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INTRODUCTION  

La mobilit® et le transport urbains, composantes essentiel dôune gestion durable dôun territoire, constituent un d®fi 

incontournable pour les villes. Pour assurer un d®veloppement durable, inclusif et ®conomique efficace, lôenjeu est de 

limiter la congestion qui paralyse la ville et sôaccompagne dôune pollution croissante de lôair ; dô®mission de CO2 et 

dôune forte mortalit® routi¯re [1]. Dans les agglomérations en forte croissance des pays émergents et en développement, 

il devient urgent dôam®liorer les systèmes de transport actuel et de proposer des solutions alternatives au véhicule 

individuel, plus capacitaire et économique en espace et en Carbone, et en même temps abordable et adaptées au besoin 

des habitants [2]. 

Par leur équipement, les transports influencent lôensemble des activit®s humaines comme le corps humain est 

soutenu par son squelette et vivifié par le sang dans ses vaisseaux, ainsi les organismes urbains reposent sur le réseau de 

voies de communication et sur les moyens de circulation qui les parcourent [3]. 

Dans les pays en développement, les flux de circulation et les besoins de stationnement ont augmenté du fait de la 

possession dôun v®hicule et de son utilisation dans toute sorte de d®placement dans les principaux centres urbains [4]. 
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A B S T R A C T  
At the beginning of the third millennium, humanity is not only confronted to demographic growth but also to urban 

explosion mostly mobility and urban transport. This fast is actually accurate in the township of Porto-Novo on which this 

present study is based, aiming at analyzing the organization of transport and urban mobility. As such, the methodological 

approach used is based on documentary research and surveys including pre-set questionnaires which have been addressed 

to resourceful persons and interviews through stripped and treated guides. The findings have revealed that the urban 

transport of the township of Porto-Novo through it is handicraftsman is dominated by moto-taxi and individual moto, 

supplies 3 812 direct employments to the taxi-moto divers and indirectly 2 348 employments to driverôs actors. However, 

transport activity in the township of Porto-Novo is confronted to a low density of new public road system, to adequate 

policy of collective transport and to the bad conduct of the citizen on the traffic road. It then urges for the fluidity in 

Porto-Novo, to spread the new public road policy for collective transport instead of taxi-moto policy. 

 

Résumé 

En ce d®but du troisi¯memill®naire, lôhumanit® se trouveconfront®e non seulement au probl¯me de la 

croissanced®mographiquemaisaussi aux cons®quences de lôexplosionurbainenotamment la question de la mobilité et du 

transport urbain. Cetteréalitéestparticulièrementvraiedans la ville de Porto-Novo surlaquelleporte la présenterecherche 

qui vise ¨ analyser lôorganisation du transport et de la mobilit®urbaine. Lôapprochem®thodologiqueutilis®eestbas®esur la 

collecte des données à travers la recherchedocumentaire et les enquêtes de terrain. Les enquêtes de terrain sontorganisées 

en deuxphases : la phase préliminaire et les enquêtesproprementdites. Les donnéescollectéesontététraitées avec le logiciel 

Excel et les résultatsontétéanalysés grâce au modèle SWOT. Les résultatsobtenusontrévéléque le transport urbain de la 

ville de Porto-Novo, malgr®quôilsoit de type artisanal, domin® par le taxi-moto et la motorisation individuelle, procure 3 

812 emplois directs aux conducteurs de taxi-moto et 2 348 emploisindirects aux acteurs des activités relatives aux 

transports. Cependant, lôactivit® du transport dans la ville de Porto- Novo estconfrontée à unefaibledensité de 

voiesrev°tues, ¨ lôabsencedôune bonne politique de transport collectif et ¨ lôindiscipline de la population en circulation. Il 

estdoncnécessaire pour la fluidité de la mobilitédans la ville de Porto-Novo détendre le revêtement du systèmeviaire de la 

ville pour penser au transport collectif en lieu et place du taxi-moto. 
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Dans les années 1980 et 1990, le fait marquant dans les transports béninois a été la disparition progressive des 

grandes entreprises structurées collectives telles les soci®t®s des transports de lôAtacora, de lôAtlantique, du Mono, de 

lôOu®m® et du Zou. Leur effacement sôest fait au profit de petites structures informelles ayant peu à peu laissé place 

vacant [5]. 

Le transport des biens et des personnes est assuré à Porto-Novo par les Taxis moto, des véhicules de tout genre pour 

les transports interurbains. Le Taxi moto communément appelé Zémidjan est le plus répandu employant plus 3812 

acteurs qui assurent 40 pourcent de transport urbain de la ville. Il nôexiste aucun service de transport en commun dans 

cette ville capitale du Bénin, malgré la forte demande en mobilité liée à la démographie croissante et à la structure de la 

ville [6]. 

Côest ce qui motive la r®alisation de cette ®tude qui vise ¨ contribuer ¨ lôam®lioration des connaissances sur 

lôorganisation du transport et de la mobilit® dans la ville de Porto-Novo. 

I - CARDRE THEORIQUE ET APPROCH E METHODOLOGIQUE  

Cette section pr®sente lô®tat des connaissances sur le sujet de recherche, la clarification des concepts, la 

problématique et lôapproche méthodologique. 

1.1 Cadre théorique 

Le cadre théorique prend en compte la revue de la littérature, la clarification des concepts et la problématique du 

sujet. Il est question de rendre compte des connaissances acquises par la lecture ou de constat pour une bonne orientation 

de lô®tude. 

1.1.1 Etat des connaissances 

La littérature consacrée aux transports et mobilité urbains est bien fournie. 

M. YelKouni[7] met en relief lôimportance des transports, de fa­on g®n®rale en affirmant que la maitrise de lôespace 

par la construction de réseau fiable de transport routier, aérien, ferroviaire ou fluvial conditionne une meilleure 

circulation des personnes, des biens et de services. Pour lui, les différents modes de transport contribuent au 

d®veloppement ®conomique dôun pays par la cr®ation dôemplois directs voire indirects et par diverses activit®s qui en 

découlent. Il particularise ces importances des transports dans les milieux urbains quand il soulignait que : « la ville et les 

transports, sont indissociables car ils supposent un besoin de mobilité pour résidence, service, les achats et les loisirs, 

etc ». 

Abordant la question du transport urbain, [8] souligne que, lôacc®l®ration du ph®nom¯ne dôurbanisation observ®e ces 

vingt dernières années place les questions des transports urbains au centre des politiques de développement. Selon 

lôauteur, les nouvelles préoccupations économiques, sociales et environnementales qui découlent des mutations 

structurelles de la fin du XX
e
 siècle, intègre les politiques de développement face à de nouveaux défis. En effet, 

lôaccroissement d®mographique tr¯s rapide des villes des Pays en d®veloppement sôaccompagne dôun ®talement urbain 

sans pr®c®dent et dôune forte hausse de la demande de mobilité. Pour F. Domenach[9], cette demande de transport oblige 

¨ lôusage dominant de la voiture particuli¯re r®sultant de la forme urbaine discontinue et éparpillée. Dans ce contexte, 

lôenjeu consiste pour les acteurs publics ¨ atteindre des objectifs de report modal important en faveur des transports 

collectifs. 

Selon lôUITP [10], il est important de dynamiser les transports urbains par la promotion des transports en commun 

dôautant puisque les fum®es des motos dues ¨ la motorisation individuelle sont responsables ¨ 76 % des cas dôinfection 

respiratoire, à 1,6 % de bronchites chroniques et à 08 % de risques de cancer ou coupure de brins dôADN, compromettant 

les générations futures. 

Pour M. H. Hemchi[2], la maîtrise de la mobilité urbaine est sans doute le défi des métropoles du XX
e
 siècle. Malgré 

leur diversité, les villes sont soumises à un accroissement multiforme des déplacements et en particulier ceux effectués en 

voiture individuelle. Pour lui, la congestion se fait menaçante et touche même les grandes villes des pays nouvellement 

développés ou en voie de d®veloppement o½ le ph®nom¯ne prend de lôampleur, conjugu®s ¨ des probl¯mes sanitaires, 

sociaux et environnementaux ; les coûts environnementaux et sanitaires engendrés par les transports urbains étant 

étroitement liés. 

Cependant, des solutions urgentes ont été proposées par N. Agossou[11]. Selon lui, une politique de transport urbain 

devait viser à intégrer le transport ferroviaire/tramway et lôautobus pour de véritable transport en commun qui réduirait 

les accidents de circulation, les congestions et les émissions de monoxydes de carbone dans les grandes villes. 

Ces différents travaux abordent la question des transports et de la mobilit® soit sous lôangle de ses caract¯res, de ses 

rapports avec lôurbanisation, de ses importances socio-®conomiques, soit sous lôangle des politiques con­ues et dirig®es 

dans le domaine par les pouvoirs publics. 
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Les relations qui existent entre le transport urbain et la mobilité des personnes restent peu abordées alors que ces 

derni¯res constituent dôimportants facteurs de d®veloppement du secteur des transports urbains et par ricochet le bien °tre 

des riverains. 

Cet aspect des transports urbains sôav¯re important pour le d®veloppement durable de la ville surtout quôil permettra 

de disposer dôun plan dôurbanisation ad®quat, susceptible dô®pargner m°mes des g®n®rations futures des affres dôun 

secteur de transport urbain médiocre. 

Pour ce faire, ce travail sôint®resse aux caract®ristiques et aux limites du transport et de la mobilité urbaine de la ville 

de Porto-Novo afin que les interventions futures soient mieux orientées. 

1.1.2. Clar ification des concepts 

Lôétude du transport et de la mobilité urbaine dans la ville de Porto-Novo fait intervenir un certain nombre de 

concepts quôil convient de définir afin dôéviter toute ambigüité. 

Tr ansport ur bain 
Les transports urbains sont les différents moyens de transport qui sont propres à une vil le ou un mili eu urbain [9]. 

[12] définit les transports urbains comme activités de ville qui correspondent aux services qui sont effectués 

intégralement à l'intérieur d'un seul Périmètre de Transport Urbain (PTU) ; 

Pour ce travail, le transport urbain d®signe tout service de transport qui se r®alise ¨ lôint®rieur de la ville de Porto-Novo. 

 

Tr ansport en commun 
Le transport en commun est tout service de transport accessible à un large public et se réalisant avec des véhicules 

de grande capacité à des tarifs relativement bas [13]. Pour [14], le transport en commun ou transport collectif est 

lôop®ration de transport qui met en îuvre des véhicules adaptés à lôaccueil simultané de plusieurs personnes. 

Cette dernière définition peut être retenue dans le cadre de ce travail. 

Système de tr ansport côestun ensemblede moyens (véhicules, infrastructures et agents de leur mise en îuvre), qui 

nous autorise à le considérer, dôune part comme une entit®et dôautre part comme une collection de sous-système 

correspondant aux divers modes [1]. Sa finalité est de dégagerune solution [spatiale] qui permet dôeffacer lôécart entre le 

lieu dôorigine et le lieu de destination. Celui-ci tout à la fois des flux de biens et de personnes qui parcourent la ville et de 

ce quôil convient dôappeler le syst¯me de transport, qui en constitue le support[15]. 

 

Dans le cadre de ce travail, lôexpressionsystème de transport est lôensemble constitué de moyen et infrastructure de 

transport. 

Mobilité urbain e 

Selon [16], la mobilité par commodité est mesurée par le nombre moyen de déplacement effectué par personne et 

par jour. 

 

Traditionnellement, la mobilit® urbaine sôint®resse ¨ lôensemble des d®placements effectu®s de mani¯re quotidienne 

par les individus en milieu urbain [17]. 

 

Pour cette recherche, la mobilit® est le mouvement quôeffectuent les personnes pour leurs activit®s et autres besoins. 

 

1.1.3Problématique 

La problématique de cette étudeest subdivisée en trois parties : la justification du sujet, les hypothèses de travail et 

les objectifs de recherche. 

1.1.3.1 Justification du sujet 

Mobilité et transport ont souvent été considérés comme deux synonymes en matière de politique urbaine [18]. La 

réalité de nos métropoles nous fait prendre conscience quôil sôagit dôune conception trop ®triqu®e pour r®pondre aux 

enjeux de nos villes modernes [19]. Les mobilit®s dôaujourdôhui sont au cîur dôun urbanisme recentr® sur la place du 

citadin. En trente ans, le paysage urbain de lôensemble de la plan¯te sôest profond®ment transform® [13]. La maîtrise de la 

durabilité urbaine est sans doute le défi des métropoles du XXI
e
 siècle. Malgré leur diversité, les villes sont soumises à un 

accroissement multiforme des déplacements et en particulier ceux effectués en voiture individuel [20]. 

Au-del¨ de leurs importances dans lôurbanisation ou dans la structuration urbaine, le transport et la mobilité urbains 

ont une grande valeur ®conomique. En effet, les soci®t®s ou individus jouissant dôune grande mobilit® ont g®n®ralement 

plus de chance ¨ se d®velopper que ceux nôayant quôune faible mobilité. Il est remarqué alors que la mobilité est un 

indice de développement des sociétés ou des individus. Une mobilité réduite est un frein au développement, une grande 

mobilit® sôav¯re °tre un catalyseur de d®veloppement [21]. 
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Mais dans les pays en développement, le transport urbain reste un domaine largement moins organisé. La croissance 

d®mographique et lôintensification de la motorisation font peser une pression de plus en plus forte sur les syst¯mes de 

transport des villes [4]. Dans dessituations déjàdifficiles,lamarginali sation socioéconomique, la pollution 

atmosphériqueetacoustique, les embouteillages et les accidents mortels menacent gravement le développement 

économique et la qualité de vie dans les vil les du monde en développement. 

Bien que les causes inhérentes au transport soient les mêmes dans les pays développés et dans le monde en 

développement, les défis posés par le transport urbain sont totalement différents. 

Au Bénin, le transport routier constitue le mode dominant de transport de passager et des marchandises. Il est assuré 

par des entreprises de transport localisé exclusivement en milieu urbain dans six départements du pays à savoir : Atacora, 

Atlantique, Borgou, Donga, Littoralet Ouémé. Le département du Littoral reste le principal pôle de développement de ces 

entreprises[22]. Elles sont pour la plupart des entreprises sédentaires (88 % des cas) et exercent surtout dans le trafic 

interurbain de passager (58%) et dans une moindre mesure, dans le trafic routier des marchandises (24 %) [22]. Le 

secteur est anim® dans la moiti® des cas par des entreprises individuelles, (51,7%) et dans pr¯s dôun tiers des cas par des 

sociétés à responsabilité limitée (SARL). Ces entreprises de transport opérant dans le transport interurbain sont renforcés 

par le taxi-moto communément appelés Zémidjan dans les centres urbains [23]. 

En effet, la ville de Porto-Novo, capitale administrative du B®nin nôen est gu¯re ®pargn®e. Lôeffectif de la population 

sôaccro´tre et on enregistre annuellement 2,3% dôaccroissement [24]. Ce qui fait accroître le besoin de la mobilité à 

lôint®rieur de la ville. Lôorganisation spatiale de la ville elle-même participe en grande partie à la création de la demande 

en mobilité urbaine. 

En effet, plusieurs services administratifs (Assemblée national, tribunal de 1
ère

 instance, CHDO-P, DEC, Cour 

Suprême, MEMP, DEDESTFP, Prison Civile etc.) sont implantés dans letroisième arrondissement au Sud par la lagune 

de Porto-Novo qui limite lôextension de la ville vers le Sud. Les quartiers résidentiels quant à eux se localisent dans les 

2è, 4è et 5è arrondissement créant ainsi une importante demande de mobilité surtout des agents de ces services qui 

doivent effectuer des mouvements pendulaires entre leurs résidences et leur lieu de travail [6]. Les populations des villes 

environnantes telles que Adjarra, Avrankou, Akpro-Missérété, pour besoin de service administratif renforcent cette 

affluence déjà élevée au niveau interne. Face ¨ cette demande de transport, cette ville ne dispose jusquô¨ nos jours 

dôaucun syst¯me de transport collectif interne. Ce qui donne priorit® ¨ la motorisation individuelle et au Taxi moto 

communément appelé Zémidjan[11]. 

A nôen point douter, le transport et la mobilité urbains dans la ville de Porto-Novo souffrent dô®normes problèmes 

qui influence le développement socio-économique de la ville. Mais de tous ces problèmes, ceux relatifs à lôorganisation 

du transport et de la mobilité se réclament être plus préoccupant. 

 

Côest ce qui suscite diff®rentes questions de recherche dont les suivantes : 

Á quelle est lôorganisation du transport et de la mobilit® urbains ¨ Porto-Novo ? 

Á quels sont les effets socio-économiques du transport et de la mobilité urbains à Porto-Novo ? 

Á quels sont les difficultés liées aux transports et à la mobilité dans la ville de Porto-Novo ? 

Pour répondre à ces questions, les hypothèses suivantes ont été émises 

 

1.1.3.2. Hypothèses de travail  

Leshypothèses suivantes sont émises pour servir de fil conducteur à la recherche :  

§ le transport dans la ville de Porto-Novo, se fonde sur la motorisation individuelle; 

§ le transport dans la vill e de Porto-Novo ades effets positif s sur leplanéconomique et socialde la ville; 

§ le transport dans la vill e de Porto-Novo àdes limites auxquellesil faut apporter des approches desolutions. 

Pour vérifier ces hypothèses, des objectifs de recherche ont été fixés. 

 

1.1.3.3. Objectifs de recherche 

Lôobjectif globalde ce travail est dôanalyser le transport et la mobilité urbaine à Porto- Novo pour une meilleure 

orientation des actions futures. 

De façon spécifique, il sôagit de : 

 

§ caractériser le transport et la mobilité urbaine dans la vill e de Porto- Novo; 

§ identifier les effets socio-économiques de transport et de mobilité dans la ville de Porto-Novo ; 

§ déterminer les limites du transport et de la mobilité dans la ville de Porto-Novo en vue dôune 
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perspective dôam®lioration.  

 

Pour atteindre ces objectifs, une approche méthodologique qui tourne autour detrois points a été adoptée. 

 

1.2. Approche méthodologique 

Lôapproche méthodologique adoptée dans le cadre de ce travail a consisté à faire une recherche documentaire, des travaux 

de terrain, du traitement des données recueilli es delô analyse des résultats. 

 

1.2.1. Données utilisées 

Les donn®es utilis®es dans le cadre de ce travail de recherche sont dôordre quantitatif et qualitatif. Il sôagit principalement 

de : 

Á des donnéesdémographiques recueillies ¨ lôINSAE relatives au recensementde2013 qui ontpermisdôapprécier 

lô®volution de la population de Porto-Novo; 

Á les données relatives aux modes de transport habituellement adoptés par les populations dans la ville de Porto-Novo. 

Elles sontrecueillies par lôinterview sur le terrain auprès de différents groupes professionnels (groupes des élèves, 

étudiants, enseignants, conducteurs de Taxi moto et des artisans) de la population dans une perspective dôapprécier 

les modes de transports privilégiés en rapport aux infrastructures disponibles ; 

Á des données relatives à lôorganisation du transport et de la mobilité urbaine dans la ville de Porto-Novo collectées 

auprès des acteurs directs et au niveau du SEM, ontpermisdôapprécier la politique actuelle de dynamisation du 

transport et de la mobilité urbaineque met en îuvre la mairie de Porto-Novo ; 

Á des données relatives aux avantages socio-économiques que procurent le transport et la mobilité urbainsdans la vill e 

de Porto-Novo. Elles sont obtenues par enquête auprès des acteurs directs et au siège du collectif des artisans de Porto-

Novo installé désormais au quartier Koutongbénon loin du CEG. Elles ont servi à lôanalyse des effets du transport et 

de mobilité urbainedans la vill e de Porto-Novo ; 

Á des informations relatives aux diffic ultés du transport et de la mobilité urbainede Porto-Novo obtenues auprès des 

différents acteurs et des services en charge du transport, elles ont servi à lôanalyse des problèmes actuels du transport 

et de mobilité urbainede la ville pour une meilleure orientation des actions futures. 

 

1.2.2. Collecte des données  

Lacollecte des données sôest faite à traverslarecherche documentaire et les travaux de terrain. Elle a consistéà recueillir 

des informations relatives aux différents modes du transport fonctionnel et la demande de mobilité dans la ville de 

Porto-Novo, leurs effets dans la vill e et les insuffi sances du sous-secteur dans la ville. 

 

1.2.2.1 Recherche documentaire 

La recherche documentaire a permis de prendre connaissance de tout ce qui a été publié ou écrit et ayant un rapport 

avec lesujet de recherche.  Elle a été chaque fois effectuée dans les différentes phases de la rédaction et a consisté à faire 

le point de la bibliographie existante ou relative au transport et àla mobilité urbainedans la ville de Porto-Novo en 

particulier. Ainsi,la plupart des documents sont consultés dans les centres de documentation et de recherche de la 

FLASH, du Laboratoire dôAménagement Régional et Développement(LARD) e t  les autres centres de documentation 

(archives nationales, bibliothèque nationaleé). Le tableau I présente les différents centres de documentation visités, la 

nature des documents consultés et les types dôinformations recueillies 

 

Tableau I : Synthèse de la recherche documentaire 

Centr e de documentation et 

str uctures visités 
Nature des documents 

Types dôinformations 

Recueilli es 

Bibliothèque centrale de 

lôUniversité dôAbomey- Calavi 

Livres, Thèses, 

Mémoires, Rapports, Articles, 

Livres généraux et spécifiques 

Informations générales et à 

Caractère méthodologique 



IASR Journal of Humanities and Social Sciences; Volume: 2; Issue: 4; || Jul-Aug 2022||                           | P a g e- 25 
 

Centre de documentation de La 

FLASH 

Mémoires, Articles et 

Livres 

Approches méthodologiques et techniques 

de rédaction des mémoires. 

Institut National de la 

Statistique et de lôAnalyse 

Economique(INSAE) 

Cahier des villages et 

Quartier de ville et rapports 

Informations sur les données 

démographiques, les spécificités 

socioculturelles, etc. 

 

(LARD) 

 

 

Livres, mémoire 

Données relatives à lôhistorique du 

Zémidjandans la ville de Porto- Novo, 

cadregéographique de la ville de Porto-

Novo, etc. 

DDTP Rapport annuel Information sur la construction, entretien et 

le nombre de Km des RNIE, RD de la ville 

de Porto- Novo. 

DST de la ville de Porto- 

Novo 

Rapport Données et statistiques sur les voies pavées 

et voies en terre de la ville de Porto-Novo. 

Mairie de la commune de Porto-

Novo (SEM) 

Documents généraux 

Sur la commune et P.D.C. 

Information générale sur lôeffectif des 

conducteurs de taxi- moto, etc. 

Source :Enquête de terrain; juillet 2022 

 

Lôanalyse du tableau I montre que plusieurs centres de documentation ont été visités et plusieurs types 

dôinformations ont été recueillis. Les informations générales et spécifiques recueillies des différents ouvrages ou travaux, 

ontpermis de faire le point de la littérature existante sur le sujet. 

Ces informations sont complétées par celle recueillies lors des travaux de terrain 

 

1.2.2.2Travaux de terrain 
Pour compléterles informations obtenues de la recherche documentaire et vérifier les hypothèses émises, des 

enquêtes ont été effectuées sur le terrain. Pour ce faire, un échantillonnage a été définir. 

 

ü Echantillonnage 
Lô®chantillonnage a pris en compte les cinq (05) arrondissements de la Commune de Porto-Novo. Tous ces 

arrondissements sont retenus parce que lôactivit® du transport et de la mobilit® sôexerce dans tous ces milieux. Le choix 

des ménages enquêtés repose sur les critères ci-après : 

V °tre ©g®s dôau moins dix-huit ans (18) ; âge de la maturité ; 

V avoir cinq ans (05) dôexp®rience dans  le domaine ciblé lôactivit® du transport. Ce critère est choisi par ce quô¨ cet 

©ge dôexp®rience, on peut avoir une bonne connaissance en la matière. 

 

Les différents groupes cibles enquêtés sont les principaux acteurs du transport et de la mobilité urbaine de la ville. Il 

sôagit : des conducteurs ou des transporteurs, des responsables en charge du transport et les usagers du transport urbain de 

la ville. Auprès des conducteurs on a cherché à savoir les conditions dans lesquelles ilstravaillent : lôétat des véhicules et 

des routes. Auprès des structures ou autorités en charge du transport urbain il a été recherché les actions de dynamisation 

initiées pour le développement du transport et de la mobilité urbaine. Enfin, auprès des usagers de route on a cherché à 

appréhender les différentes inégalités sociales générées par cette activité. Ces trois catégories socioprofessionnelles 

constituent en fait les maillons du transport. Lôabsence de lôun agit sur le bon fonctionnement de lôensemble. Les 

ménages dôOganla, dôAgbokou, de Kandevi®, et de Ouando sont pris comme groupe cible. 
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Ainsi, pour d®terminer lôéchantillonnage, la formule de Beaud et Weber [25] a été utilisée.On a : nô= Nx400/N+400 

avec nô lô®chantillon et N le nombre total de ménages. 

Alors, nô=4890x400/4890+400 soit nô=370. 

 

Ne pouvant pas enquêter ses 370 ménages, un taux de 35 % en a appliqu® compte tenu des difficult®s. Ainsi, on a nô1= 

370x40/100 soit nô1=129, 5 nô= 130. Au total 130 m®nages sont enqu°t®s dans les cinq (05) arrondissements. Pour repartir 

cet échantillon dans les quartiers concernés il  a été procédé àune règle de trois en tenant compte du nombre total de 

ménages dans ces quartiers. 

Le tableau II présente la distribution de lô®chantillonnage. 

Tableau I I : Distribution de lôéchantillon 

Les arrondissements Quartier de ville Effectifs des ménages Ménages enquêtés 

1
er
 Oganla gare Est 679 18 

2
ème

 Agbokou 2 589 16 

3
ème

 Oganla gare Sud 155 04 

4
ème

 Kandevié-Owodé 682 18 

5
ème

 Ouando 2785 74 

Total  4890 130 

Source : INSAE,[26] et travaux de terrain ; juin à juillet 2022 

Le tableau II montre la r®partition de lô®chantillon dans chaque quartier. Elle est proportionnelle ¨ lôeffectif des 

ménages de chaque quartier.  

 

En plus de cette population cible des interviews sont orientées vers des personnes ressources comme le C/SEM, les 

chefs dôarrondissements et les chefs quartier. Le tableau III pr®sente les cat®gories de personne ressources interrog®es. 

Tableau III  : Répartition des personnes ressources a interviewées 

Catégorie des personnes ressources Effectifs a interviewées 

C/SEM 01 

Chefs dôarrondissement 05 

Chefs quartier abritant de gare routière 05 

Total 11 

Source : enquête de terrain, juillet2022 

 

Lôexamen du tableau III permet de constater que onze (11) personnes ressources ont été interrogées. 

Au cours de cette recherche plusieurs outils et matériels ont été utili sés. 

ü Outils et matér ielsde collecte 
Pour la collecte des données et des informations nécessaires sur le terrain, plusieurs outils ont été utilisés. Il 

sôagit : 

- des questionnaires ®labor®s ¨ lôendroit des acteurs, des responsables des services en charge du transport ; 

- dôun guide dôentretien, qui a facilit® lôentrevue avec les personnes ressources, dôune grille dôobservation qui a 

permis de mieux censée les effets du transport ; 

Le matériel utilisé pour la collecte des données sont : 

- cartes administratives, des infrastructures de transport respectivement ¨ lô®chelle 1/20 000 pour mieux orienter 

les travaux sur le terrain ; 

- un appareil photo numérique pour la prise de vue instantanée ; 

- un GPS pour un géo référencements des différentes gares routières en vue de la réalisation de la carte. 

 

ü Technique de collecte des données  
Les techniques utilisées sont : 

- lôobservation directe et des entretiens semi-directifs qui ont permis dôinventorier les cat®gories dôacteurs impliqu®s dans le 

processus ; 
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- lôinterview individuel pour recueillis les informations sp®cifiques qui nôont pu °tre ®voqu®es en groupe au pr¯s des acteurs 

à la base. 

 

1.2.3Traitement des données recueillies 

Le traitement des données utilisées dans ce document sôestdérouléen deux étapes. 

En un premier temps les fiches de questionnaire dôenquête et guide dôentretien, contenant   des   informations 

recueillies   auprès   des différentes   personnes enquêtées ont étémanuellement dépouillées. Les informations recueill ies 

portentsur les caractéristiques du transport et de la mobilité urbaine dans la vil le de Porto-Novo, les statistiques des 

transporteurs, la contribution du transport et de la mobilité dans la création dôemploi dans la ville de Porto-Novo, 

revenus des conducteurs de taxi-moto. 

 

En un deuxième temps, le traitement des données statistiques portant sur, lôévolution démographique de la ville, le 

nombre de kilomètre de voies, la fréquence dôexploitation du mode de transport routier, le nombre dôacteur indirect du 

transport urbain de la vil le, etc. 

Pour ce traitement de données statistiques, leslogiciels util isés sont les suivants  

- Word (2013)pour lasaisieavec Times New Roman pour la mise en forme du texte ; 

- Excel (2013)pour les traitements statistiques etpour la détermination des pourcentages et des moyennes à partir des 

données recueil lies.  

 

Pour calculer les différentes moyennes, la formule suivante sera utilisée : 

ὼᴆ=  1

ὲ
В ὼὭ=

В ὼὭ
ὲ
Ὥ= 1
ὲ

ὲ
Ὥ= 1 , 

Avec ὼᴆ : la moyenne ; n le nombre total de variable étudié ; ὼ1= valeur et pouri=1 jusquô¨ n. 

 

1.2.4 Analyse des résultats 

Après le traitement des données recueillies, le modèle SWOT (StrengthsWeaknesses-opportunities-

ThreatsouForces-Faiblesses-Opportunités-Menaces) comme lôindique la figure 1 sur dessous, a permis dôanalyser les 

résultats. 

 




