
 

179 

C  

O  

L  

L  

E  

C  

T  

I  

O  

N  

  

P  

L  

U  

R  

A  

X  

E  

S  

 

/  

M  

O  

N  

D  

E 

 Défaut de Formation des Conducteurs de Deux-Roues et 

Assimilés : Un Déterminant d’Occurrence d’Accident de 

Circulation au Togo 
 

Simplice Essognim KPATCHAA    
Doctorant en Géographie 

Université de Kara, Kara (Togo) 

 simesso94@gmail.com 

Damitonou NANOINI  
Maître de Conférences en Géographie des transports et développement régional 

Université de Kara, Kara (Togo), 

nanoini2011@yahoo.fr   

Structure de recherche : Pôle de Recherche et d’Expertise  

sur la Dynamique des Espaces et des Sociétés (PREDES) 

 

Résumé 

 
Les accidents de circulation deviennent un sujet récurrent sur les routes togolaises 

ces dernières décennies. Les chiffres publiés par le ministère de la sécurité et de la 

protection civile dans ces rapports annuels montrent qu’en 2022, 7 507 accidents de 

la route, dont 683 morts et 9 918 blessés, ont été répertoriés durant les douze mois de 

l’année. On note une augmentation des cas d’accident de 1,5 % par rapport à 2021 

(7 392 accidents, 680 morts et 9 376 blessés). Contre 7 130 accidents de la route pour 

un coût humain de 576 morts et 9 514 blessés en 2020. En effet, de tous les usagers 

de la route, les conducteurs de deux-roues et assimilés sont les usagers les plus 

impliqués dans les accidents de la route. Cette forte implication est due à leur faible 

niveau de formation. Cette étude se fixe pour objectif d’analyser l’impact du défaut 

de formation des conducteurs de deux-roues et assimilés sur l’occurrence des 

accidents de circulation au Togo. La méthodologie adoptée s’appuie sur la recherche 

documentaire, l’enquête de terrain et le traitement des données. Par un 

échantillonnage à choix raisonné, 366 conducteurs de deux-roues et assimilés et 

personnes ressources ont été enquêtés dans quatre villes, à savoir la ville du Grand 

Lomé, Atakpamé, Kara et Dapaong. Ainsi, 120 conducteurs dans le Grand Lomé, 77 

dans la ville d’Atakpamé, 105 dans la ville de la Kara et 64 dans la ville de Dapaong 

ont été interrogés. Les résultats de cette étude révèlent que 77,31 % des conducteurs 

n’ont pas reçu la formation sur le code de la route. Ensuite, elle montre que le défaut 

de formation de ces conducteurs constitue le principal déterminant d’occurrence 

d’accident de circulation au Togo, parce que 53,24 % des enquêtés conduisent par 

tâtonnement, 29,71 % en pratiquant le suivisme et 17,05 % dans l’ignorance totale. 

Enfin, 64,67 % des cas d’accidents de la route sont imputables aux deux-roues.  

 

Mots clés : Défaut de formation, Deux-roues, déterminant, occurrence d’accident, 

Togo 
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Abstract 

 
Road accidents have become a recurrent issue on Togolese roads these last decades. 

The figures published by the Ministry of Security and Civil Protection in its annual 

reports show that in 2022, 7,507 road accidents, 7,507 road accidents, among which 

683 deaths and 9,918 injuries, were recorded during the twelve months of the year. 

There was an increase in accident cases of 1.5% compared to 2021 (7,392 accidents, 

680 deaths and 9,376 injuries). This compares to 7,130 road accidents, of 576 deaths 

and 9,514 injuries in 2020. Indeed, of all road users, two-wheeler gear and similar 

drivers are the most involved in road accidents. This strong involvement is due to the 

training. The objective of this study is to analyze the impact of the lack of training of 

two-wheeler gear and similar drivers on the occurrence of road accidents in Togo. 

The methodology adopted is based on a documentary research, field research and 

data processing. Through a reasoned sampling, 366 two-wheeler and gear similar 

drivers and key Informants were surveyed in four cities, namely the town of Grand 

Lomé, Atakpamé, Kara and Dapaong. Thus, 120 drivers in Grand Lomé, 77 in the 

town of Atakpamé, 105 in the town of Kara and 64 in the town of Dapaong were 

interviewed. The results of this study reveal that 77.31% of drivers have not received 

training on the highway rules. Secondly, it shows that the lack of training of these 

drivers is the main cause of the occurrence of road accidents in Togo, because 53.24% 

of the interviewees drive by groping, 29.71% by following and 17.05% in total 

ignorance. Finally, 64.67% of road accident cases are attributable to two-wheeler 

gear drivers.  

 

Key words: Lack of training, two-wheeler gear drivers, determining, occurrence of 

accident, Togo 
 

 

Introduction 

 

L’Afrique en général et le Togo en particulier connaissent des 

problèmes d’insécurité routière très alarmants ces dernières décennies, 

occasionnant un nombre important de décès. Il est impérieux de 

prendre des mesures appropriées, couvrant tous les aspects de cette 

situation. C’est ainsi qu’à l’occasion du lancement de la décennie 

d’action pour la sécurité routière 2011-2020, Ban Ki-Moon, le 

Secrétaire Général de l’Organisation des Nations-Unies (ONU) 

d’alors, disait ce qui suit : « On prend de plus en plus conscience du 

problème croissant pour le développement et la santé publique que 

posent les décès et les traumatismes dus aux accidents de la route. 

J’exhorte les Etats Membres, les organisations internationales, les 

organisations de la société civile, les entreprises et les dirigeants des 
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communautés à faire en sorte que cette décennie donne lieu à de 

véritables améliorations ». 

La mobilité quotidienne au Togo s’accompagne toujours d’une 

insécurité routière dont les accidents de circulation sont la 

manifestation. Les chiffres publiés par le ministère de la sécurité et de 

la protection civile dans ses rapports semestriels montrent que lors du 

premier traditionnel bilan sécuritaire semestriel de 2020, le pays a 

enregistré 2 627 accidents de la route pour un coût humain de 247 

morts et 3 734 blessés. Plus de 68% de ces victimes (164 morts) sont 

dues aux accidents causés par les engins à deux-roues (République 

togolaise, 2021, p. 5). En 2022, d’après le même magazine (publié le 

jeudi 23 février 2023 à 14 h 46 min), 7 507 accidents de la route dont 

683 morts et 9 918 blessés ont été répertoriés durant les douze mois de 

l’année. On note une augmentation des cas d’accident de 1,5 % par 

rapport à 2021 (7 392 accidents, 680 morts et 9 376 blessés).  

Les statistiques de ces accidents par catégories d’usagers montrent que 

les deux-roues et assimilés sont les plus impliqués dans les accidents 

routiers. Il apparaît de toute évidence que le défaut de formation des 

usagers de ces engins est à la base de ces accidents. Face à cette 

situation, l’État togolais depuis septembre 2019 a pris des mesures 

coercitives pour réduire les accidents de circulation, dont l’obtention 

du permis de conduire pour les deux-roues. Toutefois, cette initiative 

a été avortée avec l’apparition de la Covid-19 (K. Avougla, 2021 

p.14).  

A la lumière de ces constats, une question de recherche se dégage : 

dans ce contexte d’insécurité routière au Togo, quel est l’impact du 

défaut de formation des usagers de deux-roues et assimilés sur 

l’occurrence des accidents de circulation au Togo ? 

Au regard de cette interrogation, cet article ambitionne d’analyser 

l’impact du défaut de formation des conducteurs de deux-roues et 

assimilés sur l’occurrence des accidents de circulation au Togo. Le 

travail s’articule en trois axes. Le premier axe présente la zone d’étude 

et la méthodologie adoptée pour cette recherche ; le deuxième expose 

les résultats alors que le troisième aborde la discussion. 
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1. Zone d’étude et méthodologie de la recherche  

 

Cette partie présente la zone d’investigation et décline l’approche 

méthodologique adoptée pour cette recherche.  

 

     1.1. Situation géographique de la Zone d’étude 

Situé sur le continent africain et plus précisément en Afrique 

occidentale humide et côtière, le Togo se situe entre les 6ème et 11ème 

degrés de latitude Nord et le méridien 0° et 1°40 de longitude Est et 

couvre une superficie de 56 600 Km². Il est souvent comparé à un 

corridor de 650 km de long avec une côte de 50 km. Sa plus grande 

largeur est de 150 km. Cette configuration explique la grande diversité 

géographique, climatique, biologique, économique et humaine. Le 

Togo est limité au Nord par le Burkina Faso, au Sud par l’Océan 

Atlantique, à l’Est par le Bénin et à l’Ouest par le Ghana (carte n°1). 
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Carte 1 : Présentation de la zone d’étude 

 

 
 

Source : Fond de carte de la MPDC, 2022 

 

Pour une meilleure gestion du pays, le territoire national togolais est  
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divisé en cinq Régions économiques de développement où les 

interactions entre les caractères physiques et les facteurs humains 

impactent la vie des populations locales. Le Togo compte 39 

préfectures et 117 communes.   

 

    1.2 Démarche méthodologique de la recherche 

Elle se résume à la collecte des données, au traitement des données et 

à l’analyse des résultats.  

 

      1.2.1 Collecte de données 

La recherche sur les conducteurs de deux-roues et assimilés a nécessité 

la collecte des données primaires et secondaires.  

 

 Recherche documentaire 

La recherche des données déjà existantes a permis de cerner les 

contours et comprendre les fondements de l’étude. Pour cette 

recherche, les ouvrages, articles et rapports en lien avec la sécurité 

routière en général et particulièrement au Togo ont été consultés. Les 

données nationales sur les accidents de circulation sont fournies par le 

Ministère de la Sécurité et de la Protection Civile et la Direction 

Générale des Transports Routiers et Ferroviaires. 

 

 Observation directe 

Elle a consisté à regarder et à analyser les comportements des usagers 

de deux-roues et assimilés en déplacement sur les routes togolaises. 

Cette observation a permis de comprendre les pratiques de mobilité 

des conducteurs de ces types d’engins.  

 

 Enquête de terrain  

Les travaux de terrain ont été effectués auprès des usagers de deux-

roues et assimilés à l’aide d’un questionnaire.  Les personnes 

ressources, notamment les responsables des syndicats et des forces de 

l’ordre en charge de la sécurité routière, ont été interviewées. Dans le 

cadre de cette recherche, deux types d’échantillonnage ont été adoptés 

(échantillonnage spatial et échantillonnage démographique). Pour ce 

qui concerne l’échantillonnage spatial, la ville du Grand Lomé, 

Atakpamé, Kara et Dapaong (Figure 2) ont été retenues suivant un 

choix raisonné. Ainsi, le choix de ces villes s’est basé, d’une part, sur 
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les critères de la densité de la population et la densité de la circulation 

d’autre part.  

La route nationale n°1, n°2, n°5, n°16 et n°24 ont été explorées. Les 

critères qui ont poussé à ce choix sont la fréquence des accidents de 

circulation et les risques d’insécurité routière élevés sur ces routes. Ils 

sont aussi sur la liste des axes routiers les plus accidentogènes au Togo 

d’après le rapport du ministère de la sécurité et de la protection civile 

2023. 

 

Carte 2 : Axes routiers et villes retenues pour les enquêtes 

 

 
Source : Fond de carte de la MPDC, 2022 
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Quant à l’échantillonnage démographique, il s’est aussi fait par choix 

raisonné. Le tableau ci-après précise les différents effectifs enquêtés. 

 

Tableau 1 : Répartition des enquêtés en fonction des villes 

 
Lieux explorés 2 Roues 3 Roues Personnes ressources Total 

Grand Lomé 83 34 3 120 

Atakpamé 54 21 2 77 

Kara 75 28 2 105 

Dapaong 43 19 2 64 

Total 255 102 9 366 

 

Sources : Travaux de terrain, 2024 

 

Sur un total de 366 individus enquêtés, 120 ont été enquêtés dans le 

grand Lomé soit 32,78 %, 77 à Atakpamé soit 21,04 %, 105 à Kara 

soit 28,69 % et 64 à Dapaong soit 17,49 %. L’enquête par 

questionnaire a été réalisée à l’aide de l’application Kobocollect. 

Après la collecte de données, le traitement a été fait.  

 

 Traitement de données 

Les informations recueillies sur le terrain ont été traitées à travers 

plusieurs outils. L’application Kobocollect a permis de faire le 

dépouillement des informations reçues lors de l’enquête par 

questionnaire. Le tableur Excel a été utilisé pour la conception des 

figures de ce travail. Les cartes ont été réalisées à l’aide du logiciel 

QGIS (3.8.2). Un appareil photographique Techno Camon 20 a servi 

à la prise de photos. Le traitement de données a permis de parvenir 

aux résultats qui ont été analysés et discutés.  

 

2. Résultats 

 

Les résultats de cette recherche s’organisent autour de trois principaux 

points, à savoir l’analyse du défaut de formation des conducteurs de 

deux-roues et assimilés, les différentes pratiques de mobilité qu’ils 

adoptent et les conséquences occasionnées par ces actes inciviques. 
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    2.1. Les usagers de deux-roues et assimilés sont faiblement formés   

Les usagers de deux-roues et assimilés présentent des lacunes dans la 

maîtrise des textes et pratiques de la sécurité routière. Pourtant, la 

majorité d’entre eux estime ne pas avoir besoin de suivre une 

formation ni de détenir un permis de conduire avant d’utiliser ces 

engins (Figure 1). Pour eux, l’essentiel se résume à acheter une moto, 

savoir la démarrer et maîtriser l’équilibre du guidon.   

 

Figure 1 : Proportion des usagers de deux-roues et assimilés ayant 

suivi une formation formelle au Togo 

 

 
 

Source : Travaux de terrain, 2024 

 

De façon globale, d’après les investigations de cette recherche, 

22,69 % des usagers de deux-roues et assimilés sont formellement 

formés, contre 77,31 % qui ne sont pas formés. Cette part 

importante de non formés constitue un véritable danger sur les 

voies ouvertes pour la circulation publique. Oubliant qu’ils sont 

des usagers les plus vulnérables aux accidents que les véhicules à 

quatre roues et plus, ces conducteurs se livrent dans une ignorance 

et une conception erronée dans les pratiques du code de la route. 

En dehors de ces comportements irresponsables et inquiétants dus 

au défaut de formation de ces usagers, force est de constater une 

croissance exponentielle des engins à deux-roues et assimilés qui 

rendent pire la situation (Figure 2).  
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Figure 2 : Evolution des immatriculations des deux-roues et 

assimilés par rapport aux véhicules à quatre roues et plus au 

Togo 

 

 
 Source : Base de la DTRF, 2024 

 

En observant la figure 2, on constate un écart significatif relatif à 

l’augmentation des immatriculations des voitures et des deux-

roues et assimilés. En effet, en 2013, les deux-roues et assimilés 

immatriculés étaient 41 830. En 2023, 107 845 véhicules à deux-

roues et assimilés ont été immatriculés. Cette évolution 

exponentielle des deux-roues et assimilés reflète leur importante 

croissance par rapport aux véhicules à quatre roues. Toutefois, une 

partie de ces engins est déjà hors service pour diverses raisons, 

telles que des pannes ou leur vétusté. Au 31 décembre 2023, les 

estimations du parc roulant togolais situent véritablement l’écart 

existant entre les différentes catégories de véhicules (Figure 3).  
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Figure 3 : Estimation du parc roulant au 31 décembre 2023 

 

 
 

Source : Base de la DTRF, 2024 

 

L'analyse de la figure 3 montre que le parc roulant au Togo est 

majoritairement composé de deux-roues, qui représentent 63 % du 

parc national. Les voitures suivent avec 23,3 %, tandis que les 

camionnettes représentent 5,3 %. En ce qui concerne les trois-roues, 

camions, tracteurs routiers, semi-remorques et autocars, leurs parts 

respectives sont de 4 %, 2,4 %, 1,5 %, 1,2 % et 0,2 %. En regroupant 

l'ensemble du parc roulant, on constate que 67 % est dominé par les 

deux-roues et assimilés, contre 33 % pour les véhicules à quatre roues. 

La croissance numérique incontrôlée et inorganisée des deux-roues et 

assimilés au Togo, constitue un véritable danger sur les routes 

togolaises, surtout dans les villes. Hormis cela, leur faible niveau de 

connaissance du code de la route et des bonnes pratiques de sécurité 

routière en est un autre défi. 

 

    2.2. Des pratiques des usagers de deux-roues et assimilés en 

inadéquation évidente avec les différents règlements régis par les 

dispositions du code de la route 

Le niveau de connaissance du cadre réglementaire et du code de la 

route chez les conducteurs de deux-roues et assimilés est inférieur à 
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celui des usagers de véhicules à quatre roues (Figure 4). Ce manque 

de connaissance constitue un problème majeur et il est impératif de 

trouver une solution indispensable.  

 

Figure n°4 : Niveau de connaissance du code de la route 

 

 
 

Source : Travaux de terrain, 2024 

 

D’après la figure 4, le code de la route est méconnu par les conducteurs 

de deux-roues et assimilés. En effet, c’est seulement 27,82 % des 

enquêtés qui maîtrisent ce cadre réglementaire. Par contre 72,18% des 

enquêtés déclarent ne pas maîtriser le code de la route. Cette non-

maîtrise conduit à l’observation de différentes pratiques sur les routes 

togolaises (Figure 5). 
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Figure 5 : Différentes pratiques du code de la route 

 

 
 

Source : Travaux de terrain, 2024 

 

Comme le montre la figure 5, la conduite par tâtonnement est la plus 

courante au Togo, avec 53,24% des personnes interrogées qui l’ont 

déclarée. En revanche, 29,71% des enquêtés adoptent une attitude de 

suivisme, qui consiste à faire confiance à l’usager de devant tout en 

reproduisant ses actions. D'autres usagers conduisent dans une 

ignorance totale, représentant 17,05 % des réponses. Parmi les usagers 

utilisant des véhicules à moteur, ce sont les deux-roues et assimilés qui 

sont les plus concernés par cette méconnaissance. 

 

      2.2.1 L’excès de vitesse, une preuve de la sous-estimation du 

risque d’accident par les usagers de deux-roues et assimilés 

Ces dernières décennies, la vitesse constitue le facteur central dans les 

accidents routiers en Afrique en général et particulièrement au Togo. 

La limitation de vitesse varie en fonction du type de route et du 

véhicule. Par l’arrêté interministériel n°013/2024/MTRAF/MSPC du 

20 décembre 2024, les limitations de vitesse des véhicules sur le 

réseau routier national togolais ont été fixées. Pour les deux-roues et 

assimilés, la vitesse maximale autorisée en zone urbaine est de 50 

km/h. En rase campagne, elle est de 70 km/h pour les motocycles dont 

la cylindrée est inférieure à 125 cm3 et 90 km/h pour ceux dont la 
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cylindrée est supérieure à 125 cm3. Les cycles, tricycles et 

quadricycles, quant à eux, ne doivent excéder 50 km/h en zone urbaine 

et 60 km/h en rase campagne.   

Les conducteurs qui sont en phase expérimentale (jeunes conducteurs) 

ne doivent pas dépasser la maximale de 40 km/h en agglomération et 

60 km/h en rase campagne. Cependant, les pratiques des conducteurs, 

relatives à cette limitation de vitesse, sont en inadéquation évidente 

avec la réglementation en vigueur. Le tableau 2 ci-après présente les 

vitesses appliquées par ces derniers. 

 

Tableau 2 : Les vitesses appliquées par les conducteurs de deux-

roues et assimilés au Togo 

 

 
 

Source : Travaux de terrain, 2024 

 

La lecture du tableau 2 met en évidence les pratiques des conducteurs 

respectant ou pas le seuil de vitesse indiqué en agglomération et en 

rase campagne. Il ressort que 28,70 % des usagers enquêtés pratiquent 

une vitesse inférieure ou égale à 50 km/h, par contre 71,32 % roulent 

au-delà de la réglementation en vigueur. En rase campagne, alors que 

41,10 % s’efforcent de rouler à la normale, 58,90 % des interrogés sont 

hors norme. Les jeunes conducteurs, au lieu d’être conscients de la 

non-maîtrise, se livrent majoritairement à la vitesse (65,20 %). Les 

différents rapports du Ministère de la Sécurité et de la Protection 

Civile précisent bien les principales causes des accidents au Togo 

(Tableau 3).  
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Tableau 3 : Les principales causes des accidents au Togo 

 

     
 

Source : Rapports d’activité du MSPC 

 

Les résultats consignés dans ces deux tableaux confirment 

effectivement que les usagers de la route pratiquent exagérément 

l’excès de vitesse. Bien que ces principales causes concernent tous les 

usagers de la route, quelle que soit la catégorie de véhicules, elles 

peuvent également être utilisées pour analyser spécifiquement les 

comportements des conducteurs de deux-roues et assimilés. Cela est 

dû au manque de données disponibles sur les causes des accidents 

classées par catégorie de véhicules. En effet, ces tableaux révèlent 

clairement le rang de chaque cause. De ce fait, l’excès de vitesse qui 

était la première cause en 2023 a cédé sa place au non-respect des feux 

tricolores.   

  

        2.2.2. La surcharge, un comportement quotidien des usagers de 

deux-roues et assimilés  

La surcharge désigne le transport d'une charge dépassant les limites 

normales. Ce phénomène est si récurrent sur les routes togolaises, à 

telle enseigne que les conducteurs n'y voient plus de problème. La 

planche photographique 1 illustre des exemples de surcharge. 
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Planche photographique 1 : Des formes de surcharge pratiques par 

des motocyclistes 

 

Source : K. Avougla et al, 2021        Source : S.E. Kpatchaa, 2024       Source : M. Agbadoni, 2022 

 

Chaque véhicule a un nombre précis de places pour les personnes 

correspondant à sa capacité de charge. Cependant, dans leur 

utilisation, des pratiques proscrites par la loi sont devenues la norme. 

En cas de ces surcharges comme l’indique les photos A et B, le 

réservoir à essence devient le siège pour les conducteurs. La capacité 

de charge de la moto étant en excès, cela pose éventuellement les 

risques de défaillance du système de freinage. Le tricycle est un engin 

destiné au transport des marchandises, mais dans le contexte togolais, 

ce moyen est utilisé dans le transport mixte, c’est-à-dire les hommes 

et les marchandises sont ensemble transportés. La plus grave des 

situations est qu’on observe fréquemment des hommes qui acceptent 

être transportés à cause du coût de transport abordable (photo C). La 

nature des marchandises transportées élargit ou allonge le gabarit des 

deux-roues et assimilés (Planche photographique 2). 
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Planche Photographique 2 : Des pratiques d’encombrements des 

voies publiques 

 

 
 

Source : S.E. Kpatchaa, vues prises en 2024 

 

Ces images illustrent clairement que les usagers, à travers leurs 

activités quotidiennes, obstruent les voies publiques, soit en 

élargissant le gabarit, soit en allongeant les dimensions de leur 

motocyclette.  Le vélo est parfois utilisé dans le transport des 

marchandises dont la charge dépasse largement le poids du vélo. Ces 

encombrements réduisent la marge de manœuvre des autres usagers et 

compliquent de fait les dépassements.  

 

     2.2.3 L’intervalle minimum de sécurité (IMS) : une pratique 

faiblement connue par les conducteurs de deux-roues et assimilés 

La distance de sécurité consiste à maintenir un espace entre son 

véhicule et celui qui précède, tout en roulant à la même vitesse. Cet 

intervalle permet de prévenir une collision en cas de freinage soudain 

du véhicule de devant face à un obstacle. Cet intervalle est obtenu en 

appliquant la formule mathématique suivante :                                                                      

 

  

 

 

 

Pour deux véhicules qui se suivent, roulant à 50 km/h chacun, la 

distance de sécurité voudrait que l’usager de derrière conserve un 

intervalle de 50/10*3 = 15 mètres. 

3 m 5 m 

IMS = Vitesse / 10*3  

A B C 
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N’ayant pas une formation de base, les conducteurs de deux-roues et 

assimilés méconnaissent cette bonne pratique (Figure 6). 

 

Figure 6 : Niveau de connaissance de l’intervalle minimum de 

sécurité (IMS) par les usagers de deux-roues et assimilés 

 

 
 

Source : Travaux de terrain, 2024 

 

La figure 6 révèle globalement la méconnaissance du calcul de la 

distance de sécurité. 19,48% des motocyclistes et tri-cyclistes 

enquêtés affirment qu’ils conservent cet IMS en circulation. Ce faible 

taux de maîtrise des IMS s’explique par le fait qu’ils n’ont suivi 

aucune formation en vue de l’obtention du permis de conduire avant 

l’achat de leurs engins. 80,52 % des motocyclistes enquêtés déclarent 

qu’ils ne connaissent pas ces pratiques. Pour ce qui est des cyclistes 

enquêtés, ils affirment à 100 % qu’ils sont des profanes. Ce faible 

niveau de connaissance de l’IMS explique la fréquence des collusions 

occasionnée par les usagers deux-roues et assimilés lorsque l’usager 

qui est devant freine brusquement suite à un obstacle qu’il aurait 

aperçu. En dehors des IMS, les difficultés dans la lecture des panneaux 

de signalisation sont aussi observées.  
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       2.2.4 La lecture des panneaux de signalisation, un exercice 

difficile pour les usagers de deux-roues et assimilés 
Les signalisations routières forment un langage que chaque usager de 

la route doit écouter et comprendre pour respecter les indications 

données. Cela rend la lecture des panneaux de signalisation routière 

très essentielle. Ces panneaux fournissent des informations sur l'état 

des routes, les règles de circulation et les dangers potentiels. La bonne 

compréhension et le respect de ce langage permettent de minimiser les 

risques d'accidents et contribuent à la sécurité routière pour tous. 

Toutefois, les conducteurs de deux-roues et assimilés rencontrent des 

difficultés dans la lecture et dans l’interprétation correcte de ces 

panneaux (Figure 7). 

 

Figure 7 : Différents panneaux de signalisation et leur niveau de 

méconnaissance 

 

 
 

Source : Travaux de terrain, 2024 

 

Après analyse de la figure 7, l’on se rend compte que 41,78% des 

motocyclistes, des tri-cyclistes et des cyclistes enquêtés ont des 

difficultés de lecture pour toutes catégories de panneaux de 

signalisation routière. Alors que 20,65% ne savent pas lire les 



 

198 

C  

O  

L  

L  

E  

C  

T  

I  

O  

N  

  

P  

L  

U  

R  

A  

X  

E  

S  

 

/  

M  

O  

N  

D  

E 

panneaux de danger, 15,34 % ont le même problème pour les 

panneaux d’interdiction. Ensuite, 10,27 % ont de la peine à lire les 

panneaux d’obligations, par contre c’est seulement 6,13 % qui 

souffrent avec les panneaux d’indication.  

 

         2.2.5 Téléphone portable : des utilisations contraires au cadre 

réglementaire de la circulation routière  

Les téléphones portables sont à l'origine de nombreux accidents, 

notamment lorsqu'ils sont utilisés en circulation (Figure 8). Les 

distractions qu'ils provoquent peuvent entraîner des accidents graves. 

De plus, une utilisation excessive peut également causer des blessures, 

telles que des chutes ou des collisions entre usagers. 

 

Figure 8 : Part d’utilisation du téléphone portable par usagers de 

deux-roues et assimilés enquêtés en circulation 

 

 
 

Source : Travaux de terrain, 2024 

 

D'après la figure 8, malgré l'interdiction d'utiliser le téléphone en 

conduisant, les usagers de deux-roues et assimilés affichent une 

violation des règles de sécurité routière en vigueur au Togo. En effet, 

34 % des enquêtés motocyclistes et tri-cyclistes affirment qu’ils 

utilisent leur téléphone portable en circulation. Les cyclistes, quant à 
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eux, le confirment à 5 %. Les casques leur servent à protéger le 

portable lorsqu’ils sont en communication. 

 

Figure 9 : Différentes utilisations des téléphones portables sur les 

voies de circulation 

 

 
 

Source : Travaux de terrain, 2024 

 

A l’observation de la figure 9, on se rend compte que 65,42 % des 

usagers enquêtés utilisent le téléphone portable en circulation pour des 

appels. 28,93 % des enquêtés ont confirmé qu’ils marquent un arrêt 

avant de recevoir des appels. 5,65 % des enquêtés utilisent le téléphone 

portable pour le connecter aux écouteurs ou aux casques en vue 

d’écouter les mélodies en circulation. On observe aussi certains 

usagers faire des discussions par l’application WhatsApp et d’autres 

encore sur des comptes TikTok des influenceurs et influenceuses en 

circulation. Le danger est que le téléphone portable distrait le 

conducteur. De plus, l'utilisation du téléphone en conduisant réduit le 

champ de vision, ralentit le temps de réaction et augmente 

considérablement le risque d'erreur. Par conséquent, le risque 

d'accident est élevé. Le lourd tribut payé aux accidents routiers par les 

conducteurs de deux-roues et assimilés est la conséquence du défaut 

de leurs formations, qui se manifeste par les pratiques irresponsables.  
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   2.3. Les indicateurs de la forte implication des deux-roues et 

assimilés dans les accidents de circulation 

L’étude sur l’évolution des accidents de circulation impliquant 

uniquement les usagers de deux-roues et assimilés ne permet pas 

d’obtenir une compréhension approfondie. Il est difficile d’analyser 

précisément leur implication dans les accidents de circulation de 

manière isolée.  En revanche, une analyse comparative entre les 

différentes catégories de véhicules permet de mettre en évidence les 

écarts dans leur évolution, car toutes les catégories sont souvent 

impliquées dans les accidents de la route, mais pas avec la même 

fréquence. (Figure 10).  

 

Figure 10 : Evolution des accidents par catégorie d’engins 

 

 
 

Source : Base de la DTRF, 2024 

 

D’après les données de la figure 10, il apparaît de toute évidence que 

les deux-roues et assimilés sont fortement impliqués dans les accidents 

de circulation. La courbe d’évolution montre des dents de scie avec un 

chiffre de 7 243 cas d’accidents, soit 81,81 % de l’ensemble de l’année 

de 2016. En 2022, sur 8 697 cas d’accidents enregistrés au Togo, 6 656 

concernent les deux-roues et assimilés, soit 76,53 % de l’ensemble de 
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l’année. L’analyse globale des accidents sur les huit ans consignés sur 

cette figure permet de faire le classement suivant (Photo 1) 

 

Photo 1 : Classements des engins en fonction de leurs degrés 

d’implication de 2015 à 2022 

 

 
 

Source : Base de la MSPC, 2024 

 

L’observation de la photo 1 permet de retenir que sur une période de 

huit années, le taux d’implication dans les cas d’accidents des deux-

roues et assimilés est de 64,67%. Par contre, les véhicules à quatre 

roues sont impliqués dans 26,81% des cas. Les camions remorquent et 

semi-remorques occupent une part de 8,47 %. Les trains causent 

rarement des accidents parce qu’ils se frayent le passage par des 

avertisseurs sonores (0.037% de cas).  

 

3. Discussion 

 

Le présent article a analysé le défaut de formation des conducteurs de 

deux-roues et assimilés comme déterminant d’occurrence d’accidents 

de circulation au Togo. Les résultats montrent, au prime abord, que la 

formation et l’éducation constituent une base indispensable pour 

garantir la sécurité routière. Cependant, il est évident que plus des trois 
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quarts des conducteurs de deux-roues et assimilés ont un niveau de 

formation insuffisant.   

Ces résultats, comparés à d’autres recherches sur la même thématique, 

révèlent non seulement des ressemblances mais aussi des points de 

divergence. 

Parlant des textes réglementaires, cette étude montre que le code de la 

route est méconnu par les conducteurs de deux-roues et assimilés. En 

effet, c’est seulement 27,82 % des enquêtés qui maîtrisent ce cadre 

réglementaire. Par contre, 72,18 % des enquêtés déclarent ne pas 

maîtriser le code de la route. Ce qui laisse constater une inadéquation 

évidente entre le cadre réglementaire et la réalité vécue sur le terrain. 

Ces pratiques se retrouvent dans l’homéostasie du risque développée 

par G. Wilde (1982) cité par C. CHARBIT (1997, p. 22). La théorie 

de l’homéostasie du risque, encore appelée théorie de la compensation 

du risque, souligne que les conducteurs ont un niveau de risque qui 

leur est propre et qu’ils acceptent, et ils vont faire varier leurs 

comportements pour maintenir ce niveau constant. Ainsi, quand le 

niveau de risque diminue suite à des mesures de sécurité, les 

conducteurs vont modifier leurs objectifs pour que leur niveau de 

risque soit le même qu’avant les mesures de sécurité. Ce même auteur 

cite Salminen (1997) qui affirme qu’il est également possible de 

considérer que si le taux d’accidents est réduit par une mesure de 

sécurité, les individus prendront davantage de risques dans d’autres 

domaines. Elle implique donc une subjectivité du risque par les 

conducteurs. 

Sur l’aspect des déterminants de la prévalence des accidents de la 

circulation, les ouvrages consultés sont ceux de A. Guézéré (2008, 

2012), OMS (2018), K. Avougla et al (2021), M. Agbamaro et al. 

(2022). Ces auteurs partagent les mêmes points de vue lorsqu’ils 

affirment que la recrudescence des accidents de circulation enregistrée 

en Afrique est due en majorité aux comportements irresponsables des 

usagers de routes. Les attitudes dont parlent ces auteurs sont l’excès 

de vitesse, la conduite en état d’ébriété, le non-respect des textes 

réglementant le transport routier, l’ignorance du code routier. Selon A. 

Guézéré (2008 p. 366) il suffit de « faire de la prudence son cheval de 

bataille » pour avoir une forte chance d’éviter les accidents banals.  
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D’autres auteurs et ouvrages, à l’instar de C. Charbit (1997), N. R. C. 

Kouadio et al. (2019), N. R. C. Kouadio et al. (2020), abordent 

l’aspect des attitudes des usagers routiers. D’après G. Kaesemans 

(2003), il est indispensable de ne pas oublier l'aspect humain lors de 

la mise en place de mesures idoines visant à améliorer la sécurité 

routière. En effet, pour la majorité des accidents, 90 à 95 % sont dus 

en partie à des erreurs humaines. Donc l’essentiel de nos efforts 

devraient être concentrés sur l'amélioration du comportement des 

conducteurs et de leurs compétences en conduite, donc de leur 

formation. L’auteur poursuit en disant, même avec des véhicules sûrs 

et une infrastructure de bonne qualité, la sécurité routière ne sera pas 

garantie si les usagers de la route ne possèdent pas les aptitudes 

nécessaires et n'adoptent pas un comportement adéquat sur la route. 

Les propos de cet auteur laissent dire que les homicides routiers 

enregistrés dans le monde, en Afrique et au Togo sont et demeurent la 

responsabilité de l’Homme. Il revient alors à celui-ci de prendre 

conscience, au vu des comportements routiers qu’il pose au quotidien.  

Pour Sabe, 1983 et Kuhlmann 1993, cité par C. Charbit (1997 p. 8) 

« les facteurs humains contribuent principalement dans 95 % des 

accidents. L'infrastructure (route et environnement) est un facteur 

important dans 28 % des accidents. Le véhicule n'est l’une des causes 

d'accidents que dans 8,5 % des cas ». 

Les résultats de cette étude révèlent que globalement les vitesses 

pratiquées par la communauté universitaire sont inadéquates au code 

de la route. Selon JORYS et OUARDA (2009, p.21), plus la vitesse 

d'impact est élevée, plus le risque de blessures graves ou mortelles 

augmente. Selon eux, les études relatives à la vitesse menées dans 

différents pays révèlent qu'une augmentation de 1 km/h de la vitesse 

moyenne de circulation entraîne une hausse de l'incidence des 

accidents avec blessures. D’autres études montrent que la vitesse 

excessive, tout en diminuant la capacité visuelle (OCDE/FIT, 2009, 

p.13), augmente le temps et la distance d’arrêt en cas d’obstacle.   

 

Conclusion  

 

L’insécurité routière est une question prégnante ces dernières 

décennies et nécessite, de ce fait, que chaque citoyen la prenne à bras 

le corps en vue de minimiser les différents désarrois qu’elle pourrait 
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engendrer. Mais hélas ! des comportements inciviques allant jusqu’à 

la défiance des usagers des deux-roues et assimilés face aux lois 

élaborées sont remarqués sur les rues et routes du Togo. Cette étude a 

révélé que le défaut de formation des usagers des deux-roues et 

assimilés engendre des retombées négatives sur la sécurité routière au 

Togo. Elle révèle que 77,31 % des conducteurs de cette catégorie n’ont 

suivi aucune formation contre 22,69 % qui sont formés. Ce niveau bas 

de leur formation constitue la cause des pratiques irresponsables qui 

s’observent sur toutes les routes. Ensuite, cette étude montre que 

chaque véhicule a un nombre précis de places pour les personnes 

correspondant à sa capacité de charge. Cependant, dans leur 

utilisation, les pratiques inhabituelles ont fini par se normaliser. De 

plus, les usagers de deux-roues et assimilés, à travers leurs activités, 

encombrent de plusieurs manières les voies publiques. L’intervalle 

minimum de sécurité (IMS) est une pratique faiblement connue par les 

conducteurs des deux-roues et assimilés. En effet, 80,52 % des 

motocyclistes interrogés déclarent ignorer ces pratiques, tandis que 

seulement 19,48 % les connaissent et les appliquent. Quant aux 

cyclistes, ils les ignorent totalement, à 100 %. Le lourd tribut payé aux 

accidents routiers par les conducteurs deux-roues et assimilés est la 

conséquence du défaut de leurs formations, qui se manifeste par les 

pratiques irresponsables.   
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