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L'étude de l'urbanisation présente
trois types d'intérêts: un intérêt in­
trinsèque, puisqu'il représente une
modification radicale de la réparti­
tion géographiq ue et sociale de la
population, ainsi qu'une mutation
des activités économiques; un intérêt
démographique, dans la mesure où
la ville est appelée à jouer un rôle
fondamental dans la transition dé­
mographique, puisqu'on peut penser
que c'est en ville que les variables
démographiques connaissent en pre­
mier une évolution qui se diffusera
progressivement dans le reste du
pays; un intérêt statistique enfin,
puisque la population urbaine repré­
sente une proportion croissante de la
population totale et que, par consé­
quent, les données urbaines pèsent
d'un poids de plus en plus élevé dans
les données na tionales.

L'analyse de l'urbanisation pose
un certain nombre de problèmes
d'ordre conceptuel, qu'il n'y a pas
lieu de détailler ici, mais qu'il faut
toujours garder à l'esprit. La majori­
té des données utilisées pour l'analy­
se de l'urbanisation sont fournies par
les recensements de population. Or
les définitions de la vine sont varia­
bles d'un pays à l'autre et peuvent
changer d'un recensement à l'autre.

(') Cenlre français sur la Population el le Déve­
loppement (CEPED) 15. rue de l'École de Medecine.
75270 Paris Cedex 06.

Tel. : (1) 46 JJ 99 41.

Ti:lewpie : 4J 2545 78.

Les comparaisons dans l'espace et
dans le temps sont donc rendues déli­
cates. Un autre problème réside dans
la fixation sur le terrain des limites
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géographiques entre l'urbain et le ru­
ral, qui comporte une part d'arbitrai­
re non négligeable. Ceci dit, com­
ment se caractérise l'urbanisation en

~
AmAllanarivo

U

Le Cap

o 400 800 11oolon

REVUE GÉNÉRALE DES CHEMINS DE FER - 110' ANNÉE. - 0035-3183/91/090505/$ 2.S0/© GAUTHIER-VILLARS 5



Afriq ue ~ Quelles sont les composan­
tes de la croissance urbaine? Les
principales conséquences? Quels en­
seignements en retirer pour l'avenir
des transports?
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couramment connu sous l'expression
« d'explosion urbaine ».

La popu la tion urbaine s'accroît
plus vite dans les régions d'Afrique
jusque-là les moins urbanisées, le re­
cord absolu étant détenu par J'Afri­
que orientale avec un taux d'ac­
croissement annuel urbain moyen de
7,J % entre 1985 et 1990, alors qu'à
l'autre extrémité, le taux d'accroisse­
ment urbain n'est que de 3,5 % en
Afrique australe.

La concentration de la population
urbaine dans les grandes villes est
plus prononcée en Afrique que dans
le reste du monde et ce sont les gran­
des villes qui ont tendance à croître
le plus rapidement. C'est ainsi que
J'on qualifie volontiers de « macro­
céphales» les pays où domine de
loin une grande ville unique. Les
données disponibles permettent d'es­
timer à 55 le nombre d'agglo­
mérations africaines de plus de
500000 habitants en 1991, dont 24
ont plus de 1000000 d'habitants. Le
record est détenu par l'aggloméra­
tion du Caire, où les résultats préli-
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tent de manière plus parlante: en
1991, sur 667 millions d'Africains,
235 millions (35,2 %) sont des ur­
bains; en l'an 2000, sur 872 millions
d'Africains, 360 millions (41,3 %) se­
raient des urbains; en l'an 2025, les
chiffres correspondants seraient res­
pectivement de ) 588 millions et
913 millions, soit 57,8 % de la popu­
lation. Les villes africaines devraient
donc « absorber» 125 millions de
nouveaux habitants d'ici ft l'an 2000
(dans 9 ans) et 678 millions d'habi­
tants supplémentaires d'ici 2025
(plus que la population totale ac­
tuelle du continent...). L'Afrique ver­
rait ainsi sa population urbaine mul­
tipliée par près de 4 en moins de
35 ans, ce qui représente 24 % de

.l'accroissement urbain mondial avec
seulement 12 % de la population du
globe. Ces chiffres donnent le verti­
ge, à tel point qu'il est raisonnable de
se demander quelle est la probabilité
qu'ils ont d'être effectivement at­
teints. Ils ont cependant le mérite de
poser clairement le problème, si bien
que ce phénomène est maintenant

Caractéristiques
de J'urbanisation en Afrique

(!) UnÎted Nations' Departmenl of International
Et.:onornic and Social Arfairs, 1989. Prospec{s of

WNld urbanil-'Jtion. 1988. New York. 204 p. (Popu­

IHtion Studies. n° 112).

Trois idées forces sont à retenir de
!"urbanisation en Afrique: un faible
taux d'urbanisation, un très fort ac­
croissement de la population urbaine
et une forte concentration de la po­
pulation urbaine dans les grandes
villes, au détriment des villes
moyennes.

Les données des Nations-Unies
permettent de suivre l'évolution de
l'urbanisation de 1970 à 2025 2 L'A­
frique a longtemps été le continent
le moins urbanisé. Ce n'est que vers
1975 que son taux d'urbanisation (ou
proportion de population urbaine) a
dépassé celui de l'Asie. C'est que le
taux d'urbanisation a longtemps été
largement corrélé avec le niveau de
développement. En 1991, le taux
d'urbanisation est de 35,2 (/'o en Afri­
que contre 43,1 % dans l'ensemble
du monde.

Le degré d'urbanisation varie lar­
gement selon les pays. L'Afrique sep­
tentrionale et J'Afrique australe sont
plus urbanisées que le reste du conti­
nent. En Afrique de l'ouest, les pays
côtiers son t pl us urbanisés que les
pays de Ilntérieur; les grandes villes
actuelles y sont issues de la colonisa­
tion qui a pénétré le continent à par­
tir de la côte. Pour la même raison,
des disparités existent à l'intérieur
des pays. C'est ainsi que dans les
pays côtiers, l'urbanisation est en gé­
nérai plus forte près du littoral, qui
est aussi plus « développé ».

La population urbaine en Airique
connaît actuellement l'accroissement
le pl us fort a u monde: 5,2 % par an
entre J985 et 1990, contre 2,5 % dans
le monde, 0,8 % dans les pays déve­
loppés et 3,6 % dans les pays en dé­
veloppement. Cette croissance a de
multiples conséquences sur le plan
des équipements nécessaires en ville
pour l'accueil de la population, et
notamment sur le plan des trans­
ports, que les chiffres absolus renè-
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Zaïre. Transports nr!Jains par compagnies pri"ées à Kinshasa.

mina ires du recensemen t de 1986
donnent une population de
8762000 habitants pour la « zone
métropolitaine du Caire », qui inclut
la ville de Gizeh e). On arriverait
ainsi à une population de l'ordre de
11700000 habitants en 1991

Les composantes
de la croissance urbaine

La population urbaine s'accroît
par la conjonction de trois facteurs:
l'accroissement naturel. Iimmigra­
tion et le reclassement de certaines
zones rurales en zones urbaines. Ce
dernier phénomène comprend cl la
fois le reclassement de localités rura­
les parmi les localités urbaines à la
suite de leur accroissement et l'absor­
ption de zones rurales dans les agglo­
mérations urbaines au fur et à mesu­
re de l'extension géographique de ces
dernières.

Les parts respectives de l'ac­
croissemen t na turel et de l'accroisse­
ment migratoire sont assez variables
d'une ville à l'autre, de sorte qu'il est
difficile d'en tirer une règle générale.
En Afrique, il semble que Iimmigra­
tion compte pour 55 à 60 % dans la
croissa nce urba ine, l' accroi ssemen t
naturel pour environ 35 % et le re­
classement pour le reste. En fait,
pour une même ville, l'apport de la
migration, très élevé dans une pre­
mière phase de croissance, a tendan­
ce à diminuer dans le temps au profit
de celui de l'accroissement naturel.
On peut penser que dans une troisiè­
me étape, lorsque l'accroissement na­
turel devient faible, la part de limmi­
gra tion reprend le dessus (4).

L'accroissement naturel (différen­
ce entre la natalité et la mortalité)
est généralement plus élevé en ville,
par suite d'une fécondité restée forte
et d'une mortalité en baisse. En Afri­
que subsaharienne, la fécondité hési­
te à baisser en ville, malgré des fac­
teurs de baisse plus importants que
les facteurs de hausse. Les facteurs
de baisse sont bien connus: difficul­
tés de la vie en ville pour les familles
nombreuses, notamment en matière

(J) Uniled Nations Oepanmcnt or Inlcrnaliona!
Economie and Social An',ir,. 1990. POrUlalion.
growlh and policies in mcga-cilie) Caira. New
York. 29 p. (Populal1on rolic~' P"rer. n" :14).

(") OBERf\1 (AllIarjil S.L 1989. ;V1igralion. urba­
nisaLion el dèveloppem~1l1.Gene,·c : BIT, 85 p. (Do­
(ulI1cnlS pour 1:1 formai ion en Jn<'ltièrc dl' popuktl1on.

ressources hllnl;.üne~ et rlunilïcilllon du developpe­
ment. n" 5).
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de logement; coùt plus élevé des en­
fants en ville, alors qu'à la campagne
ils représentent généralement un
inveslissement: scolarisation plus dé­
veloppée, ce qui entraîne à la fois
des coùts supplémentaires et un recul
de l'âge du mariage; augmentation
des emplois salariés féminins: in­
formalion de la population plus
développée: nouvelles aspirations et
partant, extension de la contracep­
tion.. En revanche, les facteurs de
ha usse de la fécond ité en ville ne
sont pas négligeables: la diminution
de la durée de l'allaitement maternel
et le recours plus fréquent à "allaite­
ment artificiel augmentent la fé­
condabilité des femmes, en rac­
courcissant la période d'aménorrhée
post-partum (absence des règles
consécutive à un accouchement): le
non-respect des interdits tradition­
nels avec. par exemple, la reprise pré-

Le rôle illlportant des transports informels
pins ou moins clandestins.

coce des relations sexuelles après un
accouchement. joue dans le même
sens: enfin, l'accès plus aisé aux soins
médicaux permet "élimination des
maladies vénériennes qUI sont la cau­
se la plus importante de la stérilité.

La mortalité est plus faible en
ville, par suite de la conjonction de
multiples facteurs: infrastructures
médicales plus nombreuses et de
meilleure qualité, aussi bien en maté­
riels qu'en personnels: meilleure in­
formation de la population et
« ouverture» accrue sur l'extérieur;
meilleur niveau d'éducation entraî­
nant le respect plus strict des règles
d'hygiène; pouvoir d'achat plus éle­
vé, autorisant l'accès aux soins de
santé et aux médicaments modernes;
utilisation plus fréquente des structu­
res existantes liée aux facteurs
précédents; meilleure couverture
vaccinale; consommation d'eau po­
table, souvent inexistante au village;
plus forte monétarisation de l'écono­
mie et moindre dépendance par rap­
port aux aléas climatiques; présence
plus fréquente d'installations sanitai­
res dans les foyers en ville. La résur­
gence de certains facteurs de mortali­
té, telle la résistance accrue du palu­
disme à la chi mio-prophylaxie. ne
laisse cependant pas d'être inquiétan­
te. Mais seule J'évolution du SIDA
semble actuellement pouvoir enrayer
la baisse de la mortalité et cette ma­
ladie qui est notoirement plus élevée
en ville ... Au total, on constate par
conséquent que la mortalité connaît
une évolution radicalement différen­
te en Afrique de ce qu'elle était dans
les pays actuellement développés,
lors de la phase d'industrialisation,
où l'on observait une mortalité plus
forte en ville.
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L'accroissement migratoire des
villes comprend les migrations rura­
les-urbaines, les migrations des villes
moyennes vers les grandes villes au
sein d'un réseau urbain, l'immigra­
tion étrangère et l'afnux de réfugiés,
très fréquent en Afrique. Globale­
ment, ce sont les migrations de la
campagne vers la ville, plus particu­
lièrement l'exode rural, qui sont les
mouvements les plus importants. Le
migrant recherche très généralement
une amélioration de son niveau de
vie à travers la quête d'un emploi
stable et mieux rémunéré. Mais
l'exode rural a bien d'autres causes,
qui en font toute sa complexité: re­
cherche de meilleures infrastructures
de tous ordres, soif d'une plus
grande « liberté)} en ville et d'une
« oppression)} moindre ... Le cas des
transports est un bon exemple, au
même titre que la scolarisation, de
l'ambivalence des effets des investis­
sements publics sur l'exode rural: les
voies de communication favorisent
la migration vers la ville en
« ouvrant)} les campagnes, mais en
même temps elles permettent l'écou­
lement des produits agricoles et faci­
litent ainsi le développement local.
De nos jours, l'intégration dans l'é­
conomie de marché est si prononcée
et le désir « d'ouverture)} si général
au sein de la population que l'encla­
vement et l'isolement sont sans doute
des facteurs d'exode plus importants
encore que la construction de voies
de communication.

Conséquences
de la croissance urbaine

Les conséquences de la croissance
urbaine et de l'exode rural, tant sur

le milieu de départ que sur le milieu
d'arrivée, ont souvent été évoquées.
Nous n'en rappelerons ici que les
éléments principaux. Il faut tout
d'abord remarquer que ces consé­
quences sont loin d'être toutes
négatives. On ne conçoit pas de
développement sans urbanisation.
Sur le plan économique, la ville per­
met de réaliser d'importantes « éco­
nomies d'échelle)} avec la concentra­
tion des capitaux et des hommes sur
un espace limité, créant ainsi des
« pôles de développement)} et d'in­
novation. Sur le plan social, la ville
offrant de multiples possibilités de
contacts entre tes hommes, est sou­
vent considérée eri Afrique comme le
creuset de l'unité nationale.

Mais l'urbanisation en Afrique po­
se surtout problème par son carac­
tère massif, ce qui a des conséq uen­
ces néfastes sur les plans économi­
que, social et sur celui de
l'urbanisme: chômage, accroisse­
ment de la dépendance alimentaire et
énergétique, inflation; accroissement
de la pauvreté, de la délinquance et
de la prostitution, dépeuplement du
milieu rural de ses éléments les plus
dynamiques, destabilisation politi­
que; insuffisance endémique des
équipements collectifs, difficultés
d'approvisionnement en eau et d'é­
vacuation des eaux usées, problèmes
de logement et de transports, insalu­
brité et pollution, déboisement péri­
phérique et dégradation de l'environ­
nernen t. ..

Face à ces difficultés, dont certai­
nes ont pu paraître insurmontables,
on cherche non pas à arrêter l'urba­
nisation, considérée comme irréversi­
ble, mais à freiner l'exode rural par
une politique de développement ru­
ral destinée à accroître la rétention

de la population à la campagne. On
cherche également à canaliser j'exode
rural vers les villes secondaires et cer­
taines zones de colonisation. Mais
des différentes actions menées jus­
qu'à présent (développement rural,
aménagement du territoire, code des
investissements visant à la déconcen­
tration), aucune n'a jusqu'à présent
donné de résultats indiscutables, sans
doute parce que ces actions sont res­
tées trop timides en pratique.

Urbanisation et transports

L'urbanisation et les transports
sont généralement étroitement liés
dans la mesure où ceux-ci sont desti­
nés à permettre les flux des hommes
et des marchandises. Certaines nuan­
ces doivent cependant être introdui­
tes en Afrique. Deux niveaux seront
exami nés, cel ui des transports de
ville à ville (liaisons interurbaines) et
celui des transports urbains (liaisons
intra-urbaines).

Ce sont les possibilités de commu­
nications et singulièrement les facili­
tés portuaires qui ont Je plus souvent
condi tionné le choix des premiers
sites urbains à J'époque coloniale en
Afriq ue su b-saha rienne. Ces villes
porturaires sont peu à peu devenues,
et de loin, les villes les plus importan­
tes en devançant les anciennes cités
historiques qui ont pu exister à l'inté­
rieur des terres. C'est à leur sujet
qu'il est d'usage, à quelques excep­
tions près, de parler de « macro­
céphalie », tant elles dominent l'en­
semble du réseau urbain dans chaque
pays. C'est que les avantages écono­
miques que leur confère leur situa­
tion géographique sont tout à fait
déterminants. Au départ de ces gran-

Cameroun. Intérieur de la gare de Oouala-Bessengué.
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Cameroun. Les Quais de la gare de Oouala-Bessengué.
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des villes, s'est constitué un réseau
de transports, notamment ferro­
viaires, en direction de l'arrière-pays
et des pays limitrophes. Les objectifs
principaux sont d'une part de per­
mettre l'évacuation des produits de
base de l'intérieur, d'autre part de
desservir la capitale, lorsque celle-ci
ne se situe pas sur le littoral. Il faut
aussi évoquer plus généralement la
volonté politique de « maîtrise» de
l'espace national et celle de dévelop­
per telle ou telle région. Le rôle de
transport des produits d'exportation
est généralement le plus important.
Aux points de rupture de charge
(rail-route) se sont souvent consti­
tuées des villes secondaires. En Afri­
que septentrionale et australe, la si­
tuation des transports est plus com­
parable à celle qui prévaut en
Europe. Le réseau urbain y est plus
dense et plus ancien, entraînant la
desserte de villes de tailles plus com­
parables.

De manière générale, on peut dire
que la mise en place de liaisons inter­
urbaines est souvent handicapée par
le milieu physique et par la densité
de population. En Afrique centrale,
par exemple, le relief avec de forts
dénivelés de la côte vers l'intérieur,
la pluviométrie élevée et la végéta­
tion avec la forêt ombrophylle ont
constitué de sérieux obstacles à la
construction des voies ferrées. Les
faibles densités de population ont en
outre demandé des recrutements de
main-d'œuvre fort éloignés et le ras­
semblement d'une population au­
tochtone dispersée. C'est ainsi que
la réalisation du chemin de fer du
Nord entre Bonabéri (Douala) et
Nkongsamba au Cameroun sous la
colonisation allemande (inauguré en
1912), celle du chemin de fer du Cen-
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tre entre Douala et Yaoundé sous
les administrations allemande pUIS
française (1927), aussi bien que
la construction du chemin de fer
Congo-Océan entre Pointe-Noire et
Brazzaville au Congo sous la coloni­
sation française (1934), sont restés
des épisodes tristement célèbres de
l'histoire coloniale à cause de leur
coût humain singulièrement élevé,
même si ces opérations on supprimé
le portage. De nos jours, la mise en
service du chemin de fer Transgabo­
nais (1986) est un bon exemple des
difficultés rencontrées CS), dont cer­
taines sont liées au facteur popula­
tion: coût élevé (900 milliards de
francs CFA, soit 1,39 milliards par
kilomètre); obligation de faire appel
à une importante main-d'œuvre
étrangère - recrutée jusqu'en Afri­
que de l'ouest - pour le chantier
de construction (4200 personnes au
maximum, dont moins de 2000 Ga­
bonais) par suite d'un sous-peuple­
ment relatif et, dans certains cas,
d'une qualification insuffisante de la
population sur place; desserte d'une
région très faiblement peuplée entre
Libreville (population estimée à envi­
ron 300000 habitants en 1991) et
Franceville (20000 habitants) et par
voie de conséquence, prépondérance
écrasante des transports de pondé­
reux (manganèse, bois). Le Gabon
représente l'exemple même d'un cas
où le chemin de fer n'est que faible­
ment lié au réseau urbain. De ma­
nière générale, les faibles densités dé­
mographiques, le bas niveau de vie
de la population et la concentration
des activités économiques dans une
très grande ville ne facilitent pas la

(5) Ace sujet. lire SCASSO Christian. 1986. De­
main le Transgabonais. Le Rail el le Monde. n" 42.
p. 15-28.

rentabilisation des investissements en
matière de transport interurbain en
Afrique.

Dans le domaine des transports
intra-urbains, il faut noter que la
forte croissance démographique des
villes africaines, associée aux coûts
respectifs des terrains dans le centre
et à la périphérie (souvent très peu
dense), ainsi qu'au pouvoir d'achat
restreint de la population, fait que
l'expansion urbaine est fortement
consommatrice d'espace. Cela entraî­
ne un accroissement considérable des
trajets quotidiens et, de manière gé­
nérale, une diminution des écono­
mies d'échelle réalisées grâce à l'ur­
banisation. Tl en résulte également
une forte demande de transports col­
lectifs, souvent difficilement satisfai­
te et un rôle important des transports
informels, plus ou moins clandestins,
dont il faut tenir compte dans toute
planification. Dans ces conditions, le
métro souterrain, s'il représente un
moyen de transport urbain « idéal»
notamment au centre-ville, est sou­
vent d'un coût exorbitant, d'autant
plus qu'il est parfois mal ou pas du
tout adapté aux conditions du mi­
lieu. C'est ainsi que des voies de sur­
face, voire suspendues, pourraient
sans doute être plus avantageuse­
ment étudiées pour la desserte de
villes comme Yaoundé (socle cristal­
lin et collines), Douala, Lagos ou
Abidjan (sols marécageux et lagu­
nes) ... Est aussi clairement posé le
problème de la desserte des ban­
lieues, qui est somme toute relative­
ment nouveau en Afrique.

L'explosion urbaine en Afrique
pose ainsi aux transports, comme
aux autres secteurs de la vie écono­
mique et politique, quelques-uns des
défis du siècle.




