cette étude, un certain nomhobjattifs et d’hypotheses s’avérent

nécessaires pour canaliser notre vision afin de afiéger la tache.

1) Objectifs

L’objectif général de cette étude est de mesuedfel du transport en commun urbain sur le

développement durable au Bénin. De fagon spécificgiagit de :

< Apprécier les effets du transport en commun urbaim’environnement.

% Evaluer I'apport du transport en commun urbain @tiuction de dépenses des ménages.

2) Hypothéses

« Le transport en commun urbain pollue moins I'enmirement que les autres moyens de
transport.

% L’usage du transport en commun urbain minimiseéigethse des ménages.
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Paragraphe 2 : Revue de Littérature

Il existe une importante littérature sur le dévelement durable et le transport en
commun urbain. Compte tenu de cette densité, uaeebprésentation, mais suffisamment
expressive nous permet de cerner au mieux lesretiff® contours théoriques et empiriques
entre le développement durable et le transportoemoun urbain. Avant d’aborder ces deux
aspects il serait important de donner une bréviaitléh du développement durable, transport

en commun et le transport durable.

A. Revue théorique

1) Définition des concepts : le développement durdeléransport en commun et transport

durable

> Développement durable

En 1987, lors de la Commission Mondiale [dEnvironnement et le Développement,
dite Commission Brundtland, le concept de « déymdopent durable » est établi et défini
comme : « un développement qui répond aux besaingrdsent sans compromettre la
capacité des générations futures de répondre ats e Deux concepts sont inhérents a cette
notion :

* Le concept de « besoin », et plus particuliererdestbesoins essentiels des plus démunis,
a qui il convient d’apporter la plus grande pri@rit
* L’idée des limitations que I'état de nos techniquetsde notre organisation sociale

imposent sur la capacité de I'environnement a rémoaux besoins actuels et a venir.

» Transport durable

Selon 'OCDE, le transport durabkt ” un transport qui ne met pas en danger la
santé publigue et les écosystéemes, respecte lesibate mobilité tout en étant compatible
avec une utilisation des ressources renouvelablestaux inférieur a celui nécessaire a leur
régénération et une utilisation des ressourcesranouvelables a un taux inférieur a celui

nécessaire a la mise au point de ressources rdablesede remplacement”.

Réalisé par EDAH Evariste Bel Séhouin & KPATINDEd@voBertrand 6



TRANSPORT EN COMMUN URBAIN ET DEVELOPPEMENT DURABLEU BENIN

> Transport en commun

Le transport en commun consiste a transporter gusipersonnes sur un méme trajet selon
Wikipédia.

2) Rapport entre développement durable et transparbemmun urbain

Du point de vue théorigue, la mise en place duspart en commun permet d’assurer
le développement durable. Ainsi plusieurs théomigjeassociations, les dirigeants des
institutions internationales ont montré la corrélaiqui existe entre ces deux éléments.

Selon Merlin dans son ceuvre intitulée ” les tragp urbains” éditée par les presses
universitaires de France en 1992 dans la colle@UOi SAIS JE ? Il affirme que le transport
urbain a plusieurs dimensions. Pour lui, le transpoue un rdle déterminant dans la
dimension spatiale des villes et en conséquencairatles enjeux humains, économiques et
environnementaux. En ce sens, les méthodes ddigdaioins urbaines sont nécessaires pour
'adéquation du systéme de fonctionnement de la.\ile réle du planificateur de transport
sera de faciliter I'utilisation qui concilie au robe les intéréts collectifs (limiter les
investissements, assurer le meilleur usage dedaespublic, réduire les nuisances, accroitre
la sécurité et les intéréts des usagers, gagntnaips, voyager confortablement, dépenser le
moins possible).ll en résulte qu’il est importaetptendre en compte le secteur des transports
dans la planification urbaine en vue de faire fage problemes urbains tels que la congestion
routiere, les nuisances sonores, l'insécurité eoatiet la pollution de I'atmosphere. Aussi
Chermayeff (1963), étant I'un des premiers a aywis en considération les problemes
environnementaux dans les espaces publics, largoitant a ces yeux un élément de
destruction de la vie sociale. Il insistait sumkcessité de rationnaliser et de limiter 'usage
des véhicules privés qui constitue une menace lgsusociétés urbaines, le meilleur moyen
était la mise a disposition de transport en comgratuit. Cette idée a été reprise par Halprin
(1973), qui soulignait I'importance du développeindes réseaux de transport en commun en
vue d’éliminer la voiture. Un rapport du Ministete I'’écologie, du développement durable et
de I'énergie du Canada montre que parmi les tratsspm commun terrestres de voyageurs,
de transports ferroviaires de voyageurs exercemhsrae pression sur I'environnement que
les transports routiers ou aériens, plus consomurgatéénergie fossile. lls émettent moins de

gaz a effet de serre et de polluants atmosphérigeas ailleurs, les transports routiers
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collectifs (autobus ou autocars) sont susceptillestransporter plus de voyageurs par
véhicules et, selon leur taux de remplissage atldimensionnement, d’avoir des impacts
environnementaux plus faible que les voitures paliéres .Augmenter la part des transports
en commun terrestre, renforcer I'inter modalitédételopper des alternatives aux transports
routier et aérien, participent des choix stratégide la stratégie nationale de développement
durable. Dans les approches fondées sur la théoribien-étre, I'évolution du bien étre
résulte des gains de sécurité, de temps et depoait’'usager permis par lI'action publique en
matiere de transport en contrepartie d'impoéts fpphtaires. Le transport est dans le modele
considéré comme << une friction économique (untep ressource) qui doit étre minimisée
en réduisant les co(ts et le temps >> (Banque Mded2011). Toute amélioration du secteur
de transport conduit, ce faisant, a en réduiretésgs (colt de sécurité, colt de la congestion
par exemple...) et génere par conséquent un impadifpne politique de transport durable
doit dans ce cadre uniguement faire baisser lets ads externalités négatives intégrées au
calcul, pour garantir un niveau d'utilité plus éev

D’aprés, Leblanc Président et chef de la direcbiambre de commerce du Montréal
meétropolitain, le transport en commun diminue dola la congestion routiere, les temps de
déplacement des travailleurs et des marchandiesgsgccidents de la route et la pollution. II
contribue a notre prospérité et a notre qualitéiden agissant sur une multitude de facteurs :
retombées économiques, fluidité, valorisation férei sécurité et santé publique. Ce ne sont
donc pas seulement les usagers qui bénéficienhdestissements en transport en commun,
mais bien I'ensemble de la société. Monique BafRitectrice générale et Présidente de
Fond pour 'Environnement Mondiale ,2006) affirmaed’investissement dans les modes de
transport écologiquement viables réduit les émisside gaz carbonique et contribue a
atténuer les effets potentiels du changement dgmat Massé M.D. (Directeur de la santé
publigue Décembre, 2011) déclara que pour 'avemiGrand Montréal, le développement du
transport collectif pour réduire la place du tramrspautomobile et améliorer la mobilité
constitue une stratégie essentielle pour concréteteenvironnement bati favorable a la santé.
En effet, on sait maintenant que des interventemsnatiere de transport peuvent jouer un
réle important pour la prévention des traumatismegtiers et de plusieurs maladies
chroniques. Todd Litman (VTPI, 2012) renchérit ésadt que “"Dans I'ensemble, le transport
en commun tend a étre plus sécuritaire que leghautomobile’ '. Il continue en affirmant
gue: « Le transport en commun aide a atteindreolgectifs d’équité au sein de la
communauté. Il augmente les opportunités économi@tiesociales pour les gens qui sont

économiquement, physiguement ou socialement désaémet aide a atteindre les objectifs
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d’équité sociale tels qu’aider les gens désavastagé le plan physique ou économique a
avoir acces aux services publics, a I'éducatioawst opportunités d’emploi (Allen 2008 ;
CTS 2010). Le transport en commun aide a réduidetgé de défavorisassions (les iniquités
vécues) par les non-conducteurs vis-a-vis des aiedrs. »

ATUQ (Association du Transport Urbain du Québe2)10 conclut que le transport en
commun est un maillon essentiel du tissu urbairtrelle fait qu’il permette aux citoyens de
compter sur une solution accessible et économique pffectuer des déplacements, |l
contribue a la compétitivité et au pouvoir d’attrac des régions métropolitaines. Il favorise
également la réduction de la congestion urbaimaetonséquent la réduction des gaz a effet

de serre. Enfin, le transport en commun est un itappmoteur d’activité économique.

B. Revue empirigue

Les travaux empiriques qui ont étudiés la relagatre le transport en commun urbain
et développement durable ont souvent procédés gmradalyses en utilisant les données
issues d’enquétes sur le terrain, données adnatiigs et une recherche documentaire.

Publier en 2010 par ATUQ (Association de Transpdnbain du Québec), I'étude
porte sur la contribution du transport en commuéeloppement durable dans 6 régions de
Canada a savoir Québec, Outaouais, Sherbrookes-Rivieres, Montréal et Saguenay.
L’étude s’intéresse plus spécifiguement aux couotrdns des réseaux de transport opérés par
les neuf sociétés de transport du Québec, préselaties six régions métropolitaines de
recensement. Cette étude a été menée suite ad@pemdance a I'automobile et ses impacts
en tous genres (congestion, accidents, pollutiomcomsommation d’espaces dédiés a la
circulation et au stationnement, dégradation ddeumi de vie, etc.) mais surtout grace aux
chocs pétroliers et de la montée des eémissiongaiea effet de serre. Les méthodes utilisées
sont les enquétes Origine-Destination, les receestn Canadiens, les données
administratives (provenant des sociétés de trahspdes-mémes), les réseaux de
transports(les réseaux routiers et transport ennmogm et autres données (Ministere du
développement durable et des parcs : MDDEP du goaweent du Québec).Les enquétes ont
portés sur tous les déplacements fait quotidiennente constat de la mobilité et les motifs
de déplacements ainsi que les moyens de transpbligés. Les recensements ont été
effectués sur l'univers de la population, des fmjldes ménages et des unités de logements.
Plus explicitement au niveau des ménages (revésmgle, taille), unité de logements (type,

taille et valeur), les personnes (age, sexe, oglighationalité, mode de transport pour se
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rendre au travail). Dans les autres données, Eetdmis I'accent sur la consommation
d’'essence, I'émission de gaz a effet de serreglié d'utilisation d’une automobile, le nombre
d’accidents et de victimes par types de véhicutgdiqués, l'indice de la qualité de I'air. Des
résultats assez probants ont été observeés. En BO@&nsport en commun a assuré pres de
435 millions de déplacements, 50 millions, 18 ik, 7.6millions, 3.3 millions, 5.4 millions
respectivement pour les régions de Montréal, Québataouais, Sherbrooke, Trois-Riviéres
et Saguenay. Le nombre d’individus l'ayant choissup accéder au lieu d’emploi
sont respectivement un sur trois, un sur huit, un sept, 6% ,3% et 2.4%. Le nombre
d’emploi direct crée est respectivement plus 96330, 640, 181,100 et 154.Une alternative
de transport respectivement presque 9 fois,8f6i®®&, 10fois,10fois et 10 fois moins chére
gue l'automobile. Les ressources non consommeéesdgrmement sont respectivement 7.3
millions de km, 656000km, 643000km, 107000km, 2&®500d’automobiles; le litre
d’essences respectivement 666000,57000, 67000, 2380 ; le nombre de tonnes de CO2
équivalent non émises sont respectivement 1600, 188, 24,7.La qualité de l'air est
respectivement 53.1%,52.1%,63.7%,50.1% ,53.7% e?7%®&e nombre d’accidents en
transport en commun est respectivement 585,12%448,42 puis celui en automobile est
respectivement 43000,13793,4764,3339,3005,3542 H respectivement par an 4fois,
107fois, 100fois, 239fois, 21fois et 84fois pluactidents en automobile qu’en transport en
commun. Cette étude a eu des insuffisances qui: dartlisation des données issues du
recensement canadien peut impliquer une margeedielus grande, notamment lorsque
plusieurs variables de segmentation sont utiliséesltanément. Les données provenant des
échantillons a 20% sont aussi sujettes a des ernglus grandes. Etant donné que les
estimations se basent sur des données déja diggmreb collectées préalablement par
d’autres intervenants régionaux, le contréle de ¢pwalité dépend de ces derniers et n’a donc
pas fait partie de I'objet d’étude de cette recherdar ailleurs, les méthodologies de calcul
des indicateurs ont nécessité de poser certaingsthigses simplificatrices, notamment a
cause de la non disponibilité ou de I'imprécisiom ckertaines données. Finalement, les
indicateurs eux-mémes ont été choisis par les bbars impliqués dans I'étude, d’apres une
revue de littérature et les données disponibles sansultation des sociétés de transport afin
de connaitre leurs préférences.

Une autre étude menée par 'ATUQ (Association dansport Urbain de Québec)
publiée en 2013 réalisée entre Septembre —Déce2@ir2 au Canada porte sur les impacts
sociaux du transport en commun. Abordée dans leecdd projet © la contribution du

transport en commun au développement durable demgsilles de Québec”, I'étude veut
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spécifiguement voir dans quelles mesures le trahgpocommun participe au bien étre des
individus et a la qualité de vie dans nos socidt&ude repose sur une recension littéraire
internationale a partir d’études scientifiques, ndi@étes réalisées par des societés de
transport, de travaux parlementaires et de rapplerdifférents groupes ou organisations pro-
transport en commun. La méthodologie utilisée assandage d’opinion sur I'ensemble de la
population qui regroupe les usagers (les discraéimas et les non discrétionnaires) et les non
usagers. Les indicateurs recensés dans l'étudelscsante, la sécurité, l'acces, I'équite,
'autonomie, la cohésion, la participation et I'éomie. Elle a procédé par une analyse des
données quantitatives et qualitatives. L'étude anged’avoir des résultats alléchants. Au
niveau de la santé on assiste a une amélioratiota dpialité de l'air soit 65% moins
d’émissions de gaz a effet de serre que l'autoraclliipermet d’éviter I'émission de 126
millions de livres d’hydrocarbures et 156 milliods livres d’azote(Vince Hills, The Health
Benefits of Public Transport , 13 pages) ,d’écorsamientre 30 et 349 milliards en co(lts
sociaux par ans pour I'’Amérique(Michael Replogle Gdlin Hughes, The Worldwatch
Institute Moving Toward Sustainable Transport (&t the World 2012, ) et d’éviter la mort
de 1500 personnes par ans a Montréal(Richard Leess&iouis Drouin, 2007).1l participe a la
réduction des nuisances sonores. Il permet dedesuirs les 50 décibels requis afin d’éviter
des génes ou des désagréments (Social Exclusi@nMidking the Connections: Final Report
on Transport and Social Exclusion, février 2003).

Au niveau de la sécurité, on constate qu'il esteeid a 20 fois plus sécuritaire que
'automobile, une diminution des taux de blessua#ternatives a I'alcool au volant (Rapport
annuel 2006 sur la santé de la population monis&gla006).

Au niveau d'accés et équité on ne dénombre que dda fdes usagers non
discrétionnaires : soit 41% des usagers du trahgpocommun font moins de 20000 $ par
ans (Canada, 2002).Le colt économisé par rappoitilgation de I'automobile est entre 17$
et 20$ par jours (Transport Canada La portéeabodu transport durable et actif Programme
de démonstration en transport urbain, 2010).Leestissements dans les transports urbains
ont permis a la population Canadienne, en 200%od@miser 115 millions de dollars au
niveau des dépenses de la santé liees aux systesmsatoires (Congres du travail du
Canada Vers une économie « verte » au Canadeiej@911).

Au niveau de la cohésion sociale, on voit que lmim@ d’amis et de connaissances
dans le voisinage est multiplié par 2 quand leidraét divisé par 4(Transport Canada The

Social Implications of Sustainable and Active Tyaorsation, Case Studies in Sustainable
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Transportation, Urban Transportation Showcase Brogissue Paper 45, décembre 2006, 7
pages).

Quant aux limites issus de cette étude, on peutrngie peu d’indicateurs sont
identifiés et disponible sur les impacts sociauxrdasport en commun. De plus les données
recueillies s’averent étre de qualité et de pentieevariables. Les données de cette étude ne
pourraient pas étre utilisées bout a bout de fdggigue — sans contradiction — et plusieurs
d’entre elles visent a réduire la circulation récgi ou a augmenter l'utilisation, la desserte et
le financement du transport en commun.

En somme, on retient que le transport en commue jourdle déterminant dans le
développement durable car il est écologiquemeniomagl, socialement équitable et

economiquement viable.

Section 2 : Cadre méthodologique

Dans le cadre de cette recherche sur la contribudio transport en commun sur le

développement durable au Bénin, nous avons erdgrepé série d’enquétes visant a :

» Réaliser les analyses comparatives entre les eéiffermodes de transport en termes de
dépenses

* Mesurer I'impact de tous les moyens de transpartevironnement

Pour la réalisation de ces objectifs, nous nousnsesnengagés dans la collecte des données

en vue de produire un ensemble d’'indicateurs diqmeances significatifs. L'objectif est de

mesurer I'effet du transport en commun sur le dgyatment durable. L'enquéte s’est faite

suivant une approche participative a partir de dqehases essentielles :

- La premiére porte sur une descente sur le terfairda recueillir les données.

- La seconde porte sur le choix des méthodes del edlde traitement des données.

Cette démarche méthodologique adoptée dans le dadcette étude de recherche a permis

'analyse, I'interprétation des résultats et dafig@rnos hypothéses.

| -la. méthode de collectes de données

La méthode de collectes de données utiliséepsrseesur des travaux de terrains

a partir d'un échantillonnage prédéfini.
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Méthode empirigue de collecte des données

En vue de collecter les informations primaires séa#es a la vérification de nos hypothéses,

nous avons utilisé une variété de questions fondgates (voir Annexe 1).

1-Méthode de collecte des données par guestionnaire

Les données relatives a cette recherche ont BéEtées aupres des habitants des
villes de Cotonou et d’Abomey-calavi a I'aide desstionnaires congus afin de vérifier avec
objectivité 'ensemble des hypothéses de I'étudestda méethode du pas qui a été utilisée
pour pouvoir interroger les habitants. Pour ceefaiin échantillon a été constitué pour
clarifier cela. Vu I'importance de la taille de epopulation, ne disposant pas d’'une base de
sondage et surtout de nos contraintes d’ordre ¢ieganl’échantillonnage représentatif retenu
en tenant compte des acteurs du transport est @112 personnes consignées comme

suit dans un tableau.

Tableau n°1 : caractéristique de la population étépi

Personnes enquétées Effectifs
Administrateurs 20 sur 30
Usagers 59 sur 75

Les conducteurs (de minibus, motos, taxi83 sur 45
motos et de voitures comme privéges,

publiques)

TOTAL = 112

Source : Réalisé par les auteurs
Ainsi, il ressort que nous avons interrogé touésscouches de la population a savoir les plus

favorisées et les moins favorisées.

2-Enquétes sur le terrain
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Nous avons parcouru les quartiers de CotondiAbiomey-calavi, les sociétés
de transport, sillonné les ministéres a I'instandnistére de I'environnement de I'habitat et
de I'urbanisme, ministére du transport, la DGAEa@tres. Nous avons rencontre les
différentes personnes au moment ou ils faisaiesielste dans les lieux publics, les maisons
puis dans les lieux comme Pahou, Fidjrosse, étoilge, Akpakpa, Cadjehoun, Godomey.
Cette phase d’enquétes sur le terrain s’est dérqadédant deux (02) semaines allant du 23
Mars au 04 Avril 2015.

[I- Cadre d’analyse et de traitement des données

A-Analyse des données

Par rapport a I'analyse des données, nous avons teompte des opinions de la
population enquétée, ce qui nous a permis de taieeanalyse comparative basée sur une

statistique descriptive (une analyse qualitative)ree estimation.

1-Statistigue descriptive

Au niveau de l'analyse descriptive, on s’est basdreles proportions obtenues par
chaque catégorie de la population a savoir les @dtrateurs, les usagers et les conducteurs
par rapport a I'effet du transport en commun senvyironnement et du co(t du transport en

commun.

2-Estimation : Modele binaire logit et modele biegbrobit

Quant a l'estimation, nous nous sommes appuyédesuvariables (sexe, situation
matrimoniale, niveau d’instruction, la nationak€la localité) des administrateurs par rapport
a celles des usagers et conducteurs. L'analyseté par les variables dépendantes a savoir
'effet du transport en commun sur 'amélioratioe Henvironnement puis les colts du
transport en commun. Nous avons analysé la sighiité d’ensemble des différentes
variables explicatives. Aussi, nous avons vus |&ete marginaux de ces variables

explicatives par rapport aux variables dépendantes.
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Position du probleme

On dispose d’'une variable d'intérét Y
Y1 : effet du transport en commun sur I'environnement
Y2 : cout du transport en commun.
Y1:1¢s'ily aamélioration
0 sinon
Y2: 1 le cout est élevé
0 sinon
Et Xi,...... , Xp un ensemble de variables explicatives qui sont dre,sla situation
matrimoniale, le niveau d’instruction, la natiob@let la localité pour Y.
On désire expliquer Ejy par tXiB=Bo+Z§-’=1,8,-Xij ou lesp € R avec k=p+1 sont des

parametres inconnus qu’on désire estimer.

Modéle Binaire

E (W)=Bot+BrXiat..... B1pXip
JE(yi) .

Xy Bj(*)
E(yy = prob (Y=1) =0<E(Y)<1

LOGIT

On appelle logit la quantité

.1
Prob(Yi =% )

Logit = In( ) (1)

1
1—Prob(Yl—E)

Modéle LOGIT ET LOGISTIC

On peut écrire

.1
LN ( PrOb(leﬂz

— XL} = P ooy
1-Prob(Yi=y) ) BO+21=1 BiXii (2)

Ou de facon équivalente :

Prob (¥/x) = ZZRE 3)
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Les modeéles (2) et (3) sont baptisés respectivedettgistic et logistique.
Soit Z une variable aléatoire et F sa fonctionéfgrtition et f la fonction de densité. On dira

gue Z suit une loi logistique si :

_ exp(Z)
f2) = (1+exp(2)@)

_ exp(Z)
F(Z) - [1+exp(2)]

Le modéle PROBIT

Dans I’équation précédente, si

F(x) = exp(_Tuz) du alors

1 X
7z e
E (Yi/XiB) = ® (tXip). C’est le modele probit

Pour savoir si c’est le modeéle probit ou logit quoais allons interpréter, on a faittkst de

Hausman de choix entre le logit et le probit.

B-Traitement des données

Le traitement des données a consisté a évaludbdsss d’informations issues des
enquétes réalisées et a les exploiter isolemegbpjointement par croisement ou fusion des
données. Cette phase de méthodologie a consiséteamiher les procédures a mettre en
place ainsi que les méthodes de calcul, de traitemed analyse pour mieux élaborer les
indicateurs clés indispensable. Dans ce cadre fré&&s données quantitatives issues de
'enquéte de données, sont traitées sur les ldgiéi®cel et stata. L'analyse des données
recueillis a permis de faire ressortir I'effet dartsport en commun sur 'amélioration de

'environnement et d’apprécier le colt du transgorcommun.
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[11-Difficultés rencontrées et limites des données

1-Difficultés rencontrées

Dans la réalisation de notre enquéte, nous avoneucdes difficultés de plusieurs
ordres, dont les plus importantes se sont révébéesle la collecte des informations car nous
avons eu beaucoup de mal pour amener les differeptrsonnes a répondre aux
guestionnaires.

En effet, concernant les conducteurs et les usatgela route, il était particulierement
difficile de leur administrer les questionnairegggaqu’une bonne partie était illettrée, se
disant qu’ils navaient pas de temps a perdre @ongant au questionnaire, puisqu’il n'y
avait rien a leur donner a la fin du questionnaire.

Notons aussi qu’il était difficle de voir les f#ifentes autorités en charges du
transport routiers qui constituent une partie degenéchantillon, et ce a cause de leur emploi

du temps chargé et des travaux de terrain quiiecefaient.

2-Limites des données recueillies

Les limites sont relatives aux réserves et a fiaendce des enquétés ; aux caracteres
souvent évasifs de certaines réponses a nos questompte tenu du temps et des moyens
dont nous disposions, nos enquétes se sont désayué&e Cotonou et Abomey-calavi.

Cependant, nous nous sommes efforcés pour quibiftesltés ne soient pas de nature
a entraver I'évolution des résultats fiables.

De plus, parmi les 45 questionnaires administrésraroit des conducteurs, 33 ont
été retenus, car certaines sont restées sans eSpdasméme pour les 75 questionnaires
administrées aux usagers, il a été retenu 59 paKrEeeertains usagers trouvaient que c’est une
véritable perte de temps de répondre a plus de deestions et sur 30 questionnaires
administrés aux autorités en charge du transpaauees cadres des ministéres 20 ont été

récupérés.
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CHAPITRE 2 : CADRE EMPIRIQUE ET
RESULTATS

Le second chapitre sera divisé en deux sectioassun premier temps il sera
guestion d’aborder le cadre institutionnel et élieg lieux du secteur des transports terrestres
puis dans un second temps de faire la présentatianalyse des résultats et les

recommandations.
Section 1 : Cadre institutionnel et état des liduxsecteur des transports terrestres

Cette section sera consacrée a la présentatioa steucture et déroulement du stage

puis de I'état des lieux des transports terrestoeBénin.

Paragraphe 1 : Présentation de la structure d’datudéroulement du stage

A-Historigue

L’actuelle Direction de la Gestion et du Contréle mbrtefeuille de I'Etat (DGCPE) a
connu plusieurs dénominations a travers le tempsurtgrés des changements intervenus
dans les départements ministériels. Jamais unetidinetechnique a compétence nationale
N‘aura connu autant de mutations que celle ayanthemge le suivie et I'assistance aux
entreprises publiques. En effet, le concept deiselivd’assistance aux entreprises a été
d’abord de la compétence de tout un ministére alatgnue de la conférence nationale des
forces vives de Février 1990.

C’est ainsi que de 1981 a 1984, le ministére despection des entreprises publiques et

semi-publiques (MIEPSEP) avait eu pour attribugssentielle :

» Dr’assurer le contrble permanent de la gestion deesoles entreprises publiques et semi-
publiques a caractéere industriels et /ou commer@ate veiller a I'application de tous les

textes reglementaires ;
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» De mener soit d'office, soit a la demande des #&étopublics, toute enquéte et étude se
rapportant aux entreprises publiques et semi-pubtiq

> D’apporter son assistance aux entreprises publigussmi-publiques dans le domaine de
la gestion et du contrdle interne en vue de I'aonation de leur productivité.

En 1984, naitra le Ministére de la Justice ChamgBlalspection des Entreprises publiques
et semi-publiques(MJIEPSEP). A ce niveau, le vivispection des Entreprises s’exercait par
trois (3) directions techniques que sont :

+ La Direction de I'audit et de I'assistance aux Eptises(DAAE) ;

% La Direction de I'’'Analyse Comptable et FinanciédbACF) ;

% La Direction du Controle des Entreprises publigDEIP).

Au lendemain de la Conférence Nationale et a lm&ion du Gouvernement de Transition

en Mars 1990, I'Inspection des Entreprises Pubduecarrément détachés de la justice car,
de l'avis du Chef du gouvernement de I'époque,sxa@eux (2) secteurs n’avaient rien de

commun et par conséquent, ne pouvaient étre mesdis ».

En effet, dés l'installation du Gouvernement duorereau démocratique apres les
élections présidentielles d’Avril 1991, l'aile Insgtion, avant d'étre placer sous la tutelle du
Ministere du Plan et de la Restructuration Econom(iyIPRE), a été rattachée au Ministére
de I'iIndustrie de I'Energie et des Entreprises Rulgs(MIEEP) d’alors.

Des trois (3) Directions citées ci-dessus ont ésiohnées en une seule, dénommée Direction
du Contréle et de l'assistance aux Entreprises iGudd (DCAEP) qui exercait ces

attributions par I'intermédiaire de trois (3) sess a savoir :

4+ Le Service Audit et Assistance aux entreprisesiques ;
+ Le Service des Etudes et de la Réglementation ;

+ Le Service du Contréle des Entreprises Publiques.

Apres les élections d’Avril 1996, le départemargpection a été placé sous la tutelle
du Ministere du Plan, de la Restructuration Ecompmiet de la Promotion de I'Emploi
(MPREPE). La Direction perdra alors I'une de séghattions capitales qu’est le contrdle, et
prendra la dénomination de « Direction de I'Assisaaux Entreprises Publiques (DAEP) en
novembre 1999, avec I'avénement du Ministére deditomie et des Finances crée par décret
99-514 du 2 Novembre 1999.

Depuis lors, la Direction du Suivie et de I'Assista aux Entreprises Publiques est

devenue une direction opérationnelle de la Direct@énérale des Affaires Economiques.
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Mais la constance dans ces différents bouleverssméside dans le suivi de la gestion des
Entreprises Publiques, Entreprises Semi-Publiquédfiees.

La Direction du Suivie et de I'Assistance aux Eptiges Publiques, a poursuivi la
mise en ceuvre de la politique du gouvernement dreraad’ameélioration de la gestion des
sociétés d’Etats et Offices en vue du renforcerdenia compétitivité de I'’économie nationale
et de I'assainissement de nos finances publiques.

Pour ce faire, de nouvelles réformes sont intargsrau sein de la Direction Générale
des Affaires Economiques aux regards des arrétee0?/MEF/DC/SG/SGM/DGE du 31
Aolt 2005, portant création de la cellule de veuikconomique et financiere et
2/IMFE/DC/SG/DGEA du 28 Awril 2000, portant Attribobs, Organisation et
Fonctionnement de la Direction Générale des AffalEeonomiques. Elles ont de nouveaux
réduit & une rétribution des attributs et missipas nature et parfois a un changement de
nomination des directions techniques. La DSAEP apparait comme un appendice du
secrétariat Générale du Gouvernement, dans la mesurune bonne partie des taches
actuellement exécutées s’'apparente au toilettage didssiers relatifs aux entreprises a
admettre aux Conseil des Ministres pour examemdpte nom de la Direction et de La
Gestion et Contréle du Portefeuille de 'Etat(DGQPE

Logée a l'aile gauche du premier étage de I'immegullal Direction de la Gestion et du
Controle du Portefeuille de I'Etat dispose de do(Z2) bureaux qu’occupent quatre (04)

cadres et quelques agents dont trois (03) femmes.

B-Mission et attribution de la DGAE/MEF

La Direction Générale des Affaires Economiquesuest des directions générales du
Ministere de I'Economie et des Finances (MEF), cantout administration elle est au
service des usagers, elle est une personne manatdadraison d’étre est de satisfaire I'intérét
générale et représenté par des personnes physiques.

D’apreés l'article 1, conformément aux dispositiaes|’article n°74 du Décret n°2008-111 du

12 mars 2008,portant Attributions, Organisation Fnctionnement du Ministére de

I'Economie et des Finances, la Direction Générake Afffaires Economiques est chargée :

» De proposer les mesures de politique économiqgfieagiciere a court et moyen termes au
Gouvernement, d’évaluer leurs effets sur les ppaleis variables macro-économiques et

monétaires et de suivre leur mise en ceuvre ;
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o D’élaborer les rapports périodiques sur la conjorctéconomique ainsi que des
informations prévisionnelles sur I'évolution écoriqoe et financiére du Bénin ;

» Drassurer le contréle de I'Etat sur les opératiensrganismes d’assurance, de proposer
des mesures en vue de la promotion du marché ahtibassurance et de veiller a la
sauvegarde des intéréts des assurés et bénéfiglaimontrats d’assurance ;

» De proposer et suivre I'exécution de la politigumtdgration économique régionale du
Gouvernement ;

 De suivre la gestion et dassurer le contrble dutgbeuille de I'Etat (entreprises
publigues, semi-publiques ou entités assimilées).

Compte tenu des lourdes taches qui lui sont adsgynla Direction Générale des
Affaires Economiques comprend six directions aveacane un domaine bien défini, un
secrétariat permanent et une cellule que sontcégspment :
= La Direction de la Prévision et de la Conjoncturfe(@) ;
= La Direction de la Gestion et du Contréle du Peueéfe de I'Etat(DGCPE) ;
= La Direction de I'Intégration Régionale(DIR) ;
= La Direction des Assurances (DA) ;
= La Direction de la Promotion Economique(DPE) ;
= La Direction de la Gestion des Ressources (DGR) ;
= Le Secrétariat Permanent du Comité National detifoéi Economique et du Comité

National de Coordination (CNPE/CNC) ;
= La Cellule de Veille Economique et Financiere (CYEF
Les deux dernieres citées sont chargées respeetntd’une :

» De collecter, de centraliser et de mettre en colérées données statistiques devant servir
dans le cadre de la surveillance multilatérale ;

» Dr’assurer I'élaboration des rapports périodiquetadrirveillance multilatérale ;

» Dr’assurer I'élaboration des programmes plurianndelsonvergences ;

» De préparer les réunions des comités nationau& kfuols organes

Et l'autre :

« Dranalyser les politiques économiques, budgétadteBnanciéres qui sont menées dans
les pays de la sous-région ;

» D’examiner I'évolution de I'environnement nationedgional et international ;

* De mettre en exergue les menaces stratégiquedepBeénin ;

* De procéder aux études spécifiques permettant afgoper des mesures ou des actions

propres a endiguer ces menaces ;
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* D’identifier les opportunités qu'offre I'environnamnt et de proposer des mesures ou
actions permettant de les saisir.

La Direction Générale des Affaires Economiquepate par ailleurs d’'un Assistant,
d'un Secrétariat particulier chargé de la réceptida la saisie, de I'enregistrement de
'expédition du courrier confidentiel ainsi que eites autres taches qui lui sont confiées par
le Directeur Général ;d’'un service administratifi gloccupe de la gestion du courrier de
'ensemble des Directions composant la Directionéséle des Affaires Economiques et d’'un
Service Informatique(SI) chargé d’apporter en tenmjie, I'assistance volume par les agents
et les services de la DGAE dans :

* Le traitement informatigue des données, la prodaocties documents statistiques et
I'exploitation des applications de la Direction @éale ;

e L’étude, la conception et la mise en place desésyss informatiques de la Direction
Geénéral ;

* La maintenance du matériel informatique en bondggbnctionnement.

Le service informatique travaille en étroite cbbeation avec la Direction de
I'Organisation et de I'iInformatique(DOI) du Minise&2de I'Economie et des Finances dans le
cadre des études, de la conception et de la miggaer des systemes informatiques de la
Direction Générale. Quant a I'Assistant du Directéénéral, il exécute les taches et effectue
les missions que lui confie le Directeur Génétdlassiste en particulier lors de ses audiences

et dans la rédaction de son courrier départ, deapp®rts et comptes rendus.

C-Présentation de la Structure d’accueil

Notre stage académique s’est déroulé au Minisder¢ Economie et des Finances
précisément a la Direction de la Gestion et du @tatdu portefeuille de I'Etat, une des six
directions opérationnelles de la Direction Génédale Affaires Economiques. Cette Direction
comprend :

v Le Service des Etudes et de la Réglementation(SER)
v' Le Service de I'Audit(SA) ;
v Le Service du Controle de Gestion(SCG)
La Direction de la Gestion et du contréle du Fert#le de I'Etat est chargée entre

autres :
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>

D’apprécier l'efficience de la gestion des entregsi publiques et semi-publiques ou
entités assimilées par rapport aux normes de gestitetées a I'échelon national ou
international ;

De formuler toutes propositions ou recommandatid@esnature a ameéliorer la gestion
administrative, financiére et comptable des eniseprpubliques et semi-publiques ou
entités assimilées dans lesquelles I'Etat a urse @ participation ;

De faire procéder par les Ministéres de tutelle, ragressements et corrections découlant
des missions d’audit ou du contrdle de gestion ;

De suivre le fonctionnement régulier des organesla@@sion (Conseil d’Administration
ou Comité de Gestion), de contrdle ou d’inspecfidndit Interne, Commissariat aux
comptes) et de gestion (Direction Générale, Conaiéé Direction) des entreprises
publiques et semi-publiques ou entités assimileas desquelles I'Etat a une prise de
participation ;

D’instituer en rapport avec les Ministéres de teteles entreprises publiques et semi-
publigues ou entités assimilées, un systeme dimition et de documentation sur la
gestion desdites entreprises ou entités assimdéaas lesquelles I'Etat a une prise de
participation ;

De fournir toute assistance technique aux entreprpubliques et semi-publiques ou
entités dans lesquelles I'Etat a une prise deqiaation et ce, pour le compte de I'Etat et
du gouvernement ;

D’initier des missions d’audits fonctionnels (Pemel, Trésorerie, cycles Achats-
Fournisseurs et Ventes-Clients, stocks, dotatianseprises d’amortissements ou de
provisions etc...), d’'inspection inopinée dans legagmises publiques et semi-publiques
ou entités assimilées dans lesquelles I'Etat gouise de participation ;

De suivre la mise en ceuvre des recommandationsadeégs antérieurs, celles des
commissaires aux comptes et du Conseil d’Admirtistnades entités auditées, assistées
et/ou contrélées dans lesquelles I'Etat a une igsparticipation ;

De participer au sein de la Commission Techniqu®éeationalisation, a la préparation
et a 'exécution du programme de privatisation ;

D’examiner toutes autres questions en rapport &vege des entreprises publiques et
semi-publiques ou entités assimilées ;

De rendre compte périodiquement et par voie hibrque de ses activités au Ministre en
charge des Finances.

Le Services des Etudes et de la Réglementatiachasgé :
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= De mettre en liquidation, en collaboration ave€tmité Technique de dénationalisation
(CTD), les entreprises publiques et semi-publiquegntités assimilées en difficulté et de
suivre les liquidations avec le Comité des Opénatide dénationalisation(COD) ;

= De patrticiper a I'élaboration et au suivi des catstiprogrammes ;

= De réglementer le secteur des entreprises publiefuesr ricochet de cerner davantage la
notion de portefeuille de I'Etat (recensement eshiiudes sociétés d’Etat, sociétés
d’Economie Mixte, Offices, divers fonds et autresités assimilées dans lesquelles I'Etat
a mis des subventions ou partout ou il détientprise de participation) ;

= De veiller au respect des dispositions législatidestravers |'étude des budgets
prévisionnels et des états financiers de synthése ahtreprises publiques et semi-
publiques ou entités assimilées ;

= De faire des propositions de nomination par le €bries Ministres, des Commissaires
aux Comptes auprés des sociétés d’Etat et offices ;

= De suivre le mandat des membres des Conseils dgiration et des Commissaires aux
Comptes des offices et sociétés d’Etat ;

= De patrticiper aux études relatives a la dénatieatitin des entreprises publiques.

Le Service de I'Audit est chargé :

+ De réaliser des études diagnostiques et des daddgonnels ou complets des entreprises
publigues et semi-publigues ou entités assimiléex da collaboration éventuelle des
cabinets d’audit nationaux ou internationaux ;

+ D’assister les entreprises publiques et semi-pubicpu entités assimilées dans le choix
des cabinets d’'audit ;

+ D’initier des missions d'audits fonctionnels (Peamsel, Trésorerie, cycles Achats-
Fournisseurs et Ventes-Clients, stocks, dotatianseprises d’amortissements ou de
provisions etc...) dans les entreprises publiquegmi-publiques ou entités assimilées ;

+ De suivre la mise en application par les entreprigebliques, des recommandations
découlant des missions d’audit et de commissamatamptes ;

+ D’ceuvrer a la restructuration et a la dynamisaties directions et services comptables,
financiers et d’audit interne des entreprises [puias ;

Le Service du Contréle de Gestion est chargé agsiktance aux entreprises
publigues dans les domaines ci-apres :

» La conception et I'organisation du systeme d’infation de gestion ;

» La conception de la structure de I'Entreprise aundse d’'une décentralisation efficace de

'autorité ;
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» Le fonctionnement correct du systeme d’information

» L’élaboration des tableaux statistiques et destab{ de bord ;

» Linstallation et/ou le fonctionnement correct dea lcomptabilité analytique

d’exploitation ;

» D’assister les entreprises publiques dans I'éldtmrale leurs manuels de procédures ;
Outre ces services, la Direction de la GestiodueControle du Portefeuille de

I'Etat dispose d’'un Secrétariat Administratif charg

De I'enregistrement du courrier qu’il soumet a pagciation du Directeur ;

De la ventilation du courrier, conformément auxrastions du Directeur ;

De la réception et de I'envoi des messages ;

De I'expédition du courrier ;

De la réception et de I'information des visiteurs ;

- & & F = &

De la présentation du courrier au visa ou a laaige du Directeur de la Gestion et du
Controle du Portefeuille de I'Etat et de toutegesitaches a lui confiées par le Directeur.

La DGCPE dispose également d’'un Bureau des AHakdministratives et
Financiéres chargé sous la supervision directe idecteur de la Gestion et du Contrdle du
Portefeuille de I'Etat :
v De centraliser les besoins matériels de tous lescss ;
v' De coordonner la gestion des moyens matériels d®ilaction et de les répartir

judicieusement entre les différents services ;
v' D’assurer la gestion des stocks de fournisseuts etatériel.
Le Bureau des Affaires Administratives et Finaresetravaillent en étroite

collaboration avec le Direction de la Gestion desd®urces de la Direction Générale des

Affaires Economiques.

D-Déroulement Du stage

Notre stage s’est déroulé a la Direction de latiGe®t du Contrdle du Portefeuille de
I'Etat, situé au premier étage de 'immeuble DGAEID.

Vu le nombre important de stagiaires nous avo@gégartis en plusieurs groupes de
passage sur toute la semaine selon la durée de stige. Nous prenions part aux
informations sur les thématiques liees a I'économaiesi qu'a la déontologie de

I'administration.
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Paragraphe 2 : Etat des lieux des transports texsegu Bénin

A-Présentation du réseau routier national et led@es de transport routier

Les transports routiers constituent le principabede transport dans notre pays.

En effet, ce mode achemine entre 80 et 90% de wayagt des marchandises et représente le
seul moyen d’acces a la plupart des communautekesur

On peut de ce fait comprendre I'importance de lde@t surtout de son entretien dans
le développement de notre pays.

Jusqgu’en 2001 le réseau routier natioreedsg comportait :
» 7 Routes classées Nationales Inter-Etat totalisa@iongueur de 2178 Km et
= 10 anciennes Routes nationales d’'une longueur 4i@ Kfn ; soit un linéaire total de 3425
Km ala charge de MTPT.

A partir de 2001 et suivant le Décret N°2001-0922@ février 2001, le réseau routier
national du Bénin comporte un linéaire total de@Qm réparti ainsi qu’il suit :
= 7 route classées Nationales Inter-Etats totalisaationgueur d’environ 2178 Km et,
= 39 routes classées Nationales d’'une longueur demd898 Km.

A ce réseau classé s’ajoutent certaines voies ngbail’'une longueur de 55,6 Km
(dans les villes de Cotonou et de Porto-Novo) etaoees pistes de desserte rurales
ameénageées.

Au total, le réseau routier a charge du MTPT couwrdinéaire d’environ 6131,43 Km de
routes aménagées et entretenues auquel s'ajol@@btlKm de pistes réparties comme ci-
apres :

= 1838,05 Km de routes bitumeées

= 4237,78 Km de routes non revétues (en terre)

= 55,6 Km de voirie urbaine a Cotonou et a Porto-Novo

= 1075,10 Km de routes de desserte rurales couramenéetenues.

Le transport est assuré par un parc automobile sgsse croissant grace a I'importation de
véhicules d’occasion. Ce parc est vieillissantoet &tat a I'importation explique la mauvaise
qualité de I'offre des transports en général.

Le Bénin est engagé dans le programme régionahaktdtion des transports et du transit
routier initié par 'TUEMOA et la CEDEAO.

La question de la sécurité routiere a connu undiaraton significative ces dernieres années

avec la diminution des accidents de la voie pulgligtil’élimination des points noirs sur le
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réseau. Toutefois, le mécanisme de financementadeékturité routiere demeure une
préoccupation majeure qui nécessite une réflexrofopde sur la répartition des réles entre

I'Etat et les opérateurs privés.

B-Acteur principal et son role

L’acteur principal des transports terrestres edDilection Générale des Transports
Terrestres (DGTT) qui est une Direction TechniqueMinistere des Travaux Publics et des
Transports (MTPT). Elle est actuellement régielpatécret N°2007-444 du 02 Octobre 2007
et son fonctionnement est, quant a lui, régi pe&t@rN°039 /MTPT/DC/SG/DGTT/SER du
11 Mai 2004.

Elle est chargée de :

* L’organisation, la réglementation et le contrdls tlansports routiers et ferroviaires ;

* Laréglementation, la délivrance et le controletitess et autorisations de transports ;

* L’agrément des auto-écoles et le contrdle de lactisités ;

e L’élaboration des tarifs de transports routiers aatlaboration avec les organismes
nationaux compétents ;

« La formation et le recyclage des moniteurs d'awolgs, des examinateurs, des
conducteurs et autres acteurs des transportstteges

* Lacollecte et le traitement des données de frdtaoet ferroviaire ;

e L’assistance aux collectivités locales dans la eption, I'organisation et la gestion des
transports urbains, interurbains et ruraux ;

» La participation a la mise en ceuvre de la déclamadie politique nationale de mobilité
urbaine en collaboration avec les autres structcmesernées, notamment les communes
urbaines ;

e L’initiation et la conduite des réflexions et étadmusceptibles d’améliorer les conditions
de déplacements des personnes et des biens en unb@n et périurbain ;

» La représentation du Bénin dans les instancesnatienales traitant des questions de
transports routiers et ferroviaires ;

* L’appui aux Directions Départementales des Trarispetr des Travaux Publics dans la
mise en ceuvre par celles-ci des compétences earmdg transport.

Dans le cadre de 'accomplissement de cette mistobirection Générale des Transports

Terrestres méne, entres autres, les activités tesdtsnci-apres :
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* Le contrble du respect de la réglementation enéreatie circulation et de stationnement
des gros porteurs dans la ville de Cotonou ;

» La facilitation des transports et transit routirter-Etats ;

* Limmatriculation définitive des véhicules en IP ¥T et la délivrance du permis de
conduire ;

* L’organisation des examens de permis de conduire ;

* Le classement et I'enregistrement des anciens efssdiimmatriculation et de permis de
conduire ;

* L’agrément et le contréle des auto-écoles ;

e La réalisation de plusieurs études dans le cadt@élioration du systéme de transport
au Bénin.

La Direction Générale des Transports Terrestrepcend :

= La Direction des titres de Transport ;

= La Direction des Etudes, de la réglementation etahiréle ;

= La Direction de I’Administration et des Finances ;

* Le centre de formation ;

= Et six (06) Directions Régionales des Transportgebtres qui ont été transformées en
services Départementaux désormais placés soutelk tdes Directions Départementaux
des Transports et des Travaux Publics avec la grs#ecret N°2007-444 du 02 Octobre
2007 précité. L'actuel Directeur géenéral est AZIGAkXIS.

C- Les moyens de transports et les compagniesdsgorts

1-Les moyens de transports

Les moyens de transport les plus répandus dansllies du pays sont : taxis-motos,
moto individuel, les véhicules personnels et les-\taitures. Les motocyclettes constituent
les moyens de déplacement les plus développést@uantransports en commun, ils sont
guasi inexistants dans les milieux urbains. C'&stlament dans les villes de Cotonou et
d’Abomey-Calavi qu'on dénombre respectivement 58 bus qui relient quelques quartiers

au grand marché Dantokpa.
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2-Les compagnies de transports

Plusieurs compagnies assurent les liaisons etggegrincipales villes (Cotonou-
Parakou ; Cotonou-Natitingou ; Cotonou-Ouagadoyg@otonou-Accra). Les principales
compagnies de bus sont ATT, la Poste, Tundé, Coliries puis Pax Express.

Section 2 : Présentation et analyse des résultats

Cette section comprend d’'une part la présentatidiamalyse des résultats et d’autre

part les recommandations.

Paragraphe 1 : Présentation des résultats, anaisgsrprétations

A- Présentation des résultats et analyses des tabhiesiggs

» Résultat n°1 : Du type de I'enquété et effet dagpmrt commun sur 'amélioration de

I'environnement

Tableau croisé n° 02 : Du type de I'enquété et eféetransport commun sur 'amélioration de

I'environnement

Type enquété
Effet de transport commun sur
I'amélioration de I'environnement administrateurs sagiers Conducteurs
Tres élevé 5 13,559322 6,06060606
Elevé 70 37,2881356 33,3333333
Moins Elevé 20 44,0677966 48,4848485
Faiblement Elevé 5 5,08474576 12,1212121
Total 100 100 100

Source : Réalisé par les auteurs
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Graphigue n°1: Du type de I'enquété et effet dmgport commun sur I'amélioration de

I'environnement

Type enquété

100% -

M Faiblement Elevé

80% -
Moins Elevé
60% -

HElevé
40% -

W Tres élevé

20% -

0% T T T
administrateurs usagers conducteurs

Pearson chi2(6) = 10.7834 Pr =0.095

Source : Réalisé par les auteurs

> Analyse n°1 : Du type de I'enquété et effet degpmmt commun sur I'amélioration de

I'environnement

Du point de vue global, le transport en commun &rell’environnement que les autres
moyens de transports a savoir les taxis-motos stdeis villes selon les opinions de la
population enquétée. On remarque que 75% des Astmateurs ; 50,83% des Usagers et
39,39% des Conducteurs pensent que le transpadremun améliore I'environnement alors
gue respectivement 25% ; 49,15% et 60% penseonlieadre. On conclut que le modele n'est

pas globalement significatif (Pr=0.095 supérietra 5%).
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» Résultat n°2 : type enquété et Colt du transpocbemmun

Tableau croisé n° 03 : type enquété et Colt dspram en commun

Type enquété
Codts du
transport
commun administrateurs| usagers conducteurs
Tres éleve 0 5,0847457¢6 3,03030303
Elevé 25 8,47457627, 9,09090909
Moins Elevé 75 74,5762712 69,6969697
Faiblement Eleve0 11,8644068| 18,1818182
total 100 100 100

Source : Réalisé par les auteurs

Graphique n°2 : type enquété et Colt du transpocoenmun

Type enquété

100% -

0, -
80% M Faiblement Elevé

60% - Moins Elevé

40% - M Elevé
H Tres élevé
20%

0% T T 1
administrateurs usagers conducteurs

Source : Réalisé par les auteurs
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Analyse n°2 : type enquété et Colt du transpodoammun

Quant au codlt du transport en commun, 75% des Asirateurs ; 86,45% des usagers puis

87,88% des conducteurs estiment que l'usage dgpoahen commun est moins colteux

contre respectivement 25% ; 13,55% et 12,12% quicajyent que le colt est éleve.

» Résultat n°3: Colt du transport en commun et efiettransport commun sur

I'amélioration de I'environnement

Tableau croisé n° 04 : Codt du transport en commureffet de transport commun sur

I'amélioration de I'environnement

Effet de transport commun sur [|'amélioration | de
I'environnement
Codts du Moins Faiblement
transport communTres élevé Elevé Elevé Elevé
Tres éleve 0 0 6 2,7027027
Eleveé 8,333333333 7,6923076® 21,6216216
Moins Elevé 75 92,30769230 70,2702708
Faiblement Elevg 16,6666666[f 0 18 5,40540541
total 100 100 100 100

Source : Réalisé par les auteurs
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Graphigue n°3 : Codt du transport en commun et déd@ransport commun sur I'amélioration

de I'environnement

Effet de transport commun sur I'amélioration de
I'environnement

100%

M Faiblement Elevé
80% -

Moins Elevé

60% -
M Elevé

40% B Trés élevé

20% A

0% T T T 1
Trés élevé Elevé Moins Elevé  Faiblement
Elevé

Source : Réalisé par les auteurs

Analyse n°3: Codt du transport en commun et eféetransport commun sur I'amélioration

de I'environnement

Quand on fait la combinaison des deux variablesvais I'effet du transport en commun sur

I'environnement et son codt, on constate que :

» 08,01% des opinions estiment que le transport @muam améliore I'environnement et
gue son codt est élevé alors que 91,98% pensenhaguieseulement le transport en
commun améliore I'environnement mais aussi son estitnoins éleve ;

> 18,16% affirment que le transport en commun n’aonélpas I'environnement et son colt
est élevé tandis que 81,84% disent que le transportcommun n’améliore pas

'environnement par contre son colt est moins éleve
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» Résultat n°4 : Type enquété et moyen de transfonins pollueur

Tableau croisé n° 05 : Type enquété et moyen dspats le moins pollueur

Type enquété
Moyen de
transport lg
moins pollueur | administrateurs usagers conducteurs
Minibus 80 59,3220339 48,4848485
Taxi-motos 0 8,47457627 9,09090909
Taxi-villes 20 32,2033898 42,4242424
total 100 100 100

Source : Réalisé par les auteurs

Graphigue n°4 : Type enquété et moyen de transfgon®ins pollueur

Type enquété

100% -

90% -

80% -

70% - Taxi-villes
60% - W Taxi-motos
50% - B Mini-bus

40% -

30% -

20% -

10% -

0% T T T
administrateurs usagers conducteurs

Source : Réalisé par les auteurs
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» Analyse n°4 : Type enquété et moyen de transpenisoins pollueur

Quant aux moyens de transports le moins pollueur :

* 80% des administrateurs pensent que le transpadmmun est le moins pollueur contre
20% qui pensent que ce sont les taxis villes ;

* 59,32% des usagers pensent que ce sont les moobtre 8,47% pour les taxis- motos et
32,20% les taxis villes

* 48,48% des conducteurs affirment que ce sont lesbas a I'opposé de 9,09% pour les

taxis-motos et 42,42% les taxis villes.

» Résultat n°5 : Les moyens de transports et effetammélioration de I'environnement

Tableau croisé n° 06 : Les moyens de transpogfedtsur I'amélioration de I'environnement

Effet sur I'amélioration de I'environnement
Moyens de Faiblement
transports Trés éleve Elevé Moins EleveElevé
Minibus 54,5454545 72,3404255 50 50
Taxi-motos 9,09090909 2,12765957 13,0434783 0
Taxi-villes 36,3636364 25,5319149 36,95652171 50
Total 100 100 100 100

Source : Réalisé par les auteurs
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Graphique n°5 : Les moyens de transports et affdtamélioration de I'environnement

Effet sur l'amélioration de I'environnement

100% -

M Faiblement Elevé

80% - Moins Elevé
60% - M Elevé
20% W Tres élevé

b
20% -

0% T T 1
Mini-bus Taxi-motos Taxi-villes

Source : Réalisé par les auteurs

» Analyse n°5 : Les moyens de transports et effef@onélioration de I'environnement

Quant aux moyens de transport qui améliorent ls Pdmvironnement :

v' 63,44% des personnes estiment que les minibus @erdile plus I'environnement par
contre 5,61% pour les taxis-motos puis 30,95% peritaxis villes.

v' 50% estiment que les minibus n'améliorent pas limmnement contre 6,52% pour les

taxis-motos puis 43,48% pour les taxis villes.
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» Résultat n°6 : Codt du transport et les moyensatesports

Tableau croisé n°07 : Colt du transport et les mege transports

Codts du transport
Moyens de Faiblement
Transports Tres élevé Elevé Moins Elekéevé
Minibus 0 61,5384615 60,9756098 69,2307692
Taxi-motos 50 0 7,31707317 O
Taxi-villes 50 38,4615385 31,7073171 30,7692308
Total 100 100 100 100

Source : Réalisé par les auteurs

Graphigue n° 6 : Codt du transport et les moyensagesports

Codts du transport
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Source : Réalisé par les auteurs
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» Analyse n°6 : Codlt du transport et les moyens aesports

Quant aux moyens de transport le moins codteux :

= 30,77% de la population enquétée pensent que libusia un codt élevé contre 25% pour
les taxis-motos puis 44,23% pour les taxis villes

= 65,10% estiment que les minibus sont moins colteutre 3,66% pour les taxis-motos

puis 31,24% pour les taxis villes

» Résultat n°7 : Moyens de Transports et Transpomsnmteux

Tableau croisé n° 08 : Moyens de Transports etsprah moins colteux

Transport moins colteux

Moyens de

Transports ¢

moins pollueur; Minibus Taxi-motos Taxi-villes
Minibus 61,5384615 75 0
Taxi-motos 7,69230769 0 0
Taxi-villes 30,7692308 25 100

total 100 100 100

Source : Réalisé par les auteurs
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Graphique n° 7 : Moyens de Transports et Transpoms colteux

Transport moins colteux
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Source : Réalisé par les auteurs

» Analyse n°7 : Moyens de Transports et Transpornsioolteux

Quant a la combinaison des deux variables a slsmoyens de transports le moins colteux

et

R/
A X4

X/
L X4

X/
°e

le moins pollueur on a eu les opinions suivantes
61,54%(soit 64 personnes sur 104) affirment qustd&minibus qui pollue moins et de
plus moins codteux ;
7,69% (soit 08 personnes sur 104) pensent c’asiridus qui est moins colteux et taxis-
motos moins pollueurs ;
30,77%( soit 32personnes sur 104) déclarent quarius est le moins colteux et taxis
villes moins pollueurs ;
75%( soit 03 personnes sur 04) pensent que le asrelst moins pollueur et taxis-motos
moins codteux ;
25%( soit 01 personne sur 04) estiment que les takkes sont moins pollueurs et les
taxis-motos moins colteux ;
100%( soit O4personnes sur 04) estiment que ce lssntaxis villes qui sont moins

pollueurs et moins colteux.
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B-Interprétation des tableaux croisés

Les opinions sont globalement les mémes au niveala goopulation enquétée a savoir les
administrateurs, les usagers et les conducteurs.q@emontre qu’eux tous ont une
connaissance en moyenne par rapport aux moyensadsports utilisés dans les zones
urbaines du Bénin et la pollution de I'environnemgo’émet ces moyens de transports a
savoir les minibus, les taxis-motos et les taxiewi

De facon statistique, on remarque que 75% des asinaiteurs pensent que le
transport en commun améliore I'environnement corgspectivement 50,83% ; 39,39% des
usagers et conducteurs montre que les administsagaur la plupart enquétés ont une
connaissance dans le domaine du transport, unuwigi@astruction élevé, une idée sur la
pollution qu’émet les moyens de transports et de pé sont des gens qui voyagent beaucoup
dans les pays occidentaux a l'instar de la Frahckel €anada. Les 50% des usagers qui sont
du méme avis que les précédents ont une connagssalativement moyenne de la pollution
émise par les moyens de transports. lls ne sawnttgialement ceux qu’on met dans le
transport en commun puisque le transport en comgstiquasiment inexistant dans les zones
urbaines du Bénin. Par rapport a 39,39% des coedis;tils pensent que les minibus
consomment des carburants a I'exemple du dieselpqliue plus I'environnement que
'essence. Les conducteurs de taxi-motos affirntpré le fait d'utiliser déja les motos a
guatre (04) temps tres écologique suffit largemeour régler ce probleme lié a
'environnement. De plus l'entretien régulier desitures et taxi-motos améliore déja
I'environnement.

Si on prend en compte le co(t lié au transpoa@mmun tous ont les mémes avis car
du fait de son prix abordable (200F) toutes lessda de la population peuvent y avoir acces.

Mais d’autres affirment qu'il faut encore diminderprix (au plus 100F).
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C-Présentation des résultats, analyses et intatimé$ des estimations

1-Résultats du modéle binaire logit et du modéhaiipé probit

= Présentation des résultats d’estimations

Les variables explicatives sont :

e Type_enqu_1 : Administrateurs (type enquété)
 Type_enqu 2: Usagers

* Type_enqu 3 : Conducteurs

e Sexe 1 : Sexe masculin

» Sexe?2 : Sexe féminin

* Niv_insl : Aucun (niveau d’instruction)
* Niv_ins 2 : Primaire

* Niv_ins3 : Secondaire

* Niv_ins4 . Universitaire

* Nationali_1 : Nationalité Béninoise
* Nationali_2 : Autres nationalités
e loca_l : Cotonou

* Loca 2 : Abomey-calavi (localité)
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+ Probit : Variable dépendante ETCE (effet de trartsppmmun sur I'amélioration de

I'environnement)

Probkit regression Humber of obks = 112
LE chiZ (10} = 12.37
Prob > chiz = 0.2e08
Log likelihood = -71.373737 Ezeudo RZ = 0.075%8
ETCE Coef. Std. Err. = Ex|z| [95% Conf. Interwvall
_Itype _enqu 2 —-. 7664054 . 4028523 -1.%30 0.057 -1._555981 .0231705
_Itype_engu 3 -1.438722 50465359 -2 .85 0.004 -2 . 425826 —-.4476185
_ISEXE 2 —-.5344848 2375847 -1.80 o.072 -1.11774 0487705
_IS5 MATRI 2 L.201715%6 2862448 0.70 0.481 -.355%30%3 .TEZT7451
_I5 MATRT 2 -.130645 .BE89818% -0.15 0.881 -1.835453 1.5741&3
_INIV_INS_ 2 —-.24214%3 5180411 -0.47 0. &40 -1.257432 773182
_INIV INS 2 -. 8672608 5093366 -1.31 0.1350 -1.66566 .3311382
_INIV TINS5 4 —-. 4574045 5183798 -0.88 0.378 -1.47341 5586011
_INATICHALI Z 1286305 . 4672633 0.28 0.783 -.TEBT718E7 1.04445
_ILOCRE 2 -.1572088 27113397 -0.58 0.562 -.BBB&33 .3T742153
_cons 1.522585 6573618 2.31 0.021 .2334037 2.812567
Source : Réalisé par les auteurs
+ Loqit: Variable dépendante CTC (Colts du transponmmun)
Logistic regression Number of oks = i08
LR chiZ{l11l) = 10.8%
Prob » chiZ = D.4524
Log likelihood = —-34_262007 Pseudo RZ = 0.1371
CTC Coef_ Std. Err. = Bx|z| [95% Conf. Interwall]
_IETCE 1 . 3065348 .ETE3T7H2 0.45 0.&850 -1.01%13¢8 1.6832206
_Itype_engu_ 2 1.123495 943131202 1.1% 0.233 -.T7210671 2.968056
_Itype_engu_3 1.188201 1.287773 0.5z 0.356 -1.335788 3.71z2191
_ISEXE_Z .041675 . 7578058 0.05 0.356 -1. 443537 1.526947
_I5 MRTRI Z .0403714 . 78433988 0.05 0.35%9 -1.45981594 1.578937
_I5 MATRI 3 -1.602155 1._573057 -1.01 0.310 -4 _§3705 1.45273%9
_INIV_INS 2 .T364531 1.5682% 0.47 0.63% -2.33723% 3.810285
_INIV_INS 3 1.3181 1._538423 0.86 0.351 -1 . 696154 4 334354
_INIV_INS 4 -.85773681 1.3533861 -0.41 0.687% -3.308288 2.15454%
_INATICHMALI 2 -1.88570% 1.18058 -1.58 0.114 -4 179603 . 44831857
_ILOCR 2 L2267872 6934535 0.33 0.744 -1.132357 1.585931
_ITHMC 1 0 {omitted)
_cons LBT724606 1.752577 0.50 0.61%3 -2. 562528 43074459

Source : Réalisé par les auteurs
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= Analyse et interprétation des résultats issus gisations

Les résultats issus d’'une estimation en probibgi kffectué sur le logiciel stata ne different

pas de celui obtenus par la statistique descriptive

» Effet du transport en commun sur I'environnement

Lorsque nous passons du type enquété adminigtrateuusagers, on constate que
l'opinion selon laquelle le transport en commun kEoné I'environnement diminue
significativement au seuil de 10% (P= 0,057).Audspinion lorsque nous passons des
administrés aux conducteurs diminue significativetreu seuil de 5%(P=0,004).0On fait le
méme constat que si 'on passe du sexe masculiserel féminin que l'opinion diminue
significativement au seuil de 10%( P=0,072).Les ffaments des variables (situation
matrimoniale, niveau d’'instruction, nationalitél@talité) ne sont ni significatives au seuil de
1%,5% et 10% ; ce qui veut dire que I'opinion dedividus sur le fait que le transport en

commun améliore I'environnement ne change pas defowlentités des individus enquétés.

e Codt du transport en commun
Toutes les opinions des enquétés ne sont padicagivies ni a 1%,5% et 10%.D’ou
I'opinion selon laquelle le transport en communrasins couteux que les autres moyens de

transports ne changent pas selon l'identité desopees enquéte.

2-Effets marginaux des variables explicatives sgnariables dépendantes

> Effet du transport en commun sur I'environnement

Les opinions des enquétés du type 2, du type 8 eere 2 sont significatives respectivement
au seuil de 5%,5% et 10%.

L’opinion lorsque I'on passe du type enquété adstiateur au type enquété usager diminue
de 0.2976326 la probabilité que le transport enmamaméliore I'environnement.

L'opinion lorsque l'on passe du type enquété adstiateur au type enquété conducteur
diminue de 0.5148035 la probabilité que le transporcommun améliore I'environnement.
L’opinion lorsque I'on passe de sexe masculin axe d&minin diminue de 0.2107116 la

probabilité que le transport en commun amélionei®nnement.
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L’'opinion des variables a savoir situation matrinadg, le niveau d’instruction, la nationalité
et la localité ne sont pas significatives au sdeil1%,5%,10%. D’ou I'avis selon lequel le
transport en commun améliore I'environnement nengbagpas si I'on prend en compte ces

différentes variables.

» Co0t du transport en commun
L’opinion des variables a savoir le type enquétésdxe, la situation matrimoniale, le niveau
d’instruction, la nationalité et la localité ne s@as significatives au seuil de 1%,5% et 10%.
Ceci prouve que l'avis selon lequel 'usage dugpamt en commun est moins codteux que les
autres moyens de transports (taxis-motos, taxissyihe different pas si I'on tient compte de
l'identité des individus enquéteés.

Paragraphe 2 : Validation des hypothéses et Reconatians

A-Validation des hypotheses

» Vérification de I'hypothese 1 : Le transport en e¢oam pollue moins I'environnement que

les autres moyens de transports

Les opinions de la population enquétée nous misingpge le transport en commun est
moins pollueur que les autres moyens de transpasta/oir les taxis-motos et les taxis villes.
En effet, 63,44% de la population enquétée pergpamte transport en commun est le moins
polluant de I'environnement contre 5,61% pour lasig-motos et 30,95% pour les taxis

villes. Ainsi notre hypothese est vérifiée.

> Vérification de I'hypothese 2 : L’'usage du trangpem commun minimise la dépense des
ménages

Il ressort que le transport en commun est moirsreclyue les autres moyens de

transport. En effet, 65,10% de la population enggi&tffirment que le minibus est le moins

colteux a I'opposé de 3,66% qui disent que ce lesntaxis-motos et 31,24% pour les taxis

villes. D’ou notre hypothese est vérifiée.

Réalisé par EDAH Evariste Bel Séhouin & KPATINDEd@voBertrand 44



TRANSPORT EN COMMUN URBAIN ET DEVELOPPEMENT DURABLEU BENIN

B-Recommandations

Au vue du travail effectué, il ressort que le t@ors en commun s’avere nécessaire pour le
Bénin puisqu’il est plus économique et écologique dges autres moyens de transports a
savoir les taxis-motos et les taxis villes. Ainss Ipropositions allant dans ce sens sont les
suivantes.

Pour réduire les émissions de gaz a effet de segnaiter la dégradation de I'environnement

dd aux moyens de transports, il faut :

v Mettre en place des mesures d’encouragements amoppour favoriser le
développement et 'utilisation de modes de transplus efficaces et propres notamment
de véhicules et économes en énergie ;

v" Promouvoir l'utilisation de systeme de transporpdesagers économes en énergie ;

v Mettre en place des infrastructures bien concusébnbiliter celles qui existent,
conformément a des normes acceptables ;

v' Renforcer les mesures visant a réduire le nombreélécules, notamment les parcs
vétustes et autres équipements de transport doatiessions sont élevées.

Pour réduire les colts dans le secteur de trarsspartis devons mettre en place les mesures

ci-apres :

v' Encourager la création de réseaux de transpomm@mecin

v' Développer et utiliser les moyens de transportsoemmun

Pour obtenir suffisamment de fonds pour dévelofgeransport en commun, on doit :

v' Accroitre le financement public en faisant de sayéune part suffisante du PIB soit
allouée au transport en commun, directement al ditr budget national ou par le biais
d’emprunts ou de garanties d’Etats ;

v' Encourager les partenariats public et privé poucdastruction et I'exploitation des
infrastructures de transport afin de complétemarfcement public.

Pour ce faire, il faut nécessairement amélioretiteat d’'investissement en actualisant
les cadres institutionnels et réglementaires emigint les procédures et pratiques
bureaucratiques inutiles.

v' Réduire les besoins de financement pour la réhatiin et le remplacement de

l'infrastructure et du matériel roulant grace aamtretien adéquat et en temps opportun.
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CONCLUSION

Le transport durable s’avere plus que nécessauegent compte tenu de I'évolution
rapide et le besoin croissant de mobilité d’un cétd’augmentation accrue de l'attention a
attribuer aux questions environnementales et émpleg de I'autre c6té.

Avec les différentes évolutions urbaines et démuagrpes futures, les transports
publics et privés joueront un réle central dansdastruction des agglomérations de qualité et
environnementale. L’élaboration d'une stratégie uansport durable passe par une
coordination et un partenariat actif entre leséléhts acteurs et parties prenantes du transport
et de 'aménagement de la zone concernée (les nmsaples des mairies, le monde de
I'éducation, le monde des syndicats, les actewssa@uique et politique...).

Tout concourt a dire, nous semble-t-il, que I'okfecentral aujourd’hui est celui de
mettre véritablement en place et a terme un systdengansport public innovant, intégré,
assurant l'équité, efficient en termes d'utilisati@e ressources mais aussi qui puisse

préserver 'environnement : un systeme de transgotn mot durable.
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ANNEXES

Annexe 1 : Les questionnaires a I'endroit de laytajon enquétée

+ QUESTIONNAIRES (a I'’endroit des usagers)

1-Sexe
a-Masculin....................L

b-Féminin.....................L

2-Situation matrimoniale
a-Marié(e).........ovevveinnnnn b
b-Célibataire.....................
c-Divorcé(e)......cccuvvvnnnnnld

d-Séparé(e) .....covvvviniinn e

3-Niveau d’instruction

d-Universitaire.................L

4-Nationalité
a-Bénin............... L

b-Autres nationalités (Préciser).. .

5-Localité
A-CotoNOU....oovvviii e,

b-Abomey-Calavi.....................

6-Selon vous quel est I'effet du transport en comswr I'amélioration de I'environnement

a-Tresélevé..........cocoiiiii....

c-Moins élevé.....................
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d-Faiblement élevé..............L.

7-Classer ces types de moyens de transports dp@lugur au moins pollueur
a-Mini-bus..................d
b-Taxis-motos.............coeevinnn

c-Taxi-villes.........cooioiii ]

8-Comment appréciez- vous les colts du transparbemmun ?

a-Tresélevé..........ccoovei

c-Moins élevé.....................L

d-Faiblement élevé..............L.

9-Parmi les moyens de transports suivants,lequ@hess colteux
a-Mini-bus..................d
b-Taxis-motos.............coevvinnnl

c-Taxi-villes.........coeioici ]

10-Par rapport aux options suivantes,laquelle cigmez-vous comme la plus réaliste dans le
cadre d’'une politique de gestion de la qualit€ @@vironnement dans les zones urbaines

a-Revoir la qualité des vehicules d’occasions iMgIor................evvennn b
b-Interdire les taxis-motos..............

c-Améliorer les infrastructures...... L.

d-Développer les transports en

COMMUN......ovi i i i s

11-Quel est le moyen de transport que vous utilsgitus et la fréequence a laquelle vous
l'utilisez ?

a-Mini-bus........ooo
b-Taxis-motoS.......c.cvvvvevvnnnn. ..
c-Taxi-villes.......oooeeiei .

d-une fois par semaine...............
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e-Deux fois par semaine............

f-Autres( a préciser)..........cc.ooenn b

+ QUESTIONNAIRES (a I'’endroit des conducteurs)

1-Sexe
a-Masculin....................L

b-Féminin.....................L

2-Situation matrimoniale
a-Marié(e).........ovevvevinnnnn b
b-Célibataire.....................
c-Divorcé(e)......cccvvvnnnnnld

d-Séparé(e) .....covvvviniinn e

3-Niveau d’instruction

d-Universitaire.................L

4-Nationalité
a-Bénin.............. L

b-Autres nationalités (Préciser).. .

5-Localité
A-CotoNOU....oovvvee i,

b-Abomey-Calavi.....................L

6-Selon vous quel est I'effet du transport en comswr I'amélioration de I'environnement

a-Tresélevé...........ocoiiiii.. ..
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c-Moins élevé.....................L

d-Faiblement élevé..............L.

7-Classer ces types de moyens de transports dp@lugur au moins pollueur
a-Mini-bus..................d
b-Taxis-motos.............ccceevinnn

c-Taxi-villes.........cooioiici ]

8-Comment appréciez- vous les colts du transparbemmun ?

a-Tresélevé..........cooovei

c-Moins élevé.....................L

d-Faiblement élevé..............L.

9-Parmi les moyens de transports suivants,lequ@hess colteux
a-Mini-bus.................od
b-Taxis-motos.............coevvinnnl

c-Taxi-villes.........cooieiici ]

10-Par rapport aux options suivantes,laquelle cigmez-vous comme la plus réaliste dans le
cadre d’'une politique de gestion de la qualit€ @@vironnement dans les zones urbaines

b-Interdire les taxis-motos..............-

c-Améliorer les infrastructures...... L.

d-Développer les transports en

COMMUN......ovi i i s

11-A quelle fréquence faites-vous I'entretien de véhicules ou motos ?
a-Une fois par semaine............. L

b-Une fois chaque 2 semaines.... L.

c-Une fois par mois......................w

d-Une fois par trimestre............... L.
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e-Une fois par semestre...............L.

f-Autres (a préciser)..........c.ooenn b

+ QUESTIONNAIRES (a I'endroit des administrateurs)

1-Sexe
a-Masculin....................L

b-Féminin.....................L

2-Situation matrimoniale
a-Marié(e).........ovevvevinnnnn b
b-Célibataire.....................
c-Divorcé(e)......cccvvvnnnnnld

d-Séparé(e) .....covvvviniinn e

3-Niveau d’instruction

d-Universitaire.................L

4-Nationalité
a-Bénin.............. L

b-Autres nationalités (Préciser).. .

5-Localité
A-CotoNOU....oovvvee i,

b-Abomey-Calavi.....................L

6-Selon vous quel est I'effet du transport en comswr I'amélioration de I'environnement

a-Tresélevé...........ocoiiiii.. ..
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c-Moins élevé.....................L

d-Faiblement élevé..............L.

7-Classer ces types de moyens de transports dpplugur au moins pollueur
a-Mini-bus..................d
b-Taxis-motos.............ccceevinnn

c-Taxi-villes.........cooioiici ]

8-Comment appréciez- vous les colts du transparbemmun ?

a-Tresélevé..........cooovei

c-Moins élevé.....................L

d-Faiblement élevé..............L.

9-Parmi les moyens de transports suivants,lequ@hess colteux
a-Mini-bus.................od
b-Taxis-motos.............coevvinnnl

c-Taxi-villes.........cooieiici ]

10-Par rapport aux options suivantes,laquelle cigmez-vous comme la plus réaliste dans le
cadre d’'une politique de gestion de la qualit€ @@vironnement dans les zones urbaines

b-Interdire les taxis-motos..............-

c-Améliorer les infrastructures...... L.

d-Développer les transports en

COMMUN......ovi i i s

11-Quelles sont, selon vous les raisons de la goasistance du transport en commun dans
les zones urbaines ?

a-Manque d'’infrastructures adéquate.............

b-L'utilisation individuelle des moyens de tranggogt le développement des taxi-
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c-Manque de subventions( publique OU PriVEE).............. i ee e e e e e e enn

d-L’activité du transport en commun est trop cdjstigue et peu
rentable............................ L

Annexe 2 :Estimations et test de choix du mod#leite logit et du modéle binaire probit

Estimations

Logit : Variable dépendante ETCE gffet de transport commun sur I'amélioration de

I'environnement)

Logistic regression Humber of obs = 112
LR chiZ{1l0) = 12.581

Erobk > chiZ = 0.2522

Log likelihood = -71.304336 Fseudo RZ = 0.0807
ETCE Coef . Std. Err. = Ex=|z| [95% Conf. Interwvall]
_Itype_engu Z -1.340185 . T15084 -1.87 0.061 -2.741724 .0613537
_Itype engu 32 -2.437472 .8548613 -2.72 0.00& -4 131368 -.6B35764
_ISEXE Z -.8862337 L4541341 -1.73 0.073 -1.854773 .0821314

_I5 MATRI 2 . 3827313 .4824467 0.75 0.452 -.5828469 1.30831
_I5 MATRI = =-.121622%9 1.383445 -0.0% 0.330 -2.833126 Z2.58388
_INIV IHNS 2 -.343632 . 8479224 -0.41 0.685 -2.00552%9 1.318265
_INIV _INS 3 -1.073343 .B296133 -1.23 0.1%6 -2 .699356 5526705
_INIV INS 4 -.TEEEZE]L .8531031 -0.5%0 0.363 -2.438573 . 9055232
_IHNATIONALI 2 13133953 . T566153 0.25 0o.800 -1.2531544 1.6874334
_IToCh 2 - . 2637367 .4434012 -0.53 0.582 -1.132847 .6052538

cons 2.554438 1.118246 2.28 0.022 .3627166 4 T4ele

Probit : Variable dépendante ETCE (ffet de transport commun sur 'amélioration de

I'environnement)

Probit regression Humber of obs 11z
LR chiZ {10} = 12.37

Probk > chiz = 0.2608

Log likelihood = -T71.373737 Paeudo BRI = 0.0738
ETCE Coef. Std. Erz. =z Pxlz| [35% Conf. Intervall

_Itype enqu Z -.Te64054 .4028523 -1.30 0.057 -1_555381 .0231705
_Itype_enqu 32 -1.436722 .B046535 -2_.85 0.004 -2.425826 —-.4476189
_ISEXE Z -.5344848 .2975847 -1_80 o.o07z2 -1.11774 .0487705

_I5 MRTRI 2 L20171948 .2862448 0.70 0.481 -.359303%9 .Te274581
_I5 MARTRI 3 -.130645 .8Be3818%9 -0.15 0.881 -1.8354593 1.574169
_INIV_INS 2 —-.2421439% .B1s0411 -0.47 0.&640 -1._257452 7731582
_INIV _INS 2 -.6672608 .5093%6¢8 -1.31 0.130 -1.66566 .3311382
_INIV INS 4 -.4574045 .5183738 -0.88 0.378 -1.47341 .B586011
_INRTIONMALI 2 1286305 .48T72633 0.28 0.783 -.T871887 1.04445
_ILOCh 2 -.157z2088 L2T7113897 -0.58 0.562 -.688633 .37421583

cons 1.522985 .65T79618 z2.31 0.021 .2334037 2.812867
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Test de Hausman de choix entre le logit et le probi

hauaman logit probit

—— Coefficients

(b {B) {E—B) sgrtidiagi{V_b-V_B))
logit probit Difference 5 E_
_Itype_ eng~2 -1_340185 -.Tee4054 -. 5737798 530805
_Itype eng~3 -2.437472 -1.436722 -1.00075 . T389866
_ISEXE 2 -.88682337 -.5344848 -.3518088 .3944787
_I5 MATRI 2 .3627313 L201715%6 .1610117 . 3883533
_I5 MARTRI 3 =-.121622% -.130645 .00s0221 1.075735
_INIV _INS 2 -.343632 -.2421459 -.1014821 LBT12717
_INIV _INS 23 -1.073343 -. 6672608 -.408082 . 6548086
_INIV INS 4 -. 7866281 -. 4574045 -.3031235 .BTT545
_INATIONATL~Z .13135353 1286305 0627647 53508597
_ILOoCa 2 -.2637367 -.157z2088 -.10&85878 .3508388
b = consistent under Ho and Ha; obtained from logit
B = inconsistent under Ha, efficient under Ho; obtained from probit
Test: Ho: difference in coefficients not systematic
chiZz {10} = (b-B)'[{V_b-V_Bi~{-1)]1({b-B)
= 2.47
Prob»chiZ = 0.3313

La probabilité du test de Hausman (0,9913) esérseyre a 0,05 donc on accepte I'hypothese

HO sous laquelle le probit est efficace. Le mo@életerpréter est donc le probit.

Annexe 3 : Les effets marginaux

« Effet du transport en commun sur I'environnement

mfz

Marginal effects after probkit

v = Pr(ETCE) (predict)

= _52171873

wvariakle dy/dax Std. Err. = Ex|z| [ 85% C.I. 1 A
_Itype~2* —-.2976326 .14864 —-2.00 0.045 - 528368 - 0062398 .B26TEG
_Itype~3* —-.5148035 14363 -3.58 0.000 -—-.796316 —-.233291 .294543
_ISEXE_2z2+ -.210711s 114445 -1.84 O.066 -—.435104 .013681 .3835%23
_I5 Mb~Z+ 0802737 1136 0.71 0.480 —-.14237 .30253 . 580357
_ IS5 Mh~3¥ -.0520814 .3451 -0.15 0.880 -.T73042 .B26258 026786
_INIV ~Z% —-.0362373 .204z28 -0.47 0.637 —-.496683 .304083 116071
_INIV ~3%* —-.2612374 .19233 -1.36 0.174 -.638258 L115663 .445420
_INIV ~4% —-.1808521 .20104 -0.30 0.368 -—-.5748%92 .213187 .330357
_INATI~Z* 0503865 .18352 0.28 0.782 -—-.303%482 .411456 .0892E86
_ILOCh 2+ —-.06254 L1076 -0.58 0.561 -—.273428 .148348 .535714
(*) dy/dx is for discrete change of dummy wariasbkle from 0 to 1
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«» Colt du transport en commun

. mfx
Marginal effects after logit
¥ = Br(CTC) (predict)
= .87205885

variakle dy/dx S5td. Err. z Bx|z| [ 95% C.T. 1 X
_IETCE 1% .045765%5 .088613 0.8% 0.48% -.083852 .175384 .B17857
_Itype~2Z* .1036771 .08887 1.05 0.2%4 -.03%00%8 .297452 526786
_Itype~3+* .035%302 10822 0.37 0.711 -.168888 .247432 .254543
_ISEXE z* -.0633153 .0800%2 -0.87 0.387 -.226284 .08764¢6 .383523
_I5 MA~Z* -.04824946 .07507 -0.64 0.520 -.1%5383 .05&884 .5B0357
_I5 MA~3* -.222335%3 .32605 -0.68 0.4%4 - _ 362045 416057 .026786
_INIV ~Z* .0175337 .15431 0.11 0.%10 -.286077 .321144 .116071
_INIV ~3%* -.03685862 .15404 -0.24 0.811 -_338777 .265064 .445423
_INIV ~4%* -.1875307 L2051 -0.31 0.360 -.58357% 214338 .330357
_INATI~Z* -.0732483 .15433 -0.51 0.608 -.381845 223348 .083286
_ILOCR z2+* —-.0101517 .06645 -0.15 0.87% -.140387 .120084 .535714

{*) dyfdx is for discrete change of dummy wariable from 0 to 1
Annexes 4 : Données d’enquéte recueillies aupresidministrateurs
SEX | S_MAT | NIV_I NATIONALI | LOC | ETC | PLU_POL | MOY_POL | MOINS POL | CT | TM
E RI NS TE A E LU LU LU C C
1 1 4 1 2 2 2 3 1 2 1
2 1 3 1 2 2 2 3 1 3 1
2 1 3 1 2 2 2 3 1 3 1
2 1 4 1 1 2 2 3 1 3 1
1 2 4 1 1 2 2 3 1 2 1
2 1 3 1 1 2 2 3 1 3 1
2 1 4 1 2 2 2 3 1 3 1
2 1 4 1 2 2 2 3 1 3 1
1 1 4 1 2 2 2 3 1 3 1
2 1 3 1 2 2 2 3 1 3 1
2 1 4 1 2 3 2 3 1 2 1
1 2 3 1 1 1 2 1 3 3 3
1 2 3 1 2 4 2 1 3 3 3
1 1 4 1 1 2 2 3 1 3 1
1 1 4 1 1 3 2 3 1 3 1
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Annexes 5 : Données d’enquéte recueillies aupresisi@gers

MOINS_POL | CT | TM

LU

MOY_POL

LU

LU

ETC | PLU_POL

LOC

NATIONALI

TE

NS

RI

SEX | S_MAT | NIV_lI
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Annexes 6 : Données d’enquéte recueillies aupresaeducteurs

MOINS_POL | CT | TM

LU

MOY_POL

LU

LU

ETC | PLU_POL

LOC

NATIONALI

TE

NS

RI

SEX | S_MAT | NIV_I
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