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Résumé 

Face à l’urbanisation rapide des villes africaines, la mobilité quotidienne constitue l’un des défis majeurs 
pour les populations urbaines. A Pagouda, une petite ville située au nord-est du Togo, dans la région de 
la Kara, les activités quotidiennes obligent les citadins à se déplacer au quotidien entre leur domicile et 
leur lieu de travail. Cette recherche a pour objectif d’analyser l’influence des activités sur la mobilité 
quotidienne des populations dans la petite ville de Pagouda. Pour y parvenir, une documentation a été 
mise à contribution, un échantillon de 184 personnes a été enquêté et 20 personnes-ressources 
interviewées. Le traitement des informations collectées a révélé que le secteur agricole représente 
l’activité majeure dans la petite ville de Pagouda et occupe 50,54 % des personnes enquêtées. Par 
contre, les fonctions administratives du public et du privé, principales raisons des déplacements 
quotidiens, regroupent 15,22 % de l’échantillon. Il ressort aussi de l’étude que la marche constitue le 
mode essentiel de déplacement dans cette petite ville.  

Mots clés : Pagouda, Mobilité quotidienne, petite ville, accessibilité 

 
Activities and daily mobility in Pagouda, a small town in northeast Togo 

 

Abstract 

Faced with the rapid urbanization of African cities, daily mobility is one of the major challenges for urban 
populations. In Pagouda, a small town located in northeastern Togo, city dwellers move daily between 
their home and their workplaces. The objective of this research is to analyse the influence of urban 
activities on the daily mobility of the population in the small town of Pagouda. To achieve this, a sample 
of 184 people was surveyed, and 20 key informants were interviewed. The analysis of the survey data 
highlights the continued predominance of agriculture in Pagouda, which remains the main activity for 
half of the respondents (50.54%). In contrast, Public and private administrative positions, the main 
reasons for daily travel, account for 15.22% of the sample. The study also indicates that walking is the 
most common mode of transportation, which reflects both the small scale of the town and the limited 
availability of motorized options. 

Keywords: Pagouda, Daily mobility, small town, accessibility 

 
 

Introduction 

Dans le contexte actuel de l’urbanisation croissante en Afrique, la mobilité quotidienne des 
populations urbaines, même dans les petites villes, représente un enjeu majeur de 
développement. La population urbaine du continent a plus que doublé en vingt-cinq ans, 
passant d’environ 10 % à 24 % entre 1990 et 2015, et pourrait atteindre 47 % d’ici 2030 selon 
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les projections des Nations Unies (Tac Economics, 2017, p. 6). Cette croissance 
s’accompagne, dans de nombreuses villes du Sud, d’un étalement spatial progressif marqué 
par l’extension des quartiers périphériques, ce qui accroît les distances entre les lieux de 
résidence et les pôles de centralité. Malgré cette dynamique, les petites villes africaines restent 
reléguées au second plan des politiques d’aménagement, alors même qu’elles structurent une 
grande partie du tissu urbain. Le cas du Togo en offre une illustration parfaite. D’après 
A. Guézéré (2014, p. 294), en dehors de Lomé qui compte 1 305 681 habitants (INSEED, 
2023), le réseau urbain national est essentiellement composé de petites et moyennes villes 
de moins de 100 000 habitants. Cette forte primauté de la capitale se traduit par une 
concentration disproportionnée des ressources et des fonctions. Ainsi, selon G.K. Nyassogbo 
(1991, p. 466), Lomé concentre plus de 60 % des salaires distribués dans le pays, environ 
80 % du commerce national et près de 95 % des entreprises. Ce déséquilibre historique a 
contribué à marginaliser les centres secondaires, dont les fonctions économiques et 
administratives se sont affaiblies après les indépendances (F. Giraut, 1994, p. 34). Dans ces 
espaces urbains dits « intermédiaires », la question de la mobilité prend une importance 
particulière. Comme le rappellent P. Lannoy et T. Ramadier (2007, p.1) : « la mobilité est un 
élément essentiel pour participer à la vie sociale et repose sur des systèmes sociotechniques 
et organisationnels qui la facilitent ». Se déplacer est devenu « une compétence 
fondamentale » du quotidien, indispensable au bon fonctionnement des activités et au 
développement urbain (D. Mathieu-Huber, 2007, p. 44). Les pratiques de déplacement 
reflètent ainsi des nécessités professionnelles, sociales ou économiques puis révèlent les 
contraintes et les ressources propres à ces territoires. Ces déplacements répondent à des 
besoins variés de se rendre au travail ou à l’école, faire des courses, accéder aux services 
essentiels ou encore participer à des activités sociales et récréatives. Etudier ces pratiques de 
mobilité, c’est interroger la manière dont les habitants organisent leur quotidien, construisent 
leurs rapports à l’espace et participent, même à petite échelle, à la production de la ville. 
L’analyse des mobilités permet ainsi de voir clairement les dynamiques sociospatiales locales 
et sur les formes de vie urbaine qui se tissent au jour le jour. Contrairement aux grandes villes, 
où les déplacements se font en intensité et en densité, la mobilité apparaît beaucoup plus 
limitée dans les petites villes. C’est l’exemple de Pagouda, située au nord-est du Togo. Dans 
ce contexte urbain à l’échelle réduite, la structuration des activités et les caractères 
géographiques du territoire influencent les pratiques de déplacement au quotidien. On observe 
en effet que Pagouda souffre d’un manque d’infrastructures de transport adaptées, ce qui 
restreint les possibilités de circulation. Comme le rappellent J. Lombard et O. Ninot (2012, 
p. 3), « le transport routier permet aux formes variées de la mobilité de s’exprimer ». Son 
insuffisance freine donc non seulement les déplacements, mais aussi les interactions sociales 
et économiques qu’ils soutiennent. La mobilité locale reflète ainsi les spécificités du 
développement urbain de Pagouda et son organisation sociale. Ces dynamiques permettent 
de mieux saisir comment les infrastructures, les activités économiques et les caractéristiques 
physiques du territoire influencent les comportements de déplacement et participent aux 
réalités du développement local. Il s’agit, en somme, de comprendre les facteurs qui ordonnent 
les flux de mobilité, influencent la vie quotidienne des habitants et révèlent les liens étroits 
entre motivations individuelles, contraintes territoriales et modes d’organisation urbaine. 

La problématique de la mobilité quotidienne telle que présentée suscite la question suivante : 
en quoi les activités influencent-elles la mobilité quotidienne des populations de la petite ville 
de Pagouda ? L’objectif de cet article est d’analyser l’influence des activités sur la mobilité 
quotidienne des populations à Pagouda. L’article est organisé autour du cadre géographique 
et méthodologique, la présentation des résultats et la discussion. 

 

1. Cadre géographique et méthodologique 

Cette partie décrit la localisation de la zone d’étude et précise la méthodologie mise en œuvre 
pour la collecte et le traitement des données 
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1.1. Présentation de la zone d’étude  

La ville de Pagouda, chef-lieu du canton de Pagouda et de la préfecture de la Binah, est située 
au nord-est du Togo, dans la région de Kara. Elle s’étend entre 9°43’43’’ et 9°46’10’’ de 
latitudes Nord, et entre 1°18’06’’ et 1°20’07’’ de longitudes Est (carte 1). 

 
Carte 1 : Localisation de la zone d’étude 

Source : Carte réalisée par F. Lawani, 2023 à partir du fond de carte de l’IGN, 2010 

La ville de Pagouda se situe dans une zone caractérisée par des conditions physiques 
disparates avec comme activité principale l’agriculture. Elle dispose de plusieurs voies d’accès 
vers le Bénin, un pays frontalier. Cette configuration devrait représenter un véritable avantage 
pour les échanges entre Pagouda et certains centres urbains du Bénin. Cependant, cette 
ouverture sur l’extérieur reste largement victime non seulement d’un mauvais état des 
infrastructures routières qui sont en terre et difficilement praticables en saison des pluies, mais 
aussi victime d’une insuffisance d’équipements de transport. Dans ce contexte, les mobilités 
sont essentiellement structurées par les activités agricoles, les échanges commerciaux locaux 
et les services administratifs, qui constituent les principaux pôles d’attraction des 
déplacements quotidiens. 

1.2.  Approche méthodologique  

La méthodologie de cette étude repose sur la consultation de sources documentaires, 
l’observation directe sur le terrain, les enquêtes menées auprès des habitants et le traitement 
des données.  
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1.2.1. Collecte de données 

Pour cette recherche, des données primaires et secondaires ont été mobilisées. Le recours 
aux différentes sources a permis non seulement d’obtenir des données quantitatives, mais 
aussi de replacer les pratiques de mobilité dans leur contexte social et spatial, condition 
indispensable pour comprendre les réalités locales. 
 

1.2.2. Technique de collecte des données 

Elle a concerné la recherche documentaire, l’observation directe sur le terrain et l’enquête de 
terrain. 

Recherche documentaire  
La documentation a consisté en l’examen des ouvrages, thèses, mémoires, rapports et articles 
qui ont un lien avec les activités et la mobilité dans les bibliothèques centrales des Universités 
de Kara et de Lomé. La recherche documentaire sur Internet a été aussi d’une importance 
capitale. Pour conduire à bien ce travail, d’autres informations ont été collectées sur le terrain. 
   

Observation directe  
L’observation menée sur place a permis d’identifier les différentes activités et leur organisation 
dans l’espace urbain. Elle a concerné aussi l’identification des infrastructures et équipements 
et présents dans la ville, mais aussi l’observation des déplacements quotidiens et les différents 
modes de transport utilisés.  
 

Enquêtes de terrain  
Les enquêtes ont été effectuées auprès de cinq couches socioprofessionnelles (artisans, 
commerçants, conducteurs, fonctionnaires et paysans producteurs). Les entretiens ont été 
réalisés avec les responsables des services déconcentrés de l’Etat et les différentes couches 
socioprofessionnelles pour mieux comprendre leurs pratiques de mobilités, les facteurs 
explicatifs du faible dynamisme économique et les contraintes liées à la mobilité dans la petite 
ville de Pagouda. 
Les outils utilisés pour recueillir les informations sur le terrain sont le questionnaire et les 
guides d’entretien.  

          Echantillonnage  
Dans le cadre de cette étude, deux types d’échantillonnage ont été faits : l’échantillonnage 
spatial et celui démographique. L’échantillonnage spatial a consisté à choisir les localités dans 
lesquelles se sont déroulées les enquêtes. Le choix des localités d’enquête obéit à un 
ensemble de critères, notamment l’effectif de la population de chaque localité, l’existence des 
activités économiques et la position des sites retenus. A travers ces critères, cinq localités ont 
été choisies : Wazé, Kawa, Alambourgou, Kagnissi et Pagouda (site originel de la ville de 
Pagouda).  
L’échantillonnage démographique s’est fondé sur la détermination de l’effectif de personnes 
auxquelles ont été administrés les questionnaires d’enquête. L’effectif de la population cible 
de cette étude est de 31211 individus. La formule utilisée pour déterminer la taille de 

l’échantillon est celle de D. F. Giezendanner (2012) :    𝒏 =
𝒕²𝑵 

𝒕𝟐+(𝟐𝒆)²(𝑵−𝟏)
  

n : c’est la taille de l’échantillon tiré de la population cible ; 
N : correspond à la taille de la population cible, soit un effectif de 3121 individus ;  
e : représente la marge d’erreur, qui est de 5 % avec un niveau de confiance de 95 %. Dans 
le cadre de cette étude, elle a été augmentée de 0,02 près et est donc fixée à 7 % ;  
t : c’est le coefficient de marge déduit du taux de confiance. Le coefficient de marge (t) 
correspondant au taux de confiance de 95 % est de 1,96. 

 
1 Source : Direction Préfectorale de l’Agriculture, de l’Elevage et du Développement Rural, Mairie, 
Responsable des commerçants, Responsables des différents syndicats des conducteurs, Chambre 
Préfectorale de Métiers et nos travaux de terrain, août 2023 
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En application numérique, n= 
1,96²×3121

1,962+(2×0,07)²(3121−1)
 

n = 184 
En faisant le rapport entre la taille de l’échantillon (n) et l’effectif de la population cible (N), le 
taux de sondage (Tx) a été déterminé. Sa formule est :  

Tx =
𝑛

𝑁
× 100 ; ce qui correspond à : Tx = 

184

𝑁3121
× 100  ;   Tx = 5,90 % 

Avec un taux de sondage Tx = 5,90 %, 184 individus ont été interrogés sur une population 
mère de 3121. L’échantillon retenu a été distribué proportionnellement aux effectifs des 
populations dans chaque village d’enquête (tableau I).  
 

Tableau I : Récapitulatif de la répartition de l’échantillon dans les localités d’enquête selon 
les couches socioprofessionnelles 

Lacalités Paysans 
producteurs 

Commerçant
s 

Artisans  Fonctionnaires  Conducteurs  Total 

Pagouda 24 6 9 8 5 52 

Wazé 19 5 6 6 5 41 

Kawa 18 4 4 6 2 34 

Alambourgou 18 3 3 5 2 31 

Kagnissi 14 4 4 3 1 26 

Total 93 22 26 28 15 184 

                                                                 Source : Travaux de terrain, 2024 

Selon les données du tableau no 1, l’échantillon compte cinq catégories socioprofessionnelles 
comprenant 52 individus interrogés à Pagouda (site originel de la ville de Pagouda), 41 à 
Wazé, 31 à Alambourgou, 26 à Kagnissi et 34 personnes dans la localité de Kawa. 
 

1.2.3. Méthodes de traitement des données 

Les données recueillies auprès des différentes catégories socioprofessionnelles ont ensuite 
été traitées grâce au logiciel IBM SPSS 25, et le tableur Excel a servi à l’élaboration des 
figures. Par ailleurs, QGIS a été mobilisé pour la réalisation des cartes. L’ensemble de ces 
outils a permis de produire, analyser et discuter les résultats. 
 

2. Résultats  

Les résultats obtenus sont significatifs. Ils mettent en exergue la place centrale occupée par 
les activités socio-économiques dans la structuration des déplacements à Pagouda. Ils 
permettent donc de mieux comprendre la mobilité dans cette ville. 
 

2.1.  Activités socio-économiques et organisation de la mobilité 
quotidienne à Pagouda 

Les activités exercées par les habitants de Pagouda occupent une place déterminante dans 
l’organisation de la mobilité quotidienne. Elles influencent à la fois la fréquence des 
déplacements, leurs motifs et les moyens de transport mobilisés, en fonction des contraintes 
propres à chaque activité. Dans le cadre de cette recherche, les activités ont été regroupées 
en cinq grandes catégories socioprofessionnelles afin de rendre compte de la diversité des 
situations économiques et sociales observées sur le terrain. Ce choix de classification permet 
d’appréhender finement les pratiques de mobilité associées à chaque groupe. La figure 1 
illustre la répartition des personnes enquêtées selon leurs principales activités. 
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Figure 1 : Répartition des enquêtés selon les couches socioprofessionnelles 

Source : Travaux de terrain, 2024 
La figure n° 1 montre que les paysans producteurs constituent la couche socioprofessionnelle 
dominante (50,54 % des personnes enquêtées). Ce constat témoigne du caractère agricole 
de l’économie locale de Pagouda où l’agriculture joue un rôle central dans l’organisation des 
activités quotidiennes. Cette prédominance agricole structure avant tout des mobilités courtes 
et locales, dirigées vers les zones de production, les marchés et les lieux d’écoulement des 
produits. Les déplacements des agriculteurs apparaissent globalement réguliers. Ils 
dépendent fortement du calendrier des saisons. Cela imprime donc un rythme spécifique à la 
vie quotidienne et aux activités de travail. Cette forme de mobilité s’inscrit dans une temporalité 
largement dictée par les cycles agricoles. D’autres catégories socioprofessionnelles 
contribuent cependant à diversifier les pratiques de mobilité observées à Pagouda. 

 Les artisans (14,13 %) et les fonctionnaires (15,22 %) se distinguent par des déplacements 
plus structurés et marqués par des trajets pendulaires et quelquefois interurbains. Ces 
mobilités, liées aux lieux d’exercice des activités et aux horaires de travail, supposent des 
infrastructures plus adaptées ainsi qu’un accès plus régulier aux moyens de transport. Les 
commerçants, qui représentent 11,96 % de l’échantillon, occupent une place stratégique dans 
l’économie locale malgré leur effectif relativement limité. Leurs déplacements sont 
généralement organisés en fonction des jours de marché ou des besoins d’approvisionnement 
à l’extérieur de la ville, contribuant ainsi au maintien de relations économiques avec d’autres 
centres régionaux. Enfin, les conducteurs, qui ne représentent que 8,15 % de l’échantillon, 
jouent un rôle central dans le fonctionnement des flux locaux. Ils assurent l’articulation entre 
les espaces ruraux et les pôles urbains environnants. Ils répondent aux besoins de 
déplacement des autres groupes professionnels, dans un contexte marqué par des 
infrastructures routières limitées. 

A l’analyse de ces profils, il en ressort une complémentarité entre les activités à dominance 
rurale et les dynamiques urbaines émergentes. Toutefois, ces formes de mobilité restent 
confrontées à des contraintes récurrentes liées à la faiblesse de l’offre de transport, à la 
poussière, au mauvais état des routes, et au manque d’éclairage public. Ce dernier point, en 
particulier, compromet la sécurité des déplacements. Il limite certaines activités dans la soirée. 
A cela s’ajoute la fatigue des populations due aux longs trajets, qui réduit le temps disponible 
pour les activités productives et pèse sur la qualité de vie des populations concernées. 

 

2.2.  Analyse de la mobilité quotidienne 

La mobilité quotidienne des habitants de Pagouda s’organise selon plusieurs facteurs à savoir 
les moyens de transport utilisés, les distances parcourues et les temps de trajet. Ces éléments 
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permettent de comprendre les pratiques de déplacements des populations et les défis qu’elles 
rencontrent au quotidien. L’analyse des moyens de transport permet d’avoir une idée des choix 
privilégiés des habitants en fonction de leur accessibilité économique et pratique. La figure 2 
présente une vue d’ensemble des moyens de transport utilisés par les enquêtés. 
  

 
Figure 2 : Répartition des moyens de transport utilisés par les enquêtés 

Source : Travaux de terrain, 2024 

La figure 2 relève une prédominance nette de la marche représentant 48,08 % des 
déplacements quotidiens. Ce moyen de transport est privilégié par une majorité d’habitants en 
raison du manque de moyens financiers et du coût élevé des transports motorisés. La 
proximité entre les lieux de résidence et certains espaces de travail justifie également la 
prépondérance de la marche comme pratique de déplacement. Parmi les moyens de transport 
motorisés, la motocyclette occupe une place centrale, 29,92 % des enquêtés y ont recours. 
Très polyvalente, elle permet de réaliser aussi bien des trajets intra-urbains que interurbains. 
Son usage est courant chez les fonctionnaires, les artisans et certains commerçants dont les 
activités exigent des distances plus longues, ou le transport de marchandises. L’usage de 
l’automobile, qui ne concerne que 10,5 % des répondants, remplit un rôle plus ciblé. Il est 
principalement mobilisé pour le transport de biens ou dans le cadre d’activités 
professionnelles. Sa diffusion limitée s’explique en grande partie par le coût élevé de son 
acquisition et à son entretien, ce qui le réserve souvent à des catégories comme les 
fonctionnaires. En complément, d’autres moyens de transport demeurent présents, mais 
marginalisés. Il s’agit des tricycles (7,22 %) et les bicyclettes (4,3 %), qui offrent des solutions 
alternatives de déplacement, bien que leur usage reste encore modeste dans le paysage local. 
Les tricycles, souvent utilisés pour le transport de charges ou de marchandises en plus des 
personnes, sont particulièrement prisés par les commerçants, les paysans producteurs et 
certains artisans. Les bicyclettes, en revanche, peinent à s’imposer en partie à cause de la 
place marginale que les individus leur réservent par rapport aux autres moyens de transport. 
Ce moyen de transport est plus réservé aux élèves à Pagouda. 
Les choix des moyens de transport traduisent également leurs inégalités d’accès, ce qui 
souligne les disparités dans les pratiques de mobilité au sein de la ville. Ces résultats montrent 
que les pratiques de déplacement à Pagouda sont liées aux conditions socio-économiques 
des habitants, à l’accessibilité des moyens de transport et à la qualité des infrastructures 
routières. La motocyclette s’impose comme le principal moyen de transport motorisé. 
Néanmoins, la marche occupe une place primordiale. Cette situation traduit à la fois des limites 
liées aux ressources financières et aux infrastructures disponibles, mais aussi une forme 
d’adaptation au contexte local. Ces tendances reflètent les défis auxquels la ville fait face en 
matière d’aménagement des infrastructures et d’amélioration des services de transport qui 
sont essentiels pour accompagner le développement urbain et économique.  
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2.3.  Analyse du facteur distance-temps dans le choix modal des 
populations 

Les distances parcourues varient en fonction des motifs de déplacements, qu’il s’agisse d’aller 
travailler, de s’approvisionner ou d’accéder à certains services essentiels. Le temps de trajet, 
lui, dépend de l’état des voies et de la disponibilité des moyens de transport, ce qui reflète les 
contraintes concrètes auxquelles les habitants font face au quotidien. En croisant ces 
dimensions (distances, motifs et durée des parcours), l’étude met en lumière les pratiques de 
mobilité propres à Pagouda ainsi que les enjeux qu’elles soulèvent pour le développement 
local. Ces éléments permettent de mieux comprendre comment les conditions matérielles et 
organisationnelles du territoire influencent les rythmes de vie et les possibilités de 
déplacement des populations. La figure 3 montre la répartition des couches 
socioprofessionnelles enquêtées en fonction des distances parcourues entre leur domicile et 
leur lieu de travail.  
 

 
Figure 3 : Répartition des enquêtés en fonction de la distance parcourue 

Source : Travaux de terrain, 2024 

Selon la figure 3, seulement 22,26 % des personnes enquêtées parcourent moins de 1 km 
pour rejoindre leur lieu de travail. Il s’agit essentiellement d’acteurs dont les activités sont 
situées à proximité immédiate du domicile, voire, pour certains, directement sur le lieu de 
résidence. A ces courtes distances correspondent majoritairement des déplacements 
effectués à pied. Les distances moyennes et longues, comprises entre 1-3 km, 3-5 km et plus 
de 5 km, représentent les pourcentages plus élevés et relativement similaires au prorata de 
25 % et 26 %, traduisant une large dispersion spatiale des lieux d’activité par rapport aux 
espaces résidentiels.  
Les commerçants et les artisans qui exercent des activités de proximité se situent dans la 
classe de 1 à 3 km, distances qui sont parcourues aussi bien à pied que par des moyens de 
transport motorisés, notamment la moto. En revanche, ceux qui disposent d’ateliers 
techniques ou des boutiques spécialisées parcourent des distances plus importantes pour 
rejoindre leurs activités, ce qui les conduit à recourir systématiquement aux moyens de 
transport motorisés. La distribution des distances parcourues traduit également la diversité 
des lieux de résidence des fonctionnaires. Certains habitent dans des quartiers périphériques 
ou dans des localités voisines, ce qui implique des déplacements quotidiens souvent 
supérieurs à 5 km et majoritairement assurés par moto ou automobile. Quant aux agriculteurs, 
la situation est particulière, car beaucoup résident en zone urbaine tout en travaillant à la fois 
en ville et dans les espaces ruraux environnants. Cette double inscription explique leur forte 
présence dans les catégories de distances les plus longues, dépassant parfois 5 km et 
parcourues à pied ou à l’aide de moyens motorisés. La dispersion des exploitations agricoles 
renforce cette contrainte. Les commerçants font partie également de la catégorie des plus de 
5 km, seuls les artisans ne vont pas au-delà de 5 km. Les conducteurs représentent aussi une 
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catégorie spécifique, car leur travail implique intrinsèquement des déplacements. La répartition 
observée reflète la distance entre leur domicile et le lieu de leur parking fixe. Concernant la 
nature de leurs tournées ou de leurs missions (travail), une distance de plus de 5 km 
correspond ainsi à des trajets quotidiens bien plus longs. La figure 4 montre la répartition des 
temps de parcours des enquêtés de leurs domiciles pour atteindre leurs lieux de travail. 

 

 
Figure 4 : Répartition des enquêtés en fonction des temps de parcours 

Source : Travaux de terrain, 2024 

La figure n° 4 révèle que plus du quart des enquêtés, soit 28,4 %, mettent plus de 30 minutes 
pour atteindre leurs lieux de travail. Ces longues durées sont liées à l’éloignement du domicile 
par rapport au lieu d’activité et au recours quasi exclusif à la marche pour ces déplacements. 
A l’inverse, les trajets courts, de moins de 5 minutes et de 5 à 10 minutes, représentent 
respectivement 14,63 % et 23,99 %, et concernent les enquêtés vivant à proximité de leurs 
lieux de travail ou utilisant des moyens de transport motorisés. Ces derniers permettent de 
réduire sensiblement les temps de parcours. Les trajets intermédiaires, compris entre 10 et 
15 minutes et entre 15 et 30 minutes, présentent des proportions plus faibles et relativement 
proches, autour de 16 à 17 %. Ils correspondent à une combinaison de la marche et des 
moyens de transport motorisés. L’analyse croisée du temps de déplacement et du mode de 
transport met en évidence une relation étroite entre durée du trajet et choix modal : plus le 
temps de parcours est long, plus la marche domine, tandis que les courtes durées sont 
associées à la proximité spatiale ou à la motorisation. Cette polarisation des temps de 
déplacement entre courts trajets et longs trajets souligne le rôle déterminant de l’organisation 
spatiale de la ville et des conditions de mobilité dans les pratiques quotidiennes des habitants.  
 

2.4.  Flux de mobilité urbaine à Pagouda  

Les activités commerciales et les services administratifs se situent principalement dans les 
villages de Pagouda (site originel de la ville de Pagouda) et Wazé. Elles attirent une grande 
partie de la population pour leurs besoins quotidiens. Les marchés, les boutiques, et les 
bureaux administratifs y sont densément regroupés, créant ainsi des pôles de haute 
fréquentation, ce qui entraine des flux importants de mobilité vers ces zones. En revanche, les 
villages de Kawa, Kagnissi et Alambourgou moins développés, accueillent principalement des 
activités agricoles et artisanales. Ce sont des secteurs marqués par une insuffisance de 
services et d’infrastructures, obligeant les habitants à se déplacer régulièrement vers la localité 
de Pagouda et Wazé pour accéder aux ressources et services nécessaires. Socialement, cette 
répartition inégale crée des disparités en matière d’accès aux opportunités économiques et 
aux services publics. Les habitants de Kawa, Alambourgou et Kagnissi doivent effectuer de 
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longues distances à pied afin d’accéder aux mêmes services que ceux résidant sur le site 
originel de Pagouda et Wazé. Cette situation augmente leur temps et leurs coûts de 
déplacement. La carte 2 présente les flux de mobilité des couches socioprofessionnelles dans 
la ville de Pagouda. 
 

 

Carte 2 : Flux de mobilité des couches socioprofessionnelles dans la ville de Pagouda 
Source : Carte réalisée par F. Lawani, 2023 à partir du fond de carte de l’IGN, 2010 

L’analyse de la carte n° 2 concerne toutes les catégories socioprofessionnelles sauf les 
paysans producteurs. En raison de la dispersion de leurs champs dans l’espace urbain et 
extra-urbain, la représentation de cette mobilité rendrait illisible la carte. A cet effet, les flux de 
déplacement des personnes (catégories socioprofessionnelles) sont dirigés uniquement vers 
Wazé et Pagouda (site originel de la ville de Pagouda). Le flux de travailleurs en couleur 
orange représente les déplacements en direction de Pagouda et le flux de travailleurs en 
couleur violet correspond aux déplacements vers Wazé. Il est remarqué que le flux de 
travailleurs qui quitte Kawa pour Wazé est plus important, soit 35 personnes que celui des 
travailleurs allant à la localité de Pagouda, 29 individus. Le même constat est fait pour les flux 
de travailleurs qui viennent d’Alambourgou. A Kagnissi par contre les déplacements vers 
Pagouda sont plus importants, soit 21 travailleurs, que les déplacements vers Wazé qui 
correspondent à 18 travailleurs. Les déplacements des commerçants et des conducteurs 
vivant dans les villages environnants de la ville de Pagouda, mais travaillant à Pagouda sont 
également observés. Il s’agit des villages de Kpanahorè, Tamfarou, Tchalada, Karaah et 
Somdè. Ces commerçants jouent un grand rôle pour la ville de Pagouda. Malgré les énormes 
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difficultés qu’ils rencontrent lors de leurs déplacements, ils continuent par parcourir de longues 
distances à pied (plus de 5 km) pour venir vendre à Pagouda (site originel). 
 

3. Discussions 

La mobilité quotidienne à Pagouda est profondément marquée par l’organisation des activités 
économiques, sociales et administratives. Ces mobilités s’inscrivent dans un contexte de semi-
urbanisation, où les dynamiques locales se mêlent aux réalités rurales en influençant les 
pratiques de déplacement des citadins. L’étude révèle que le secteur agricole représente 
l’activité la plus pratiquée dans la petite ville de Pagouda et occupe 50,54 % de l’échantillon. 
Cette observation rejoint les travaux de M. Wertheimer (1985, p.142) qui souligne que dans 
les petites villes africaines, l’activité agricole demeure centrale, dépassant souvent les autres 
formes d’emploi. Selon lui, elle représente pour les citadins les plus modestes non seulement 
une source de revenus, mais aussi un moyen de sécurité face aux incertitudes économiques, 
davantage qu’un véritable choix professionnel. Les travaux de P. Vennetier (1969, pp. 56-58) 
ont également souligné cette domination de l’activité agricole dans les villes d’Afrique.  

Les données de la présente étude ont montré que la centralité administrative et économique 
de Pagouda génère des flux de mobilité réguliers, notamment en direction des marchés et 
services publics tels que la mairie, les écoles et les centres de santé. Cependant, cette 
centralité est freinée par un déficit d’infrastructures urbaines ce qui limite l’attractivité de la ville 
en exacerbant les contraintes de mobilité. Ce résultat s’aligne sur les travaux de M. Bertrand 
et A. Dubresson (1997, p. 7), qui révèlent que le développement des petites villes africaines a 
été ralenti par les différentes politiques adoptées par les décideurs depuis les indépendances 
qui voulaient faire des capitales, des vitrines à l’image du pays et des grands pôles de 
développement au détriment des petites villes. Ces observations corroborent également les 
conclusions de F. Moriconi-Ebrard et al. (2020), selon lesquelles ces politiques ont limité le 
développement harmonieux des petites villes. 

Dans la petite ville de Pagouda, l’analyse de la mobilité des populations met en relief la 
prépondérance de la marche soit 48,08 % dans les déplacements quotidiens. Cette 
prédominance reflète non seulement la configuration géographique et le faible niveau de 
motorisation des ménages de même que leur niveau de revenu, mais également, une 
adaptation des habitants aux infrastructures routières peu développées. L. Diaz-Olvera, et 
D. Plat (2002, p. 206) notent que « les quelques chiffres disponibles concernant la répartition 
modale dans les villes d’Afrique tendent à montrer que la marche serait le lot commun des 
citadins », une réalité qui se confirme à Pagouda. Cependant, cette observation contraste avec 
les résultats de G.O. Bigoumou Moundounga, en 2011 (pp. 251, 274-275), sur Libreville qui 
révèlent que la marche n’est pas le quotidien des personnes à faible revenu. Elles utilisent 
plutôt les modes motorisés pour leur déplacement, en particulier les transports suburbains 
qu’ils trouvent moins coûteux et qui sont en plus disponibles. A Pagouda, 29,92 % des 
enquêtés se déplacent à motocyclettes et 10,5 % en voitures. En comparaison avec Kara, il y 
a une très forte utilisation des deux roues motorisées qui est de 84,12 % pour l’ensemble du 
réseau structurant des carrefours, soit 5 676 motos/h. Son utilisation peut même atteindre plus 
de 90,92 % du trafic total sur certains axes du réseau routier, notamment sur le boulevard du 
nouveau marché (H. Magamana, 2019, p.113). En revanche, selon K. Edoh (2014, p. 231), 
son usage est de 60 % pour l’ensemble du réseau à Lomé. Les voitures légères qui regroupent 
les voitures particulières et de transports en commun interurbain ne représentent que 10,06 % 
de l’ensemble du trafic routier, contre 34,64 % dans la capitale. 

Les bicyclettes ne sont pas le moyen de transport privilégié dans la zone de recherche. Les 
vélos sont beaucoup plus utilisés par les élèves ou de manière occasionnelle et leur rôle dans 
la mobilité à Pagouda est relativement marginal comparé aux piétons et aux motos. Ils ne 
représentent que 4,3 % des déplacements quotidiens des enquêtés tandis que leur 
marginalisation à Kara fait que seulement 3 % l’utilisent. La faible participation du vélo à 
l’ensemble du trafic routier illustre bien la mauvaise réputation qu’a ce moyen de transport à 
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Kara (H. Magamana, 2019, p. 99). Cette tendance diffère radicalement de Ouagadougou où 
plus de la moitié de la population pratique quotidiennement la marche (54 %), alors que « le 
vélo est utilisé pour 21 % des déplacements, se plaçant à la hauteur des deux-roues motorisés 
(20 %), les voitures n’occupent quant à elles qu’une place marginale, 3 % des déplacements » 
(F. Boyer et D. Delaunay, 2017, p. 12). Chez les fonctionnaires, la moto personnelle constitue 
le principal moyen de déplacement, 59,3 % d’entre eux l’utilisent pour se rendre au service. 
La marche concerne 30,2 % des agents, tandis que l’utilisation de la voiture reste marginale 
(10,5 %). Cette forte dépendance à la motocyclette reflète le niveau de vie moyen des 
fonctionnaires. C’est d’ailleurs la seule catégorie socioprofessionnelle où les acteurs utilisent 
leur propre voiture pour se rendre au travail. Les fonctionnaires possédant une voiture sont en 
majorité les chefs de service, ce qui illustre les différences de statut au sein même de 
l’administration. Tout comme à Pagouda, dans la ville de Kara, les travailleurs salariés, sont 
les principaux utilisateurs de la moto et de la voiture personnelles, ils représentent 
respectivement 59,1 % et 58,1 % (H. Magamana, 2019, p.106). Les directeurs de service et 
les enseignants, notamment ceux du supérieur et du second cycle du secondaire sont les 
catégories socioprofessionnelles les plus représentatives. 

 

Conclusion 

La présente recherche, qui porte sur les activités et la mobilité quotidienne à Pagouda, a 
permis de comprendre les dynamiques propres à cette petite ville du Nord-Est du Togo. Elle a 
montré comment les comportements de mobilité des habitants mais aussi l’organisation 
générale de l’espace urbain sont influencés par les activités. La recherche a aussi révélé que 
la mobilité quotidienne est liée aux rythmes de vie et aux besoins spécifiques des différentes 
catégories d’acteurs locaux. La mobilité des habitants dépend donc d’une multitude de 
facteurs que sont les interactions sociales, l’état des routes et les contraintes économiques. 
Certains obstacles, comme l’absence d’éclairage public, continuent de limiter les 
déplacements, ce qui complique aussi bien les trajets que la tenue des activités dans la soirée. 
Ces difficultés ne freinent pas seulement la circulation des personnes, elles pèsent également 
sur les dynamiques économiques et sociales de la ville. Fort de ce constat, la contribution 
souligne l’urgence d’une intervention concertée pour surmonter ces obstacles. Une approche 
intégrée impliquant une meilleure planification urbaine, la construction des infrastructures, 
ainsi qu’une politique de transport accessible et inclusive, pourrait transformer positivement la 
mobilité locale.  
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