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AVANT-PROPOS

Développer des solutions de mobilité inclusive et des infrastructures de transport résistantes au
changement climatique est un défi auquel font face de nombreuses villes africaines. Ce guide
s’adresse a deux publics principaux qui ont un role a jouer dans la résolution du défi du transport:
d’un coté il y a les planificateurs et décideurs africains en matiére de transport, et, de 'autre coté,
les représentants des groupes défavorisés qui se sentent exclus de I’élaboration et de la planification
actuelles des politiques de transport.

Ce guide résume les concepts clés de I'inclusion, de la participation et du changement climatique
dans le domaine des transports. Il présente des approches innovantes triées sur le volet et pouvant
donner une voix aux groupes défavorisés.

Il fournit également des informations pratiques, étape par étape, sur la maniére et le moment
approprié d’utiliser ces différentes approches, lesquelles informations sont étayées par des études
de cas inspirantes menées en Afrique et dans le reste du monde entier.

Ces méthodes innovantes peuvent étre utilisées dans le processus de planification des transports
existants pour de meilleurs résultats, afin d’assurer un transport plus inclusif et résistant face au
changement climatique en Afrique.




INTRODUCTION

La mobilité active, telle que la marche et le
vélo, joue un role essentiel dans la prospérité
économique et sociale des villes africaines,
car elle sert de lien entre les personnes, les
biens et différents endroits. !

Pourtant, chaque jour, des citoyens risquent leur
vie en raison du peu de priorité accordée aux
transports non motorisés (TNM) et du manque
d’investissement dans des infrastructures de
transport s(ires.? Ce sont les groupes défavorisés a
faible revenu, tels que les personnes agées, les
handicapés, les jeunes et les femmes, qui souffrent
le plus d'un systéeme de transport médiocre qui ne
répond pas a leurs besoins en matiére de
déplacement.?

En I'absence de trottoirs, de pistes cyclables et de
transports publics adéquats, les citoyens des villes
africaines sont contraints d’utiliser des véhicules
motorisés (tels que le transport adapté, les
voitures, les minibus et les motos-taxis) pour se
déplacer lorsqu’ils en ont les moyens.* Cela a des
conséquences désastreuses sur la qualité de I'air,
les émissions de gaz a effet de serre (GES), la
sécurité routiere, les embouteillages, |'efficacité
économique globale et la qualité de vie.

Par ailleurs, on s'attend a ce que le changement
climatique aggrave ces défis en matiére de
transport en ayant des répercussions sur les
infrastructures, les véhicules et la mobilité.

Il existe donc une opportunité non seulement de
rendre les transports plus inclusifs mais aussi plus
résistants aux impacts climatiques. Mais pour cela
il faut utiliser des approches participatives dans les
processus existants d'élaboration de politiques et
de planification des transports.

LE BUT DE CE GUIDE

Le but de ce guide est de fournir un ensemble de
concepts et d'outils participatifs devant
promouvoir un transport plus inclusif et résistant
face au changement climatique en Afrique.

Il sert de document de référence pour aider les
décideurs, les planificateurs de transport et les
représentants des groupes défavorisés a
comprendre et a utiliser diverses approches
participatives et innovantes.

Ce document comporte trois parties: la premiere
présente les questions clés relatives au transport
inclusif et résistant face au climat en Afrique, la
deuxiéme présente quatre types d’approches
participatives et innovantes pouvant étre utilisées
pour faire participer les groupes défavorisés a
faible revenu a I’élaboration et la planification des
politiques de transport, leur permettant ainsi de
s'assurer que leurs voix sont entendues et que
leurs besoins de mobilité sont satisfaits.

Chaque approche est expliquée, et un cadre de
soutien au processus de prise de décision est
fourni pour déterminer quelle approche utiliser et
quand l'utiliser. La derniere partie est un résumé
des facteurs supplémentaires qu’il faut a prendre
en compte dans I'utilisation de ces approches ; elle
offre aussi des suggestions sur la fagon de
surmonter les défis communs.

PUBLIC CIBLE
Ce guide adresse a deux publics principaux :

® Les planificateurs de transport et les décideurs
africains qui sont responsables de la politique
de transport, de la planification et du
développement des infrastructures.

® Les représentants des groupes défavorisés qui
peuvent pourtant étre associés a la conception,
a I'élaboration et a la mise en ceuvre des
politiques de transport dans les villes africaines.

Les approches innovantes décrites dans ce Cadre
d’orientation ne nécessitent pas d’importantes
ressources humaines et financieres dans leur mise
en ceuvre. Toutefois, leur utilisation nécessitera un
accompagnement par de facilitateurs
expérimentés.

Ce guide ne se veut pas étre un guide complet de
I'engagement participatif. Cependant, il met en
exergue des approches innovantes triées sur le
volet et présentant le plus grand potentiel pour
élargir l'inclusion dans la planification des
transports en Afrique.






CONCEPTS CLES

Cette partie permet aux utilisateurs du
guide de comprendre les concepts et
principes fondamentaux relatifs a une
planification et une mise en ceuvre
participatives des politiques de transport.

Il s’agit des quatre concepts fondamentaux
suivants: l'inclusion en matiére de
transport, le changement climatique, le
transport résistant au changement
climatique, et la participation.
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[@ 1.1. INCLUSION EN MATIERE DE TRANSPORT

Ce genre d’inclusion permet a chacun de
prendre part aux décisions en matiére de
transport et d'en bénéficier.

Le transport inclusif englobe les politiques qui
favorisent I'égalité et la non-discrimination en
permettant une meilleure mobilité et un meilleur
acces aux services essentiels tels que I'éducation,
le travail et les soins de santé.” Il englobe
également les actions visant a éliminer les
obstacles pour les personnes défavorisées,
lesquelles qui sont souvent exclues du processus
de planification des transports. En effet,
I'expansion des quartiers de faible densité, non
planifiés et informels dans les villes africaines
handicape fortement les déplacements des
pauvres, eux qui se voient alors obligés d’effectuer
de longs trajets pour arriver a leurs lieux de travail
et accéder aux services disponibles en ville.®

De nombreuses villes africaines ne disposent pas
de routes, de transports publics et
d'infrastructures de transports non-motorisés
adéquats pour répondre aux besoins de
déplacement de leurs populations.® Des
correspondances compliquées entre les modes de
transport et leurs destinations, les frais de
transport élevés, et les soucis sécuritaires sont
autant de facteurs qui affectent la mobilité des
gens.® Plus de 75% des déplacements quotidiens
des gens pauvres d'Afrique se font a pied, contre
seulement 45% pour les riches. Les services de
transport adapté (c'est-a-dire les transports
publics flexibles et adaptés a la demande) sont
fréquents pour les riches ; en effet, ils
représentent entre 78 et 80% du transport
motorisé total en Afrique.’

Le fardeau monétaire d’'une mobilité réduite est
porté de maniére disproportionnée par les
femmes, les enfants, les personnes agées et les
handicapés vivant dans des zones urbaines a faible
revenu et dans les bidonvilles.®® Ces segments de
la population dépendent des transports non
motorisés, des motos-taxis et du transport adapté,
trois types de transport qui sont les plus
susceptibles d'étre affectés par le changement
climatique.’?

Les groupes défavorisés

Les gens les plus pauvres sont les plus touchés
par le manque d'investissement dans les
transports non motorisés, car ils n'ont souvent
pas d'autre choix que de marcher ou de faire du
vélo, au péril de leur vie quotidienne.

Les personnes handicapées et les personnes
agées ont souvent des difficultés a marcher
en raison de la mauvaise conception et du
mauvais entretien des pistes pour piétons, a
cause de surfaces inégales et des nids de
poule de ces dernieres.

Les enfants et les jeunes sont les plus touchés
par la pollution de I'air et le trafic routier. En
effet, les accidents de la route sont considérés
comme la principale cause de déces chez les
enfants et les jeunes adultes agés de 5 a 29 ans.

Les femmes dépendent des transports non
motorisés et sont plus susceptibles que les
hommes de marcher et de prendre les transports
publics. Cependant, elles sont également plus
susceptibles d'étre attaquées a pied ou a vélo
que les hommes et se sentent moins en sécurité
dans les espaces publics.



Il est donc nécessaire de repenser la planification
traditionnelle des transports pour mieux intégrer
les besoins de mobilité des usagers
défavorisés.'®!! Elargir la participation a la
planification des transports permet une

participation active ouverte a tous, laquelle est

nécessaire pour une maitrise de complexes enjeux

relatifs au lien entre la mobilité urbaine et la
résilience au changement climatique.
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1.2. CHANGEMENT CLIMATIQUE

L'augmentation des niveaux GES qui retiennent la
chaleur dans I'atmosphére terrestre,
augmentation due aux activités humaines telles
que la combustion de combustibles fossiles et la
déforestation, entraine le changement du climat.

On prévoit que de vastes étendues du continent
africain dépasseront 2°C de réchauffement
climatique d'ici la fin du siecle, quand on se base
sur un scénario a fortes émissions, par rapport a la
température annuelle moyenne de la fin du
vingtiéme siecle. Cela devrait entrainer une
augmentation des vagues de chaleur et des
périodes de temps chaud, ainsi qu'une réduction
des précipitations en Afrique du Nord et dans le
sud-ouest de I'Afrique du Sud, d'ici la fin du
siécle.’? Ces changements auront un impact
négatif sur I'agriculture, I'eau et la santé humaine,
de méme qu'’ils perturberont les infrastructures et
les réseaux et services de transport vitaux.

Le monde prend de plus en plus conscience que les
modes de transport et les infrastructures sont
interdépendants et que la résilience au
changement climatique est une problématique qui
doit étre abordée dans tous les modes de
transport.’® Dans les villes africaines, les
infrastructures et les réseaux de transport
favorisent la mobilité des personnes et la
circulation des informations et des marchandises.
L'urbanisation rapide, l'interdépendance accrue
des infrastructures et les risques liés au climat
exercent une forte pression sur les systemes de
transport et la mobilité des citadins.'* Les impacts
climatiques seront le plus ressentis dans les villes
africaines dont les infrastructures de transport
sont défaillantes et sous-développées, et dont les
ressources pour faire face et s'adapter aux
changements climatiques sont limitées.

1.2.1 IMPACTS CLIMATIQUES

Le changement climatique est susceptible
d’accroitre l'intensité et la fréquence des
événements météorologiques extrémes tels que
les cyclones tropicaux, les vagues de chaleur, les
incendies de forét et les inondations. Au fil du
temps, des changements progressifs de la
température moyenne et des précipitations
risquent également d’accroitre la vulnérabilité des

infrastructures de transport aux risques
climatiques. Les impacts climatiques dégradent les
matériaux et les structures, réduisent la durée de
vie du matériel de transport, perturbent les
itinéraires et les opérations de transport, et
augmentent le co(t de I'approvisionnement et de
I'entretien des infrastructures de transport.®®

La mesure dans laquelle le changement climatique
affectera les transports dépendra de plusieurs
facteurs. Ceux-ci comprennent le type
d'infrastructures de transport, leur emplacement,
la facon dont elles ont été concues, leur durée de
vie, leur état d’entretien et la fréquence de leur
utilisation (voir tableau 1).

Dans les villes africaines, le changement climatique
perturbera le drainage dans les zones urbaines qui
recoivent des niveaux de pluie dépassant la
capacité des systemes de drainage en place.
L'augmentation des incendies dus aux sécheresses
risque également de menacer les routes. Les
routes non revétues sont vulnérables aux pluies
intenses pouvant provoquer le lessivage des sols
et réduire leur accessibilité. En outre, les ponts
routiers sur les cours d’eau sont exposés aux
inondations, ce qui risque d’handicaper encore
plus les services de transport.

La Banque mondiale a mis en exergue les
dommages causés par le changement
climatique aux routes africaines, lesquelles
nécessiteront un entretien supplémentaire
pour s’assurer qu’elles redeviennent
utilisables.®

Les impacts du climat sur les routes africaines
ont été estimés a des dizaines de milliards de
dollars américains, les colts pour les ponts
étant encore plus élevés, avec une moyenne
de 30 milliards USD sur la période de 2017 a
2050. En outre, la perturbation de la
connectivité des réseaux de transport aura un
impact négatif sur la circulation des biens et
des services, avec des conséquences néfastes
sur la productivité économique.

C’est pour cela qu’un entretien adéquat des
routes est essentiel pour réduire I'impact
climatique sur le réseau routier africain.



La perturbation des systémes de transport a des
co(its socio-économiques pour les propriétaires,
les régulateurs, les opérateurs ainsi que les
utilisateurs de ces systémes.®

1.2.2 RISQUES CLIMATIQUES POUR LA
MOBILITE ET LES
DEPLACEMENTS

Les changements climatiques influent sur les choix
et les comportements des gens en matiere de
voyage (par exemple, I'heure de départ et le choix
de l'itinéraire). Les conditions météorologiques
peuvent également influer sur le confort et la
sécurité des voyageurs, en augmentant la durée et
les colts des déplacements en raison des retards
et de la diminution de la vitesse de déplacement.®®

Alors que les températures chaudes (24°-30°C) et
le temps sec et ensoleillé peuvent encourager la
marche et le vélo plutét que l'utilisation de la
voiture, les températures plus élevées et
I'humidité ont I'effet inverse. L'utilisation des
transports publics est également réduite en cas de
chaleur extréme, car une partie du trajet se fait a
pied ou a vélo.?° Par conséquent, les modes actifs
de déplacement et I'utilisation des transports
publics peuvent étre difficiles a mettre en ceuvre
dans les villes africaines au climat chaud et sec.

La mesure dans laquelle les conditions
météorologiques influeront sur le comportement
en matiere de déplacement dépendra du niveau
des infrastructures de transport. En effet, les pays
africains ol les gens possedent beaucoup
d’automobiles et les utilisent souvent seront
moins sensibles aux variations météorologiques
guotidiennes que les pays qui dépendent plus de
transports non motorisés.

Pour les usagers de ces transports non motorisés,
les événements météorologiques extrémes
peuvent entrainer une diminution des
déplacements a pied et a vélo, et, partant, une
diminution de la mobilité des groupes défavorisés
a faible revenu. Ce qui peut a son tour entrainer
un changement vers les transports motorisés, pour
autant gu’ils sont disponibles et abordables,
notamment en raison de 'idée, chez certaines
cultures, que marcher sous la pluie et la chaleur
est pour les pauvres qui n'ont pas le choix. Pour les
utilisateurs de transports privés motorisés, les
événements météorologiques liés au changement
climatique sont susceptibles de provoquer des
retards dans leurs déplacements et causer des

embouteillages. lls peuvent également augmenter
les accidents de la route, les blessures et les déces.

1.2.3 UN SYSTEME DE TRANSPORT
RESISTANT AU CHANGEMENT
CLIMATIQUE

Un systéme de transport résistant au changement
climatique est celui qui est planifié, congu et
élaboré de maniére a anticiper les changements
dans les conditions climatiques et de s’y préparer
et s'y adapter.

Le secteur des transports doit s'adapter au
changement climatique en prenant des mesures
pour améliorer la résilience climatique.
L'adaptation ne concerne pas les seules
infrastructures de transport, elle concerne aussi
les opérations et les activités visant a garantir
['accessibilité et le maintien des services de
transport. L'encadré 1 présente I'éventail des
stratégies d'adaptation disponibles pour les
infrastructures de transport.

Quand il s’agit de développer un argument
économique en faveur de l'investissement dans
des infrastructures d’un transport résilient, les
co(its socio-économiques de la perturbation des
transports doivent étre pris en compte en plus des
co(its directs des dommages causés aux
infrastructures.

Parmi les mesures d'adaptation des infrastructures
de transport qui ont été adoptées en Afrique il y a
des routes submersibles (Madagascar). Il s'agit de
routes construites en béton plutot qu'en bitume,
ce qui leur permet de résister aux inondations. Ce
genre de routes réduit les codts car elles n'ont pas
besoin d'avoir de hauts remblais. Elles ne
nécessitent pas non plus de terrains
supplémentaires et perturbent peu I'écoulement
des eaux de crue. 212

L'adaptation nécessitera une collaboration
rapprochée aux échelles nationale, régionale et
locale pour une mise en ceuvre efficace des
mesures d'adaptation des transports. Parmi ces
mesures il pourrait y avoir les suivantes:

e revoir les normes de construction routiére ;

e construire des barriéres routiéres cotieres plus
solides et a des endroits mieux adaptés afin de
faire face a I'élévation du niveau de la mer ; et

e utiliser des matériaux routiers plus rigides
pouvant mieux résister a la hausse des
températures.



Variable
climatique

*

Température

Evénement
climatique

Journées
chaudes et
canicules

Impacts potentiels sur les
infrastructures de
transport

e Dilatation thermique des joints
de chaussées de ponts et des
surfaces pavées

e Dégradation de la chaussée
(par exemple, ramollissement).

e Flambement de la voie ferrée.

‘\ ATA\

Fortes

Précipitations éprecipitations

e I[nondation des routes, des
chaussées, des lignes de

chemin de fer, des tunnels
souterrains et des pistes
d'aéroport. :
e Emportements de routes et les:
coulées de boue qui
endommagent les routes et les.
voies ferrées. 5
o Affouillement du lit des
pipelines et dégats aux
canalisations. 5
e Les inondations affecteront le
drainage, les routes, les i
chaussées, les conditions de
conduite et la visibilité.

3]
{
D e
Elévation du
- niveau de la mer

L'élévation
du niveau
de la mer
et les
ondes de
tempéte

e Inondation des routes, des
trottoirs, des lignes de chemin
de fer et des pistes d'aéroport
dans les zones cétiéres.

e Inondations fréquentes des
tunnels souterrains et des
infrastructures de transport
dans des endroits de basse
altitude.

Tempétes

Tempétes

e Probabilité plus élevée de
défaillance des infrastructures

e Impacts sur les infrastructures
portuaires des dégats causés
par les vagues et les ondes de
tempéte.

e Les précipitations et les vents
associés aux
tempétes/cyclones causeront
des inondations qui envahiront
les remblais, ce qui affectera le
transport routier.

® Perturbation de la sécurité
routiere et des opérations

d'évacuation d'urgence.

Impacts
potentiels sur
les opérations

de transport

Vitesses de
fonctionnement
plus lentes.

Augmentation des

colts d'entretien
et d'exploitation.

Contraintes sur Ies%
périodes d'activité .

de construction.

Surchauffe du
véhicule et

détérioration des :

pneus.

Interruptions des
services de
transport dues aux
inondations.

Retards dus aux
intempéries et
perturbations du
trafic.

Changements
progressifs des
températures et des
précipitations
moyennes.

Les changements
progressifs des
températures et _
précipitations moyennes
dégradent les matériaux -
et les structures.

Cela peut accroitre la
vulnérabilité des
infrastructures de
transport aux impacts
climatiques, ce qui en son
tour peut perturber les
opérations de transport.
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Concevoir et adapter les pistes piétonnes et
cyclables pour les rendre résilientes aux impacts
climatiques peut avoir plusieurs avantages. Par
exemple, cela peut protéger la mobilité des
groupes défavorisés et promouvoir I'activité
physique. En outre, favoriser I'usage continu des
transports non motorisés peut réduire I'utilisation
des véhicules motorisés, et ainsi réduire les
embouteillages et diminuer les émissions de
polluants atmosphériques. Une utilisation accrue
de ces transports non motorisés peut améliorer la
santé et le bien-étre de la population grace a une
meilleure qualité de I'air et aux niveaux d'activité
physique plus élevés.

Le tableau 2 présente I'éventail des mesures qui
peuvent étre prises pour protéger les
infrastructures des transports non motorisés
contre les effets du changement climatique. Ces
mesures d’adaptation peuvent également offrir
des opportunités pour promouvoir une mobilité a
faible émission de carbone.

Le tableau 3 montre comment la forme urbaine,
I'aménagement urbain et les politiques et
stratégies de planification des transports peuvent
promouvoir des voyages actifs. Apres adaptation,
ces mesures peuvent étre appliquées dans le
contexte des villes africaines.

Encadré 1: Types de stratégies d’adaptation pour les infrastructures de transport??

e  Gérer/Entretenir:

Accepter |'augmentation des co(ts de réparation et d'entretien des infrastructures, colts liés aux

phénoménes météorologiques violents.

Absorber les dommages récurrents dans les cycles annuels d'entretien comme une stratégie rentable

pour les infrastructures a faible risque.

e  Protéger/Durcir:

Améliorer la résilience des infrastructures en modifiant les normes de conception (par exemple, en
augmentant la hauteur des ponts, en surélevant les routes), en construisant des ouvrages de
protection (par exemple, des digues) et en développant ou en améliorant les zones tampons

naturelles (par exemple, les zones humides).

Veiller a ce que les infrastructures existantes soient protégées contre les changements climatiques.

e Développer des services alternatifs:

Se préparer a une perte intermittente de service en développant des itinéraires ou des services
alternatifs pour maintenir la continuité des déplacements lorsque le service est interrompu.

e Déménager/Quitter:

Réduire le fait d’exposer des infrastructures aux risques en déplacant les services vers des zones a
moindre risque. Ce qui est une option radicale lorsque la vulnérabilité accrue rend la poursuite des
activités irréalisable.




Impacts

climatiques

Mesures d’adaptation pour les modes actifs tels que la marche et le vélo

Améliorer l'infrastructure de drainage pour faire face a des pluies plus intenses et
prévenir les inondations.

Inondations Installer des panneaux en hauteur qui peuvent alerter les piétons et les cyclistes des
zones dangereuses.
Améliorer les espaces verts pour augmenter la perméabilité a I'eau et la protection
contre les inondations.

NN Envisager |'utilisation de revétements poreux pour les zones piétonnes, les pistes
cyclables et les stations de location de vélos.
Surélever les infrastructures dans les zones inondables.
Eviter d'aménager des zones piétonnes, des pistes cyclables et des stations de location
de vélos dans des zones sujettes a des inondations extrémes. Utilisez les plans
d'évaluation des risques de la ville pour modéliser les risques d'inondation et identifier
les voies, stations et zones alternatives.
Rendre l'infrastructure électrique des stations de location de vélos résistante aux
inondations.
Végétaliser les zones piétonnes, des pistes cyclables et des stations de location de
vélos pour réduire les températures extérieures.
Installer des fontaines a boire a c6té des stations de location de vélos, le long des

Chaleur pistes cyclables et dans les zones piétonnes.
extréme Créer 'ombrage a cOté des stations de location de vélos et dans les zones piétonnes
pour diminuer I'exposition a la chaleur.
:Bf Entretien accru de l'asphalte pour éviter la corrosion due a la chaleur.
e Concevoir des itinéraires cyclables a travers les parcs pour optimiser le
§§¢ rafraichissement.
PV Aménager des toits végétalisés a proximité des zones piétonnes, des pistes cyclables et

des stations de location de vélos pour amener plus de fraicheur.

Elévation du

Créer des cartes de vulnérabilité pour identifier les zones les plus a risque.
Aménager des infrastructures piétonnes et cyclables de haute qualité et a faible co(t

niveau de la le long des cotes a haut risque pour agir comme des barriéres qui réduisent les
mer dommages aux aménagements en cas de tempéte.
Améliorer le drainage, par exemple en pompant les passages souterrains.
- p Surélever les zones piétonnes existantes, les pistes cyclables et les stations de location
- = . . .
— de vélos dans les zones a haut risque.
= i . . . p .
v'vd Installer une alimentation de secours pour les locations de vélos électriques.
| ™ Nt N N
Sécheresse Evaluer la probabilité d'effets sur les pistes cyclables et les infrastructures piétonnes
(cartographie des risques) et éviter les nouveaux aménagements dans les zones a haut
NP ;
-e- risque.
. Surveiller I'état du sol des routes existantes et des zones piétonnes.
-l" . . . .7 .
PO Optimiser I'entretien de I'asphalte dans les zones piétonnes, les pistes cyclables et les

stations de location de vélos.

Glissements de
terrain

Ooa
&

Evitez les zones piétonnes, les pistes cyclables et les stations de location de vélos dans
les zones sujettes aux glissements de terrain.

Utilisez le plan d'évaluation des risques de la ville pour modéliser les risques de
glissement de terrain et identifier les voies, stations et zones alternatives.

Installer des barriéres (amovibles) pour protéger les voies piétonnes et cyclables des
glissements de terrain.
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Tableau 2: Stratégies d'adaptation susceptibles de promouvoir les déplacements actifs tels que la marche et le vélo 2

Stratégie

Bénéfices pour la santé

Forme urbaine

Adaptation dans les villes

chaudes et séches

Ville compacte et mixité
fonctionnelle.

Encourage les transports
adaptés (marche et vélo).
Améliore l'accés au travail,
aux réseaux sociaux et
I'acces aux services de santé.

Courtes distances de marche
pour réduire I'exposition a la
chaleur et au rayonnement
solaire.

Réseau dense de voies
piétonnes et cyclables

Encourage le transport actif.
Améliore |'accessibilité.

L'ombre est essentielle pour
les piétons et les cyclistes.

Conception compacte

Espace vert avec une
canopée arborée a coté des
principales zones piétonnes
et cyclistes.

Encourage les transports
actifs

Améliore le confort
thermique, I'exposition a I'air
frais et le bien-étre
psychologique.

Les rues étroites et les cours
intérieures apportent de
I'ombre pendant la journée
mais peuvent augmenter la
chaleur urbaine pendant la
nuit.

Conception urbaine

Taille modeste pour
conserver |'eau.

Les plans d'eau ne sont pas
possibles en raison de la
pénurie d'eau.

Accent mis sur les arbres
d'ombrage

Utilisation de matériaux aux
couleurs appropriées dans

les espaces publics et sur les
voies piétonnes et cyclables.

Empéche le réchauffement
de la surface et réduit
['émission de chaleur.

Les couleurs doivent étre
claires pour éviter le
réchauffement de la surface,
mais pas tres claires pour
éviter l'inconfort thermique
et I'éblouissement dii a la
lumiére réfléchie.

Limiter l'acces des véhicules
et définir les zones pour les
piétons et les cyclistes.

Encourage le transport actif.

Apporte de I'ombre et des
espaces verts dans ces zones.

Priorité donnée aux cyclistes
par rapport aux automobiles.

Encourage le transport actif.
Réduit les blessures liées aux
déplacements routiers.

Facilite le transport actif.
Réduit la surexposition a la
chaleur et au rayonnement
solaire.
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Tableau 3: Stratégies d'adaptation susceptibles de promouvoir les déplacements actifs tels que la marche et le vélo
(continue).?

Bénéfices pour la santé Adaptation dans les villes

chaudes et séches

Stratégie

Planification et politique des transports

Amélioration de
I'accessibilité et de la
connectivité des transports
publics ; réduction des
distances entre les zones
résidentielles et de travail et
les arréts de transports
publics avec des voies
piétonnes et cyclables
connectées.

Améliore |'accessibilité,
encourage le transport
actif en tant que
composante des
déplacements en
transports publics.

Les courtes distances de
marche réduisent
I'exposition a la chaleur ;
arréts de transports publics
ombragés ou rafraichis.

Signalisation pour les
cyclistes et les piétons ;
marquage au sol et éclairage
des rues

Encourage le transport
actif.

Réduit les blessures liées
aux déplacements
routiers.

Pas d'adaptation particuliére.

Codes de zonage spécifiant
le nombre maximum de
places de stationnement
pour les véhicules au lieu des
exigences minimales.

Décourage les véhicules
privés.

Pas d'adaptation particuliere.
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1.3. UN SYSTEME DE TRANSPORT RESISTANT AU

CHANGEMENT CLIMATIQUE

Un systéme de transport inclusif et résistant
au changement climatique répond aux
besoins de mobilité de tous, leur permettant
d'accéder aux services essentiels, tout en
étant résistant aux impacts climatiques
futurs.

Les villes africaines et les gouvernements
nationaux peuvent proposer des options et des
solutions de mobilité améliorées, a faible émission
de carbone et résistantes au changement
climatique, qui ne laissent personne de c6té. Mais
cela nécessite un processus de planification des
transports inclusif qui répond aux besoins des
groupes défavorisés tout en tenant compte des
conséquences potentielles des futurs impacts
climatiques sur les infrastructures de transport.

La maniére dont les événements météorologiques
liés au climat affectent la mobilité des usagers des
transports non motorisés qui n'ont pas d'autres
options de transport n'est pas claire. Une
meilleure compréhension de ces questions, du
point de vue des divers utilisateurs, est nécessaire.
Une participation accrue a la planification des
transports peut améliorer les processus
décisionnels en renforgant transparence et en
favorisant I'acceptabilité sociale des résultats.

Une planification inclusive des transports plus
résistants au changement climatique présente de
multiples avantages, notamment:

e L'amélioration de I'accessibilité, de la mobilité
et de la sécurité des groupes défavorisés,
I‘accroissement des opportunités, des choix et
la protection de la dignité.

e La participation accrue des groupes
défavorisés aux processus d'élaboration et de
planification des politiques de transport,
permettant de faire entendre leurs voix dans
le développement des solutions de mobilité.

e laréduction des émissions des véhicules en
permettant et en maintenant un transfert des
transports motorisés vers les transports non
motorisés, en réduisant les polluants des gaz
d'échappement et en améliorant la qualité de
I'air local. Les polluants des véhicules
comprennent les particules fines et les oxydes
d'azote, qui contribuent a la pollution
atmosphérique urbaine et au changement
climatique.

e |’amélioration de la sécurité personnelle
grace a une infrastructure des transports non
motorisés mieux congue qui améliore la
sécurité personnelle des piétons (y compris
les femmes, les personnes agées, les
handicapés et les enfants), et assure une
protection contre les impacts climatiques.

e L’intégration des questions climatiques dans
le processus de planification des transports ;
I'obtention d'un consensus sur les mesures a
prendre pour protéger les infrastructures de
transport.

e L’amélioration de la résilience des
infrastructures de transport, notamment en
adaptant les infrastructures des transports
non motorisés qui répondent aux besoins de
mobilité des groupes défavorisés.

|
SAFE DIfIVE UGANDA
IMPROVING ROAD SAFETY
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1.4. PARTICIPATION

La participation a I'élaboration et a la
planification des transports implique les
acteurs dans a la conception, au
développement et a la mise en ceuvre des
projets de transport.

La concertation a été le principal mécanisme de
participation a la planification des transports.
Cependant, la concertation ne garantit pas que
toutes les voix soient considérées ou entendues.?

Il'y a une prise de conscience croissante de la
valeur d'une participation active et accrue des
différents acteurs a la conception, au
développement et au changement apporté dans le
secteur des transports.?’” Une participation plus
élargie des acteurs a la conception (ou co-design)
reconnait le réle que les connaissances, |'expertise
et les préférences locales peuvent avoir dans le
développement d'un systeme de transport plus
inclusif et résistent au changement climatique.
Cela signifie qu'il faut passer du transfert de
connaissances au partage des connaissances et

que la concertation se fasse trés t6t dans le
processus de planification des transports.?® Cela
nécessite |'utilisation d'un large éventail
d'approches de concertation pour garantir
I'inclusion des groupes vulnérables et
défavorisés.?

La participation devrait finalement entrainer
I'autonomisation des individus et des groupes
défavorisés. Cependant, cela prendra du temps,
nécessitera des efforts et finalement un
changement culturel.

La partie suivante présente une gamme
d’approches innovantes disponibles pour une
concertation des individus qui sont souvent sous-
représentés dans les processus d'élaboration et de
planification des politiques de transport.

Ces approches permettent a différentes voix d'étre
entendues dans la conception, le développement
et la mise en ceuvre de politiques et de plans de
transport résistant au changement climatique dans
les villes africaines.

1.5. RESSOURCES

International Bank for Reconstruction and Development /The World Bank (2019). From A Rocky Road to
Smooth Sailing: Building Transport Resilience to Natural Disasters. |
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/31913/From-A-Rocky-Road-to-Smooth-

Sailing-Building-Transport-Resilience-to-Natural-Disasters.pdf

Résume les principales conclusions sur le risque auquel sont confrontés les réseaux de transport et les usagers
en raison des catastrophes naturelles et du changement climatique, présente des recommandations pour

construire des réseaux de transport plus résilients.

OECD (2018). Climate-resilient Infrastructure, Policy perspectives. OECD environment policy paper no. 14. |
https://www.oecd.org/environment/cc/policy-perspectives-climate-resilient-infrastructure.pdf

Ce rapport met en évidence les bonnes pratiques émergentes et les défis restants en matiére d'infrastructures

résilientes au climat dans les pays de I'OCDE et du G20.

World Bank (2022). Adaptation Principles: A Guide for Designing Strategies for Climate Change Adaptation
and Resilience. | https://openknowledge.worldbank.org/handle/10986/34780

Les Principes d'adaptation offrent un guide pour une adaptation efficace au changement climatique, contenant
des conseils pratiques pour la conception, la mise en ceuvre et le suivi des stratégies nationales d'adaptation.

World Bank (2011). Guide to Climate Change Adaptation in Cities |
https://openknowledge.worldbank.org/handle/10986/27396

Ce guide fournit aux villes des pays en développement des conseils pratiques sur l'adaptation au changement

climatique.
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APPROCHES PARTICIPATIVES POUR UNE PLANIFICATION
INCLUSIVE DES TRANSPORTS RESISTANTS AU

CHANGEMENT CLIMATIQUE

Cette partie présente une gamme
d’approches participatives et innovantes qui
peuvent étre utilisées dans I'évaluation de la
mobilité actuelle et de la résilience
climatique.

Les approches participatives et innovantes
permettent aux participants d'imaginer et de
créer des objets, des environnements ou des
expériences a partager et d’explorer des
idées, des possibilités et remettre en
question la vision actuelle des choses.

Un apercu de chaque approche est présenté
ci-dessous, ainsi que les étapes clés de son
application. Chacune de ces approches s
encourage la participation des participants
vulnérables, souvent difficiles a atteindre,
par le biais d'activités sur la voie publique

ou d'approches innovantes, permettant

ainsi a leur voix d'étre entendues dans
I’élaboration et la planification des politiques
de transport.

o

2.1. SELECTIONNER UNE APPROCHE APPROPRIEE

Ce processus commence par un arbre de décision (Figure 1) pour aider a la sélection d'une approche
appropriée en fonction du but et des objectifs de |'activité de planification.

Figure 1: Un arbre de décision pour aider a la sélection d’approches participatives

Résilience
Climatique

Recherche d'un
consensus

Formulation de scénarics
et de vision de I'avenir

Mobilité
Actuelle

Recherche d'un
consensus

Formulation de scénarios
' et de visionde "avenir

Suivi et évaluation
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Un arbre de décision pour aider a la sélection d’approches participatives.

Guide de l'arbre de décision
Identifiez la problématique décisionnelle qui nécessite une inclusion élargie.

e  Transports résistants au changement climatique (coté gauche de I'arbre de décision).
e  Choix de mobilité actuels (coté droit de I'arbre de décision).

Remarque: si vous examinez le lien existant entre le climat et la mobilité, utilisez le c6té droit Options de
mobilité actuelle.

Identifiez I'objectif de votre concertation:

o Recherche de consensus: Activités ou vous essayez de rassembler divers acteurs pour qu'ils se
mettent d'accord sur une orientation commune pour une décision ou une politique.

e Formulation de Scénarios et de vision de I’avenir (« visioning »): Activités au cours desquelles
vous générez des idées sur la maniere de parvenir a un avenir spécifique (quels changements sont
nécessaires) ou sur ce qui est susceptible de se produire si une politique ou un aménagement
particulier est mis en ceuvre.

e Suivi et évaluation: Activités ou vous avez mis en ceuvre une politique ou effectuer un
changement sur |"'infrastructure et souhaitez évaluer les effets sur les acteurs, y compris les
groupes vulnérables ou lorsque vous collecter des informations de référence sur les conditions
actuelles pour différents groupes.

Identifiez les options d’approches innovantes qui pourraient élargir I'inclusion et atteindre votre objectif
de concertation:

e  Approches délibératives - Utile pour décider des stratégies futures parmi un éventail d'options ou
pour obtenir un consensus sur des sujets controversés.

e  Récits — lls combinent la narration ou la création d'images (photos, toiles d'art, etc.) qui
communiquent les histoires des participants sur I'avenir. Ces approches permettent d'identifier
les contextes locaux spécifiques et les facteurs culturels qui devraient influencer la planification et
I'aménagement des infrastructures, y compris les effets actuels du changement climatique. Elles
peuvent étre utilisées dans la rue, lors de réunions ou permettre une participation sur une plus
longue période.

e  Narration numérique - Elle combine la photovoix (ou les participants prennent leurs propres
photos pour illustrer leurs situations) ; la photographie documentaire (ou des photographes
professionnels prennent des images pour communiquer les expériences de quelqu'un d'autre) ; et
les visites virtuelles réalisées par les participants qui explorent les connaissances de la
communauté.

e  Cartographie participative - || s'agit de méthodes qui recueillent des informations auprées des
participants dans un cadre spatial (une carte papier ou numérique). Ces informations peuvent
inclure leur connaissance des conditions de mobilité locales ou leurs idées sur les options futures.
Elles peuvent étre utilisées dans la rue, dans des réunions ou dans le cadre d'une concertation en
ligne.

e  Modéles de paysage de rue - |l s'agit de méthodes utilisées dans la rue ou les participants
interagissent avec des modeles de paysage urbain pour identifier les défis actuels en matiére de
mobilité ou suggérer des améliorations d'infrastructure pour un avenir meilleur. Elles sont
engageantes et interactives et encouragent la participation.

° Activités de création d’espaces - || s'agit de concertation axée sur des améliorations dans un lieu
particulier. Les activités peuvent inclure une gamme de méthodes innovantes pour développer de
nouvelles idées sur les améliorations du lieu ou sensibiliser les acteurs aux changements prévus.

° Expérimentations sur les infrastructures - | s'agit de modifications temporaires de
I'infrastructure pour encourager un changement de comportement, généralement pour améliorer
la sécurité, encourager le transfert modal ou identifier les impacts inattendus d'un projet proposé
avant sa mise en ceuvre compléte et permanente.

De plus amples informations sur chaque approche, son application, ses avantages et inconvénients, ainsi que
les ressources nécessaires, sont fournies ci-dessous dans chaque section concernée.
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2.2. LA CARTOGRAPHIE PARTICIPATIVE

La cartographie participative est un
processus de création de cartes qui tente de
comprendre les points de vue des membres
de la communauté locale en utilisant un
cadre spatial.

Il existe deux types de cartographie participative:
la cartographie participative sur papier et le
Systéme d'information géographique participatif
(SIGP) numérique.®® Les principales différences
entre ces deux approches résident dans ce qu'il
advient des données apres leur collecte aupres
des participants.3!

Pour que I'on puisse parler de processus SIGP, la
carte participative papier doit étre transformée en
format numérique (numérisée). Ces données

(a) (b)

Cartographie participative dans

Images: D Mwamba| ZRST

numériques peuvent ensuite étre analysées ou
interrogées a l'aide d'un logiciel SIG afin de fournir
des résultats visualisés pour une communication
et une prise de décision efficaces.3?

La figure 2 montre un exemple des différentes

étapes entreprises dans une activité typique de
SIG-P impliquant des groupes vulnérables dans
une évaluation de la mobilité actuelle.?

La figure 3 présente un arbre de décision
permettant de décider si une activité de
cartographie participative ou de SIG-P est une
méthode adaptée a votre activité de planification.
Le processus se compose de 4 étapes.
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(c)

Carte numérique du
SIG participatif

Carte communautaire
la rue résultante

20



Vous souhaitez
communiquer la
dimension spatiale
de cette
problématique a
d'autres acteurs ou
décideurs?

une dimension
atiale? Le € oti »

NON

Votre probléme a-t-il
une dimension
spatiale spatial
mineure qui est

toujours
importante?

Oul

NON

Voulez-vous utiliser
le processus de
création de cartes
pour changer la
fagon tles gens
congoivent le
probléme?

ARRETER! la
cartographie
participative n'est
pas une bonne
approche -
choisissez une autre
méthode.

Que
voulez-
vous
apprendre
a travers
les cartes?

Quelles informations
devez-vous bd]le;[ér?:

Comment  IYaTTa[ ey

utiliserez- [N

LU «Quel type d'information
cartes? cherchez-vous & obtenir?

sDisposez-vous de toutes

les ressources nécessaires

pour entreprendre la
cartographie?

sL'équipe sait-elle
comment gérer |'activité?

Avez-vous
tout ce
dont vous
avez
besoin?

Disposez-vous
interne d'un

capacite de Systéme

d'Informatio
Géographique

de collaborateurs s

ayant cette
compétence

NON

Questions et
emplacement

Format de
données

Ressources

et tests

en
2 Numériser les cartes
participatives papier
n dans un SIG est

(ou votre meilleure

?

Une simple
cartographie
participative sur
papier pourrait étre
votre meilleure
solution

- Passez a |'étape 2.

| =N'gubliez pas que pendant la cartographie dansla rue, Isgensne;-

s'arrétent gque pour une courte durée [5-10 minutes).
=Limitez le nombre de questions —ne surchargez pas les
participants.
=Penseza |'endroit ol vous pouvez acceder a votre population
cible —dans la rue, un marché, un échangeur de bus?

s T ey e e T g T e 8

gtude.

*Assyurez-vous gue |a carte aide les participants 3 identifier
précisément I'endroit dont ilsveulent vous parer.

* Demandez-wous si les informations peuvent &tre localisées en un
point [par exemple, un endroit dangereux/sir) cu une ligne [par
exemple, un itinérairevers une destination) cu une zone [par
exemple, une infrastructure de transport touchée par une
inondation). LES POINTS SONT PLUS F,?«_CILES A LQCALISER n 7

| =Ilmprimez les cartes 3 une taille appropriée [sussigrande que

possible).

=Dacidez si vous utilisez des autocollants pour cartographier les
points ou des stylos pour lez ligneset les zones - et obtenez les
ressOUrces sppropriées.

*Produire des fiches d'enregistrementpour les animateurs.

*Testez d'abord I'approche pour vous assurer qu'elle fonctionne. J
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2.2.1 CARTOGRAPHIE PARTICIPATIVE

EN AFRIQUE
La cartographie participative a été utilisée pour par les groupes vulnérables. La méthode de
cartographier les déplacements des groupes cartographie participative a été utilisée pour
vulnérables dans deux villes du Kenya (voir développer des solutions proposées par les
encadré 2). Des ateliers ont été organisés pour acteurs afin de parvenir a une mobilité durable et
identifier, comparer et différencier les défis équitable.

spécifiques de mobilité et de bien-étre rencontrés

Encadré 2: La cartographie participative en action

Kenya - Cartographie participative des déplacements avec des groupes défavorisés 3*

La cartographie participative a été utilisée pour révéler les expériences de mobilité vécues par les groupes
défavorisés (voir Figure 4). Les évaluations ont examiné comment les solutions de mobilité informelles
adoptées par ces groupes interagissent avec les infrastructures et systemes de transport actuels.

Les résultats comprenaient des cartes papier et numériques (voir Figure 5). Ces cartes ont mis en évidence
les types de trajets individuels, le mode de transport, les lieux qui entravent la mobilité individuelle et les
endroits ou I'expérience est positive. Les cartes ont également identifié les endroits ol des solutions
spécifiques étaient nécessaires pour améliorer les trajets.

Les données sur les enjeux de mobilité (positifs et négatifs) des résidents défavorisés ont été utilisées pour
concevoir des améliorations des infrastructures de transport avec des ingénieurs et des planificateurs de
transport afin d’améliorer I'accessibilité et le bien-étre.

Le tableau 4 présente les avantages et les inconvénients de |'application de la cartographie participative pour
une planification d’un transport inclusif et résistant au changement climatique en Afrique.
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Tableau 4: Cartographie participative dans la rue dans le contexte africain

Cartographie participative dans la rue dans le contexte africain

Avantages Inconvénients
Permet 'acces a un grand nombre de e  [’activité doit étre bréve - peut ainsi
participants qui n'assisteraient pas a une manquer de profondeur.

réunion — a faible codt. , . . ,
e Nécessite des animateurs formés et des

Parle a de nombreux participants en un connaissances en SIG pour étre efficace.

court laps de temps. ®  Les participants ne peuvent provenir que

Enregistre la dimension spatiale de la de ceux qui utilisent I'espace - pas ceux qui
question. sont exclus.

Implique les participants. e  Pas de discussion entre les participants -

e s yeres toutes les réponses sont individuelles.
Peut se répéter a différents moments ou P

endroits pour élargir la participation.

Les analyses dans le SIG peuvent donner
une plus grande valeur aux données et
aider a visualiser les résultats pour une
communication efficace aux décideurs, etc.

Ressources nécessaires

Animateurs formés.
Accés a des cartes a grande échelle et possibilité d'imprimer des cartes.
Autocollants ou stylos pour enregistrer les lieux.

Fiches d'enregistrement pour identifier les données démographiques des participants et les
réponses aux questions liées aux emplacements cartographiés.
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alallX 2.3.LES APPROCHES NARRATIVES PARTICIPATIVES

Les approches narratives participatives
impliquent que les individus recueillent et
utilisent des histoires brutes d'expériences
personnelles de mobilité afin de donner un
sens a des situations complexes pour une
meilleure prise de décision en matiere de
transport.®

Les approches narratives participatives prennent
en compte les valeurs, les croyances, les
sentiments et les perspectives en racontant et en
interprétant les expériences vécues. Des éléments
de fait, de vérité, de preuve, d'opinion,
d'argument sont utilisés pour créer une
perspective et pour obtenir un point de vue.*® Les
approches narratives peuvent étre utilisées pour
identifier les contextes locaux spécifiques et les
facteurs culturels qui influent sur la planification
des transports et 'aménagement
d’infrastructures, y compris les impacts actuels du
changement climatique.

Les approches narratives participatives
comprennent la narration numérique. Il s'agit d'un
processus créatif simple dans lequel un film, des
images et une voix off peuvent raconter une
histoire personnelle. Le conteur de récits
numériques nécessite peu d'expérience en
matiére de production vidéo mais a le désir de
documenter son expérience vécue de la mobilité.

La narration numérique comprend:

e |a photo-voix (ou les participants prennent
leurs propres photos pour illustrer leurs
situations) ;

e La photographie documentaire (ou des
photographes professionnels prennent des
images pour communiquer les expériences de
quelqu'un d'autre) ; et

® |esvisites virtuelles réalisées par les
participants qui explorent les connaissances de
la communauté.

e |afigure 7 présente les étapes a suivre pour
entreprendre la narration numérique. Le
tableau 6 présente les avantages et les
inconvénients de I'application de la narration
numérique pour une planification d’un
transport inclusif et résistant au changement
climatique en Afrique.

2.3.1 LA NARRATION NUMERIQUE EN
AFRIQUE

La narration numérique a été utilisée en Ouganda

pour évaluer I'impact de la mise en place d'une

zone interdite aux Boda-boda (motos-taxis) a
Kampala sur la mobilité des groupes défavorisés.




L'approche a été utilisée pour créer de courtes utilisée pour explorer les défis de la mobilité des
histoires numériques individuelles, permettant meéres en Cote d'lvoire (voir encadré 4).

aux utilisateurs de partager leurs expériences et

leurs points de vue sur leurs trajets quotidiens

(voir encadré 3). Une approche similaire a été

Figure 7: Etapes clés pour entreprendre des activités de narration numérique.

1. Identifiez ['histoire
gue vous souhaitez
raconter

2. Identifiez le public

ciblé

3. Identifiez
comment vous
partagerez votre
histoire avec ce
public

Wotre histoire doit

4. Planifiez votre gtre convaincante
pour &tre

engageante

histoire numérigue...

e
Vous deveztrouver |
un équilibre entrele
contenuetles
visuels

N'oubliez pasleson —

Pensez aux
ressourcesdontvous —



O '—'_ + Encadré 3: La narration numérique en Afrique

Ouganda - Récits de mobilité des utilisateurs de Boda-boda (moto-taxi)’

La narration numérique a été utilisée a Kampala, en Ouganda, pour étudier I'impact de la mise en ceuvre
de la zone franche Boda-boda du quartier d’affaires sur la mobilité des groupes défavorisés. De courts
récits ont permis de partager les expériences des individus sur leurs déplacements quotidiens. Le
processus a comporté les étapes suivantes:

e  Recruter des volontaires qui comprenaient une mere enceinte, une personne ayant un handicap
physique, un piéton, un cycliste et un jeune. Le but de I'activité a été expliqué aux participants et
un consentement éclairé a été obtenu pour une meilleure pratique éthique.

e  Recueillir I'expérience individuelle par le biais de vidéos et de photos a I'aide d'un appareil photo
numérique utilisé par un photographe professionnel. Les participants et I'équipe projet ont travaillé
ensemble pour produire des histoires percutantes. Les participants ont décrit des transects le long
des itinéraires habituels qu'ils empruntent, puis ont identifié et parlé des endroits ou des
personnes vulnérables, comme eux, sont confrontées a des problémes de mobilité personnelle.

e |’équipe projet a ajouté des commentaires de la vidéo, les sous-titres et le son. Des logiciels
informatiques ont été utilisés pour organiser, monter, arranger et produire un récit cohérent sur les
questions abordées. Des commentaires ont été fournis par les participants pour s'assurer que les
récits étaient représentatifs de leurs points de vue.

e  Ces récits de mobilité ont donné un apercu des expériences vécues et des problemes qui auraient
autrement été inaccessibles aux planificateurs des transports ou aux décideurs urbains.

ot Encadré 4: La narration numérique en Afrique

Cote d'lvoire- Récits de mobilité avec des méres de jeunes enfants 32

La narration numérique a été utilisée pour explorer les défis quotidiens de mobilité des meres a
Yopougon, en Cote d'lvoire.

L'étude a utilisé des journaux spatio-temporels écrits et photographiques pour comprendre la mobilité
des meéres a travers la ville et leurs expériences de différents trajets et modes de déplacement.

L'équipe de recherche a mené quarante entretiens au cours desquels les participantes ont rempli un
journal de mobilité détaillant les trajets effectués au cours des 24 a 48 heures précédentes. Cing autres
participantes ont recu un appareil photo numérique et ont été invitées a photographier leurs activités
réguliéres pendant une période de cing a dix jours. Les participants ont ensuite revu leurs images et
discuté des activités, des lieux et des moyens de transport que chaque image dépeignait. Ce processus a
donné aux participants I'occasion de raconter leurs activités et d'y réfléchir, de commenter certains
aspects des voyages individuels et de discuter des voyages quotidiens réguliers par rapport aux voyages
plus inhabituels qu'ils ont entrepris.

A l'aide de ces journaux de mobilité et des informations recueillies a travers la photovoix, I'étude a illustré
les principaux obstacles quotidiens auxquels les méres sont confrontées en utilisant le systeme de
transport actuel.

Le tableau 5 présente les avantages et les inconvénients de la narration numérique.
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Tableau 5: Narration numérique - récits de mobilité dans le contexte africain

Narration numérique - récits de mobilité dans le contexte africaine

Avantages Inconvénients

e  Approche puissante et intéressante pour e  Peut-étre unilatéral - il faut entendre les points
partager une expérience personnelle. de vue de toutes les acteurs.

®  Les participants suggérent des moyens e  |'activité peut prendre beaucoup de temps, par
d'amélioration. exemple, le montage de la vidéo en 2-3

. . N minutes.
e  Approche bon marché consistant a utiliser

un téléphone portable. ®  Problémes de sécurité - comment les
séquences vidéo sont obtenues, par exemple, a
I'arriere d'un Boda-boda et les lieux choisis - le
long de routes tres fréquentées.

e  Facilement adoptée par les groupes de
défense des droits des personnes
handicapées.

e  Défis éthiques pour permettre aux participants
de rester anonymes si nécessaire.

Ressources nécessaires

° Acces aux caméras (y compris des téléphones portables) et aux microphones adaptés.

e  Facile a diffuser grace aux réseaux sociaux.

° Acces a un logiciel de montage pour assembler les séquences vidéo en une narration numérique.

!
F
Vi

—————

° Personnel compétent en matiére de création et de montage vidéo.

Image: Hennie Stander | Unsplash
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2.4. ACTIVITES DE FORMULATION DE
SCENARIOS ET DE VISION DE L’AVENIR

La formulation de scénarios de comment
construire des transports alternatifs futurs
peut se baser sur une combinaison de faits et
de tendances, tandis qu’au travers d’une
formulation de vision de I’avenir (« visioning
») on peut définir et esquisser des voies vers
un avenir souhaitable.*

Les approches de concertation innovantes
peuvent stimuler de nouvelles idées ou solutions
aux défis de la mobilité urbaine. Les activités de
formulation de scénarios et de vision de I'avenir
permettent a un plus grand nombre de personnes
de participer. Cela garantit que les solutions
identifiées répondent aux besoins de chacun et
que les inconvénients sont reconnus.

L'utilisation d'approches narratives (et en les
associant a d'autres méthodes de concertation
innovantes, notamment la cartographie
participative) peut permettre d'identifier des
préférences variables ou des synergies entre les
options pour différents groupes d'utilisateurs
défavorisés. La figure 8 décrit les principales étapes
des activités de formulation de scénarios et de
vision de I'avenir.*°

Le tableau 6 présente les avantages et les
inconvénients de |I'application des activités de
formulation de scénario et de vision de I'avenir
pour une planification d’un transport inclusif et
résistant au changement climatique en Afrique.

2.4.1 ACTIVITES DE FORUMATION DE
SCENARIOS ET DE VISION DE L’AVENIR
EN AFRIQUE

Des méthodes de concertation sur la voie
publique ont été utilisées pour explorer
I'impact potentiel des améliorations routieres
proposées en Ouganda.

La figure 9 montre un exemple d'exercices de
formulation de vision de I'avenir dans la rue
utilisant des approches artistiques dans un
exercice de prévision ol un futur changement
d'infrastructure souhaité avait été identifié.

Sur la base de cette analyse, des suggestions
ont été faites pour modifier les plans proposés
(voir encadré 5).
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Formuler une vision de I'avenir

Pour les analyses rétrospectives et lesrécits prédictifs : décrire un
avenir souhaitable [souvent identifié par lesplanificateursou les
responsables politigues/décideurs). Pour les récits exploratoires :
identifiez les changements des conditions actuelles qui conduiront a
une gamme d'avenirs possibles [par exemple, changement dansles
infrastructures, le climat, la politigue, etc.)

Futur Futur Futur
souhaitable souhaitable possibles

Identifier

le type de
narration

Quel type de
récitvoulez-
vous que les
participants
aidenta créer?

Present Present

“Backecasting”: Prédictif : Exploratoire :

Comment arriver & Comment atténuer ce Que pourrait-il

un avenir qui pourraitarriver pour arriver? Quelle est

souhaitable précis? atteindre un avenir la gamme des futurs
souhaitable spécifique? possibles?

Choisir une approche pour crée
Identifiez les options pour stimuler la pensee créative devos participants afinde
créer le régdt

prourrait utiliser
Utiliser des cartes pour localiser I'endroit ol et guels changements pourraient se
g

produire (voir Cartographie participative)

Concertation pop-updans larue pour développer des imagesou desillustrations
qui decrivent des récits (voir Modéles de paysage derue)

Discussions de groupe qui créent un redt collectif

Discussion dans la rue pour identifier desrecis alternatifs d'un éventail de
participants
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Encadré 5: Activités de formulation de scénarios et de vision de

I’avenir en Afrique

Ouganda — concertation innovante dans la rue pour explorer les visions de la communauté
pour une amélioration de la rue®°

Pour sensibiliser le public aux changements a venir et explorer les défis potentiels associés aux
améliorations de la route, des approches innovantes ont été utilisées dans une série d'activités de
concertation dans la rue dans la ville de Kampala. Les améliorations routieres prévues par la mairie de
Kampala ont réduit I'acces des transports motorisés au quartier d’affaires afin d'améliorer la sécurité
routiere et la qualité de I'air. Cependant, les plans ont suscité I'inquiétude du public et une enquéte plus
approfondie a été menée pour s'assurer que les avantages prévus seraient obtenus.
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Des toiles artistiques ont été utilisées pour impliquer les utilisateurs dans la rue afin de communiquer
visuellement le projet officiel et de saisir les scénarios formulés par des participants sur la facon dont les
améliorations pourraient affecter leurs moyens de subsistance ou leurs options de mobilité (voir Figure 9).
Grace a ces visions des impacts futurs prévus, I'équipe a cherché a savoir comment les participants
pourraient surmonter les défis percus que le projet apporterait et leur a permis de suggérer des
modifications mineures aux améliorations proposées afin d'obtenir les avantages futurs souhaités en
matiére de mobilité.

Cette activité de formulation de vision de I'avenir s'est avérée utile pour impliquer les usagers de la rue
qui n'étaient pas au courant des améliorations proposées a l'infrastructure. Elle a également permis
d'identifier les défis potentiels qui pourraient étre causés par des comportements inattendus de la part
des différents acteurs alors qu'elles s'adaptent a l'infrastructure modifiée.

Il s'agissait d'une forme de formulation de vision de I'avenir prédictive dans la mesure ou I'amélioration
future de l'infrastructure de transport proposée était connue ; I'enjeu était de comprendre comment
intégrer les préoccupations des acteurs.
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Tableau 6: Formulation de scénarios et de vision de I’avenir dans le contexte africain

Formulation de scénarios et de vision de I’avenir dans le contexte africain

Avantages

Inconvénients

®  Permet a un plus grand nombre d’acteurs de
participer a la prise de décision concernant
les futurs aménagements.

e  Peutidentifier des futurs indésirables mais
aussi des moyens d'atténuer ou de prévenir
ces résultats.

®  Activité peu coliteuse qui peut stimuler la
pensée créative de groupes généralement
exclus ou vulnérables.

rue.

e  Peut prendre du temps pour sonder un large

e lesrésultats obtenus doivent étre

e |l est plus approprié de I'utiliser comme

Ressources nécessaires

e  Personnel ayant une expertise en matiére d’animation et d’approches innovantes.

e Des ressources attrayantes, telles que des toiles artistiques, pour engager les participants dans la

éventail de personnes.

interprétés.

activité de cadrage (avant que tout plan ne
soit identifié - voir la création d’espaces) ou
pour affiner un plan spécifique (une fois
qu'un projet a été congu).

4 N\

2.5. LES ACTIVITES CREATIVES EPHEMERES

(« POP-UP »)

Les activités créatives éphémeéres (ou « pop-
up ») utilisent des ceuvres d'art, des modeles
de paysage de rue ou des activités de
création d’espaces pour collecter les
connaissances locales. Elles permettent
également d'identifier les préférences de la
communauté en matiere d'infrastructures de
transport.

Les approches pop-up comprennent les modeles
de paysage de rue et la création d’espaces. Le
tableau 8 présente les avantages et les
inconvénients des activités créatives pop-up et des
expérimentations pour une planification d’un
transport inclusif et résistant en Afrique.

2.5.1 MODELES DE PAYSAGE DE RUE

Les modeles architecturaux de paysage de rue en
3D constituent une alternative a la cartographie

participative. lls peuvent étre utilisés lors de la
concertation citoyenne dans la rue ou les groupes
de discussion pour permettre aux participants de
visualiser et de communiquer leur connaissance
d'un environnement et leurs préférences en
matiére de changement.

Cela peut impliquer de déplacer physiquement ou
d'introduire des éléments supplémentaires dans le
modeéle de paysage de rue.

Ces activités fournissent des éléments de "jeu",
encourageant la pensée créative et |'exploration
de différentes options. La figure 10 donne des
exemples de la facon dont les modeles de paysage
de rue ont été utilisés pour favoriser la
participation dans la planification des transports.
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Images: M Ojal

2.5.2 CREATION D’ESPACES (« PLACEMAKING »)

La création d’espaces (« ou Placemaking ») dans le besoins et aspirations individuels pour un espace
cadre de la planification des transports est une donné et la communauté locale. La démarche
démarche pratique de transformation des espaces devrait inclure les utilisateurs vulnérables ou les
publics pour améliorer les choix de mobilité, la personnes qui sont exclues (par exemple, les
sécurité routiére et la résilience climatique.* utilisateurs handicapés) de I'utilisation de I'espace.
Il implique d'observer, d'écouter et de poser des La figure 11 montre des activités de

guestions aux personnes qui vivent, travaillent et « placemaking » axées sur la modération du trafic
utilisent un espace particulier. La création et la piétonisation dans un quartier d'affaires.

d’espaces peut permettre de comprendre les

Images: H Cambridge | SEI
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2.5.3 LES EXPERIMENTATIONS SUR LES INFRASTRUCTURES

Dans le cadre des activités de création d’espaces, il
est possible de mener des expérimentations sur
les infrastructures. Il peut s'agir de la fermeture
temporaire de rues au trafic motorisé pour
explorer les options de sécurité et de déplacement
actif, ou de I'utilisation de la rue a des fins
communautaires ou économiques alternatives (par
exemple, des espaces de loisirs et/ou des cafés ou
des vendeurs ambulants).*?

Les interventions temporaires ou semi-
permanentes (peintes) peuvent étre liées aux
activités de création d’espaces pour modifier le
comportement habituel des conducteurs de
véhicules et des piétons afin d'évaluer les facteurs
qui influencent la sécurité routiére.

Les interventions temporaires sont utiles car elles
peuvent étre retirées ou installées a de nouveaux
endroits afin de conserver |'effet de surprise pour
les conducteurs de véhicules. La figure 12 montre
comment les dispositifs expérimentaux de
passages piétons en 3D ont modifié le
comportement des conducteurs de véhicules afin
d’améliorer la sécurité routiére des usagers
vulnérables en Ouganda.

La figure 13 présente les principales étapes a
suivre pour entreprendre des activités de création
d’espaces. L'encadré 6 décrit la démarche
entreprise pour l'installation du passage piéton 3D
a Lusaka, en Zambie.

Image: A Mwesigwa / i-CMiiST
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Figure 13: Etapes clés pour entreprendre des activités de création d’espaces.

Définir le lieu et
identifier les
principaux acteurs

Voirles
modeélesde
cartographie
participative
ou de paysage

Evaluer 'espace
et identifier les
problémes

Concevoir
ensemble
une vision
future de
I'espace

Fermetures
temporaires
de routes?
Passage pigton
en3D?

Réaliser des
expérimentatio
ns & court terme

i Suivi &
Evaluation
d'impact

Mettreen
ceuvre des
améliorations &
long terme

Remarque: les fleches blanches courbes représentent des boucles de rétroaction et des activités itératives ; les fleches
blanches droites renvoient a des suggestions de méthodes ou d'interventions.



Suivez les étapes clés ci-dessous pour mettre en ceuvre une activité de création d’espaces.

Guide de création d’espaces (« Placemaking »)

e Localisez une limite autour d'un quartier ou d'un paysage de rue spécifique que vous
souhaitez améliorer.

e Pour cet endroit, identifiez les principaux acteurs avec qui vous voulez, ou vous devriez vous
concerter - cela pourrait inclure des représentants de groupes vulnérables.

Les acteurs doivent avoir un lien direct avec I'espace, ainsi qu'un intérét pour celui-ci.

e Evaluez les conditions actuelles de cet espace - il peut s'agir d'évaluations qualitatives
(entretiens, enquétes) ou quantitatives (comptage du trafic, etc.).

e Avec les principaux acteurs, identifiez les défis affectant la mobilité, la sécurité routiére, les
impacts du changement climatique, etc. dans cet endroit.

La cartographie participative peut étre une approche utile pour comprendre quels sont les
problémes, ou ils se produisent — et qui ils affectent?

e Faire un brainstorming avec les principaux acteurs pour trouver des pistes de solutions pour
surmonter les principaux défis identifiés a |'étape 2

e Le plus souvent, il s'agira de changements physiques de I'infrastructure, mais il peut s'agir
de changements de comportement (comme la suppression du stationnement sur la
chaussée), ou de changements dans la fagon dont I'espace est géré (comme le respect des
limitations de vitesse ou I'aménagement d'un espace réservé aux vendeurs, etc.).

e |dentifiez comment les changements amélioreront la mobilité ou la résilience climatique ;
qui en bénéficiera ; et les éventuels obstacles a la mise en ceuvre.

Les modéles de paysage de rue ou la cartographie participative peuvent aider a concevoir un
plan avec les acteurs..

e |dentifiez des activités temporaires a faible colt pour tester les solutions concues avec les
acteurs concernés.

Il peut s'agir de fermer temporairement ou de réduire la circulation dans une rue, d'élargir les
trottoirs, d'introduire des mesures de modération du trafic ou d'essayer de modifier
'infrastructure - comme notre exemple de passage piéton en 3D.

o Surveillez les impacts des activités temporaires - pendant I'expérimentation (réévaluez
|'utilisation de la rue). Veillez a prendre en compte les impacts sur la mobilité des groupes
vulnérables.

e Réévaluez ensuite le plan congu avec les acteurs - et répétez I'opération jusqu'a ce qu'une
solution optimale soit atteinte ou apportez des changements progressifs a I'espace (par
exemple, commencez par construire des trottoirs - puis réduisez I'acces des voitures ou
ajoutez une piste cyclable).

e Mettez en ceuvre la version finale des améliorations de I'espace.
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- M Encadré 6: Expérimentations sur les infrastructures en
Afrique

Zambie - Passages piéton en 3D*3

En 2021, un passage piéton en 3D a été installé a une intersection majeure de Lusaka pour sensibiliser les
conducteurs aux autres usagers de la route (voir Figure 14). Le but du passage piéton 3D était de créer un
impact visuel fort pour les conducteurs et les encourageant a réduire leur vitesse a I'approche du passage
piéton.

Images: D Mwamba / ZRST

Les vitesses des véhicules ont été mesurées avant et aprés l'installation. Les résultats ont montré une
baisse des vitesses moyennes de 19,3 km/h a 16,9 km/h. Une évaluation de |'expérience des piétons a
également été entreprise et a révélé que plus de 80 % des personnes interrogées se sentaient "en sécurité'
ou "trés en sécurité" sur le passage piéton 3D. Par conséquent, 'utilisation d’aménagements innovants tels
que les passages piéton s en 3D, peut-étre une mesure efficace pour améliorer la sécurité des usagers de la
route vulnérables.

o N

e  Nécessite de réaliser des interventions
éphémeres qui peuvent causer des
perturbations.

e Permet d'explorer I'impact des projets de maniere
temporaire et peu colteuse.

e Lesinterventions temporaires peuvent contribuer
a guider et a affiner le développement des projets
finaux.

e  Nécessite une négociation attentive avec
les acteurs locaux pour garantir

|'acceptabilité.
e Permet aux participants d'explorer ou

d'expérimenter des futurs potentiels. e  Nécessité de surveiller les effets des

activités « pop-up » pour évaluer les taux

e Permet d’'identifier des désavantages potentiels ou de participation.

les groupes exclus permettant ainsi d’identifier des
mesures d’atténuation.

®  Selon l'activité - il peut étre nécessaire d'utiliser de la peinture, des animateurs, des affiches ou d'autres
activités pour explorer les options de mobilité.
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%gg 2.6. ’APPROCHE DELIBERATIVE

Des méthodes délibératives intégrant des
approches Delphi ont été utilisées pour structurer
des approches de participation transparentes. La
figure 15 présente les principales étapes de la mise
en ceuvre d'un processus Delphi itératif.

L’approche délibérative permet de
déterminer les points de vue, de tester les
questions politiques et d'obtenir un
consensus sur les futures stratégies

alternatives de transport et de mobilité.
Les questionnaires Delphi peuvent étre combinés a

d’approches innovantes (telles que la cartographie
participative) pour ajouter aux délibérations des
détails sur le lieu ou des facteurs contextuels

La méthode Delphi est une approche permettant
d'entreprendre cette délibération. Cette méthode
se concentre sur les experts (qui peuvent inclure

des représentants de groupes défavorisés) plutot

locaux.
que de consulter directement s les communautés
vulnérables.* La méthode consiste a partager les Le tableau 8 présente les avantages et les
réponses anonymes des experts a un inconvénients d'une méthode Delphi pour une
questionnaire afin d'évaluer le consensus ou le planification d’un transport inclusif et résistant au
désaccord existant sur les options de planification changement climatique en Afrique.

des transports, ou la faisabilité des futurs
souhaitables.

Identifier le sujet

Distribuez les
Nouvelle

I} -t
Recruterun 2 enguéte - pour
' . .
pan?l d experts _ . évaluer l'impact
thématiques anonymisés aux
experts

sur le consensus

4 Produire
eve nop[_)e_r l:.InE
e le rapport

Analyser les réponses des

__ final

Distribuer
I'enquétede
base aux experts

Itérativement
Répéte jusqu’a un
Consensus soit

atteint
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Suivez les étapes clés ci-dessous pour utiliser la méthode Delphi pour des activités délibératives de recherche

de consensus.

Guide de I'enquéte Delphi

Vous devez identifier I'objectif de I'enquéte - quel est le sujet sur lequel vous souhaitez
obtenir un consensus?

Par exemple, cela pourrait étre - comment mieux renforcer la résilience climatique ou
comment élargir les choix de mobilité inclusive.

Quel est I'éventail des participants qui auront des connaissances ou un intérét pour ce
sujet - qui souhaitez-vous qu’ils obtiennent un consensus ? Doivent-ils inclure des
représentants de groupes ou de communautés défavorisés?

Pour débattre et influencer les opinions, vous voulez idéalement des participants ayant de
points de vue et de perspectives divers, afin qu'il y ait un échange d'idées utile pour
parvenir a un consensus.

Une enquéte Delphi peut impliquer 10 a 50 participants. Il y a souvent des abandons au fil
des itérations - la participation peut donc diminuer avec le temps.

Développer vos questions de départ liées au sujet de votre enquéte.
Le premier questionnaire identifie généralement les questions clés et génére autant
d'idées que possible.

Distribuer votre enquéte aux participants. Cela peut se faire par voie électronique - ce qui
facilite I'analyse - ou sur papier si les approches numériques excluent certains participants
importants - par exemple les représentants des communautés a faibles revenus.

Les réponses a I'enquéte du premier tour sont analysées pour évaluer les themes clés et
les justifications des différents points de vue des participants.

Le deuxiéme questionnaire renvoie de maniére anonyme toutes les idées du premier tour
aux participants. Ce questionnaire doit affiner chaque idée, en recueillant des
commentaires sur leurs forces ou leurs faiblesses.

Le questionnaire de suivi résume les résultats du deuxieme questionnaire et demande des
précisions supplémentaires.

* Ceci peut étre répété autant de fois que nécessaire jusqu'a ce qu'un consensus sur les
points clés soit atteint ou que les points de vue se durcissent en groupes distincts.

Le rapport final doit mettre en évidence le nouveau point de vue consensuel sur les
développements futurs probables, ou I'éventail des développements possibles et leurs
forces ou faiblesses relatives.

Remarque: Les étapes 1 a 4 sont nécessaires pour la préparation de I'enquéte. L'étape 5 est itérative, les cycles
d'enquéte se répétant jusqu'a ce qu'un consensus soit atteint ou que les positions divergentes restent ancrées
lorsque I'étape 6 est entreprise pour rendre compte des résultats finaux.
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Tableau 8: Application de la méthode Delphi dans le contexte africain

La méthode Delphi dans le contexte africain

Avantages

Peut identifier les principaux domaines de
consensus et de désaccord - en focalisant les
discussions sur les points de discorde.

L'échange itératif de connaissances entre
pairs peut créer un consensus sur les sujets.

La participation anonyme encourage la libre
expression des idées.

L'approche cartographique peut aider a
identifier les infrastructures a risque dans des
endroits spécifiques.

Plus de 70 % des experts participant a la
cartographie en ligne ont indiqué que cette
approche serait utile dans le cadre de leur
travail.

Accés au logiciel de questionnaire en ligne.

Inconvénients

Nécessite plusieurs itérations pour obtenir un
consensus et donc tres longue.

La fatigue et I'abandon des participants
limitent I’'émergence du consensus.

Les discussions en face a face pourraient étre
plus efficaces pour établir un consensus.

Ressources nécessaires

Personnel ayant des compétences appropriées en matiére d’élaboration de questionnaires et

d'analyse statistique.

Un collége d'experts qui donneront de leur temps pour participer a ce processus.




2.7. RESSOURCES

Biderbeck, D. et al. (2021) Preparing, conducting, and analyzing Delphi surveys: Cross-disciplinary practices,
new directions, and advancements | https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/52215016121001941

Ce document démontre de maniére exhaustive comment préparer, mener et analyser une étude Delphi.

IDIG Stories (2017). Digital storytelling (DST) toolkit. A practical ‘shortcut’ guide to running a DST workshop |
http://idigstories.eu/wp-content/uploads/2017/05/digital storytelling toolkit eng.pdf

La boite d'outils de narration numérique vise a fournir un guide pratique " raccourci " pour I'organisation d'un
atelier de narration numérique.

Living Cities (2018). 14 smart ways to create public space Real examples from sub-Saharan Africa |
http://www.livingcities.se/uploads/1/5/3/3/15335706/4658 skl symbiocity public space july 2018 1-
32 email spreads.pdf

Cette publication met en lumiére les efforts actuels de placemaking en Afrique subsaharienne et révéle un large
éventail de projets d'espace public, de méthodes et d'initiateurs.

SUTP (2017). Sustainable Urban Mobility Plans | https://sutp.org/publications/inua-1-sustainable-urban-
mobility-plans/

Ce guide du SUTP se concentre sur les plans de mobilité urbaine durable en tant qu'outil pratique pour identifier
et fagonner des actions pour la mobilité durable.

SUTP (2020). A Tactical Urbanism Guidebook | https://sutp.org/publications/a-tactical-urbanism-guidebook/

Ce guide décode les différents aspects de 'urbanisme tactique - une approche émergente de faconnage des
villes. Il peut étre adapté aux contextes locaux divers et s'adresse aux citoyens, aux experts et aux collectivités
territoriales urbaines.

T-SUM  (2021). Transitions to Sustainable Urban Mobility Participatory policy planning |
https://core.ac.uk/download/pdf/154444688.pdf

Le but de ce rapport est de fournir une illustration de la mise en ceuvre des démarches politiques participatives
dans le secteur de la mobilité dans le contexte de villes d'Afrique subsaharienne a croissance rapide.
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3.1 CONSIDERATIONS FINALES

Cette partie résume les messages clés du guide d’orientation et décrit les actions que les
planificateurs de transport, les décideurs et les représentants des groupes défavorisés pourraient
prendre pour arriver a mettre sur pied un transport plus inclusif et résistant au changement

climatique en Afrique.

7\
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3.1. RESUME

Ce guide a mis en relief les concepts et les
principes fondamentaux relatifs au transport
inclusif en rapport au changement
climatique. Il a identifié trois domaines clés
ou des approches participatives et
innovantes peuvent étre utilisées: (1) une
formulation de scénarios et d’une vision de
I’avenir, (2) suivi et évaluation, et (3)
recherche de consensus.

Dans la partie 2, la figure 1 présente un arbre de
décision pour aider a la sélection d’approches
participatives ; des informations supplémentaires y
relatives sont fournies dans les sections
concernées.

Le guide a mis |'accent sur des approches
innovantes qui sont les plus prometteuses
s’agissant d’incorporer les notions d’inclusion
élargie et de résilience climatique dans la
planification des transports en Afrique.

L'utilisation d’approches participatives et
innovantes nécessitera un changement dans la
facon dont la concertation, la planification et la
prise de décision en matiére de transport sont
entreprises. Méme si |'élargissement de l'inclusion
et de la participation peut sembler prendre plus de
temps que les pratiques de concertation classique,
il est susceptible d’améliorer la qualité des
informations utilisées dans la prise de décisions.
Cet élargissement devrait produire des résultats
plus inclusifs et équitables susceptibles, a moyen
terme, d’étre plus solides, rentables et durables.
Pour permettre un tel élargissement, il faudra
également que les représentants des groupes
défavorisés participent eux aussi dans le processus

de conception des activités.
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3.1.1 DEFIS COMMUNS

Parmi les problemes typiques rencontrés dans
['utilisation d’approches participatives et
innovantes il y a les suivants:

o La disponibilité des ressources humaines et
financiéres nécessaires pour entreprendre une
approche participative. Pour obtenir les
ressources nécessaires, il faut mettre en
exergue les avantages de I'élaboration de
solutions de planification plus acceptables.
Dans certains contextes une telle approche
peut nécessiter le recrutement de spécialistes
(tels que des facilitateurs, des artistes, des
photographes ou des cinéastes) peut étre
rentable.

e Motiver et maintenir l'intérét des acteurs

participant a la démarche. Cela peut se faire en
forgeant une vision commune, en soulignant les
avantages qu’on en tire a court et a long terme,
en maintenant une bonne communication et en
utilisant des méthodes variées lors des
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échanges afin de promouvoir une participation
soutenue.

Equilibrer les rapports de force entre les
différents acteurs. Les partisans d'une
participation accrue parlent souvent de
rééquilibrer les rapports de force entre les
différents acteurs du processus décisionnel.
Cela peut étre pergu comme une menace par
les planificateurs de transport et les décideurs
politiques. Cependant, avec une meilleure
compréhension et une meilleure prise en
compte des besoins de divers groupes on peut
recueillir de meilleures informations
permettant d’obtenir de meilleurs résultats et
de prendre des décisions plus transparentes.
Tous les acteurs, y compris les planificateurs, y
gagneront.

Savoir quand utiliser des approches
participatives. Pour certaines décisions, une
participation ou une inclusion élargie peut ne
pas étre nécessaire, ni méme souhaitable ou
appropriée en termes d’éthique (par exemple,
lorsqu'une politique nationale globale dicte un
changement d'infrastructure locale). Dans un
tel cas, une concertation plus conventionnelle,
ou tout simplement informer les groupes
vulnérables ou les acteurs concernés, peut
encore étre une démarche appropriée. On ne
devrait faire recours a une participation plus
inclusive utilisant la gamme d’approches
innovantes préconisées dans ce document que
lorsque l'implication d'un plus grand nombre
d’acteurs peut avoir un impact sur le résultat
de la prise de décision.

En Afrique, les planificateurs et les praticiens
des transports, de méme que les représentants
des groupes défavorisés peuvent prendre
plusieurs mesures capables de les faire parvenir
a un systéme de transport plus inclusif et plus
résilient au climat. Ces mesures sont
présentées ci-dessous.

3.1.2 AL'INTENTION DES

PLANIFICATEURS ET DES
PRATICIENS DES TRANSPORTS

e Revoir les regles et pratiques de planification
existantes et proposer des amendements pour
y inclure des approches d'engagement plus
participatives. Cela devrait inclure une exigence
de participation accrue des groupes
défavorisés.

e Promouvoir |'utilisation d’approches
participatives et innovantes pour des échanges
plus inclusifs.

e Ecouter les préoccupations des usagers
vulnérables des transports et s’enquérir
expressément des effets des décisions prises
sur ces groupes défavorisés.

e Diffuser les changements proposés dans les
infrastructures des transports par le biais de
divers médias afin de sensibiliser les gens a ces
changements.

® Mener des campagnes pour encourager la
participation des ONG et des groupes de
citoyens qui représentent les groupes
défavorisés.

On doit recueillir des données et les intégrer dans
les processus d'élaboration et de planification des
politiques de transport afin d'obtenir des
résultats plus inclusifs en matiére de mobilité
résiliente au climat.

e Collecter des données sur les conditions
climatiques et les schémas et tendances
météorologiques afin de déterminer le risque
climatique pour les infrastructures de transport
locales.

e Parvenir a une meilleure compréhension des
comportements de déplacement, des schémas
de mobilité et des besoins des usagers des
transports, en particulier ceux des populations
défavorisées a faible revenu.

Les planificateurs et les décideurs engagés dans la
mise en place d'infrastructures de transport
doivent utiliser des approches participatives et
innovantes dans leurs démarches de planification
ou d'élaboration des politiques de transport.
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e Recueillir auprés des communautés les
connaissances locales afin d’identifier les
risques climatiques pour les infrastructures de
transport locales (par exemple, les probléemes
d'inondation localisés, les impacts de la chaleur
extréme sur les routes, etc.). Ces informations
sont susceptibles de compléter et renforcer les
prévisions des agences nationales en matiére
de de changement climatique.

On doit intégrer l'inclusion et I'accessibilité dans
les plans de transport actuels et futurs.

® Savoir écouter les préoccupations d'un plus
grand nombre d'utilisateurs afin de réduire les
conflits et les colts liés a la modernisation des
nouvelles infrastructures de transport ; par
ailleurs, savoir aborder le sujet des
opportunités manquées ou savoir gérer les
comportements inattendus des groupes exclus.

e Mettre en ceuvre des plans basés sur des
informations et des données solides, intégrer
les choix de mode et les besoins des
utilisateurs, et prendre en compte les
innovations futures en matiere de mobilité (par
exemple, les véhicules électriques).

® |es principes de la conception universelle
(c'est-a-dire une conception qui favorise I'acces
des personnes handicapées) doivent étre
intégrés dans la planification et 'aménagement
des rues.

On doit fonder les legons a apprendre sur les
bonnes pratiques afin d’informer les politiques,
de mettre a niveau les connaissances des
praticiens et de renforcer les projets futurs.

e Evaluer et documenter les lecons & apprendre
et les bonnes pratiques au travers d’un suivi et
d’une évaluation efficaces.

e Mettre en place une évaluation citoyenne des

processus de planification, évaluation menée
par les comités de pilotage des projets au sein
desquels se trouvent des représentants des
groupes défavorisés. Si nécessaire, assurer la
formation de ces représentants afin qu'ils
soient responsabilisés et puissent participer
efficacement.

e Documenter les connaissances et aptitudes

essentielles pour les praticiens dans des
documents d'orientation, de politique et
juridiques.




3.1.3 GROUPES DEFAVORISES

Il est essentiel pour les groupes défavorisés
utilisateurs des transports de s’organiser afin de
faire entendre leur voix pour plus de visibilité et
d’impact

Les groupes défavorisés ou leurs représentants
doivent s'efforcer de :

e Utiliser les cadres juridiques nationaux et
internationaux actuels (par exemple, la
Convention des Nations Unies relative aux
droits des personnes handicapées)® lorsqu'il
s’agit de faire un plaidoyer en faveur des droits
a la mobilité.

e |[dentifier les zones d'intérét en matiere de
mobilité nécessitant un renforcement des
infrastructures de transport.

e Collecter leurs propres informations de
référence en matiére de suivi et d'évaluation et
formuler une vision de I'avenir en utilisant les
méthodes de concertation innovantes décrites
dans ce document. Ces informations peuvent
servir de base de lobbying en faveur de
I'inclusion et pour de meilleurs résultats en
matiére de décision.

Les planificateurs doivent inviter les groupes
défavorisés a participer a toute la démarche pour
que eux aussi contribuent a la conception, a
I’élaboration et a la mise en ceuvre de la politique
et de la planification des transports.

Ces groupes défavorisés doivent étre préts a :

e Exprimer leurs préoccupations de maniére
coordonnée.

e Se familiariser avec les moyens d’améliorer leur
accessibilité, en tenant compte des problemes
de mobilité qui leur sont propres.

Une démarche participative et innovante est
susceptible de renforcer I'autonomie et la
compétence des groupes défavorisés, qui leur
permettront d’étre mieux équipés pour étre
maitres d'autres aspects de leur vie.

Cela fera que les effets des changements sont
permanents et améliorent la qualité de vie des
communautés défavorisées.
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GLOSSAIRE

Adaptation: Processus de changement pour
atténuer les effets des dommages ou éviter ces
derniers; le fait d’exploiter les effets bénéfiques
des impacts climatiques réels ou prévus.

Impact climatique: Effet des risques climatiques
sur les systémes naturels et humains.

Risque climatique: Conséquences potentielles
causées par le changement climatique.

Un systéme de transport résistant au changement
climatique est un systeme planifié, concu et bati
de maniéere a anticiper les conditions climatiques
changeantes et a s’y préparer et a s'y adapter.

Les approches innovantes sont celles qui
permettent aux participants d'imaginer et de créer
des objets, des environnements ou des
expériences a partager et d’explorer des idées, des
possibilités et remettre en question la vision
actuelle des choses.

Le transport inclusif est celui qui englobe les
politiques de transport favorisant I'égalité et la
non-discrimination pour une meilleure mobilité et
un meilleur accés aux services essentiels tels que
I'éducation et la santé pour tous.

Résilience des transports: Capacité d'un systéme
de transport a résister face a un événement
dangereux.
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