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Résumé

Cet article analyse les couts liés au transport et a I'approvisionnement du bois-
énergie vers la ville de Maroua. I.’étude repose sur une enquéte menée aupres de
130 transporteurs et met en lumiére la diversité des moyens mobilisés, la
dynamique des flux d’approvisionnement et la structure des charges supportées
par les acteurs. Les résultats montrent que la filicre repose majoritairement sur
des moyens de transport légers, notamment les motocyclettes (42 %) et les vélos
(28 %)), privilégiés pour leur accessibilité, leur flexibilité et leurs faibles couts
d’exploitation. Les tricycles représentent 17 %, tandis que les camions et
camionnettes, bien que minoritaires (5 % et 8 %), assurent le transport des plus
grandes quantités. La fréquence des voyages varie selon les engins, allant d’un a
deux trajets hebdomadaires pour les camions a plusieurs trajets par semaine pour
les motos et vélos. Les résultats révelent également que Maroua s’approvisionne
a partir de cinq axes situés entre 30 et 120 km, les zones de Moulvoudaye (19,6
%) et Garoua-Laf (19,2 %) étant les principales sources. Les choix des
transporteurs sont guidés par les consignes des autorités forestieres (36,2 %),
'accessibilité aux villages (24,6 %) et le prix d’achat du bois (18,5 %). Les couts
de transport varient fortement selon les engins : de 566 000 a 717 500 FF CFA par
voyage pour les camions, 256 000 a 337 500 F pour les camionnettes, 200 000 a
250 000 F pour les pick-up, contre seulement 13 000 a 36 000 F pour les motos
et 7 000 a 10 500 F pour les vélos. Ces disparités s’expliquent par les frais de
carburant, les taxes formelles, les contrdles routiers et les prélevements informels.
L’étude souligne enfin la pression croissante sur les ressources foresticres et la
nécessité d’une meilleure régulation pour assurer la durabilité de la filiere bois-
énergie a Maroua.

Mots clés : Bois-énergie, Transport, Approvisionnement, Coiits, Maroua, Canmeronn
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Costs associated with the transport and supply of fuelwood to the city of
Maroua, Cameroon

Abstract
This article examines the costs associated with the transport and supply of
fuelwood to the city of Maroua. Based on a survey conducted with 130
transporters, the study highlights the diversity of transportation means, the
structure of supply flows, and the financial burdens borne by actors along the
chain. Results show that the fuelwood supply system is dominated by light and
informal transport modes, particularly motorcycles (42%) and bicycles (28%),
which are preferred for their flexibility, accessibility, and low operating costs.
Tricycles account for 17%, while trucks (5%) and small trucks (8%), though fewer
in number, transport the largest quantities. Transport frequency varies by vehicle
type, ranging from one to two trips per week for trucks to several trips weekly for
motorcycles and bicycles. The study further reveals that Maroua is supplied from
five main axes located between 30 and 120 km away, with Moulvoudaye (19.6%)
and Garoua-Laf (19.2%) identified as the primary production zones.
Transporters’ choices are influenced by forest authorities’ instructions (36.2%),
village accessibility (24.6%), and purchase price of wood (18.5%). Transport costs
differ significantly across vehicle types: from 566,000 to 717,500 FCFA per trip
for trucks, 256,000 to 337,500 FCFA for small trucks, and 200,000 to 250,000
FCFA for pick-ups, compared to only 13,000 to 36,000 FCFA for motorcycles
and 7,000 to 10,500 FCFA for bicycles. These disparities arise from fuel expenses,
formal taxes, roadside controls, and informal payments. The findings ultimately
highlight increasing pressure on forest resources, the high vulnerability of supply
chains, and the need for improved regulation and sustainable management
strategies to ensure stable and affordable fuelwood supply in Maroua.
Keywords : Fuelwood, Transportation, Supply, Costs, Marona, Cameroon

Introduction

Le bois-énergie constitue encore aujourd’hui la principale source d’énergie
domestique dans de nombreuses villes du Cameroun, notamment dans le Grand
Nord. A Maroua, les ménages dépendent majoritairement du bois de chauffage et
du charbon de bois pour la cuisson et le chauffage (R. Eba’a Atyi, e a/, 2016,
p.54). Cette demande croissante exerce une pression importante sur les
ressources forestieres locales et oblige les commercants a étendre leurs zones
d’approvisionnement, souvent a grande distance, ce qui augmente les couts liés
au transport et a la distribution (J. Schure, et al.,2021, p. 5).

Les cotts logistiques représentent une part significative du prix final du bois-
énergie pour les consommateurs urbains. Selon P. Sola, et 4/(2022, p. 35), les
longues distances parcourues, la mauvaise qualité des routes et l'utilisation de
véhicules inadaptés rendent le transport particulierement couteux. L’informalité
du secteur, marquée par des intermédiaires non régulés, contribue également 2a
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'augmentation des couts et a la complexité des transactions (J. Schure, et al 2019,
p. 30).

La fili¢re bois-énergie de Maroua ne se limite pas aux circuits locaux ; elle s’étend
parfois sur des chaines interrégionales et transfrontalieres. P. Sola (2020, p. 12)
rapporte que le charbon de bois circule fréquemment entre le Cameroun, le Tchad
et la République centrafricaine via des circuits informels, engendrant des cotts
supplémentaires liés aux taxes, a la sécurité et aux pertes en route. Cette situation
rend nécessaire une cartographie précise des flux d’approvisionnement et une
analyse des cotts logistiques afin de mieux comprendre la formation des prix sur
les marchés urbains.

Pour réduire la pression sur les ressources et optimiser les couts, des alternatives
telles que le charbon écologique et les briquettes issues de résidus agricoles ou
urbains ont été proposées (Kodji.] et a/, 2021, p.3898-3900). Cependant,
I'adoption de ces solutions dépend fortement de leur logistique : la collecte, le
traitement, la densification et le transport des résidus engendrent des cotts
supplémentaires qui doivent étre pris en compte dans I’analyse globale des couts
d’approvisionnement (A. Mfokeu et al, 2023, p. 1753).

Les aspects institutionnels et politiques jouent également un role clé dans la
structuration des couts de transport et d’approvisionnement. La formalisation des
transporteurs, 'amélioration des infrastructures et la mise en place de chaines de
valeur transparentes sont identifiées comme des leviers permettant de réduire les
couts et de favoriser la durabilité de la filiecre (CIFOR-ICRAF, 2023, p. 15). La
Banque mondiale (World Bank, 2021, p. 22) souligne également I'importance de
renforcer la production locale et la tragabilité des produits pour optimiser la
logistique et sécuriser 'approvisionnement.

Malgré I'importance du bois-énergie pour la population urbaine de Maroua, peu
d’études ont quantifié de maniere détaillée les couts liés au transport et a
lapprovisionnement, ni analysé les marges captées par les intermédiaires. Cette
lacune empéche de proposer des stratégies efficaces pour réduire le cout final
pour les ménages et améliorer la durabilité de la filiere. La problématique centrale
de cette recherche peut donc étre formulée ainsi : Comment les couts liés au
transport et a 'approvisionnement du bois-énergie vers Maroua influencent-ils le
prix final pour les consommateurs ? L’objectif principal de cette étude est
d’analyser les couts liés au transport et a "approvisionnement du bois-énergie vers
Maroua, afin de proposer des recommandations pour un approvisionnement plus
durable et économiquement viable.

Les couts d’approvisionnement en bois-énergie vers la ville de Maroua varient
principalement en fonction de la distance des sites de collecte, des volumes
transportés et du type d’engin mobilisé, ces facteurs combinés influencant de
maniere déterminante les charges de transport (carburant, taxes formelles et
informelles) et, par conséquent, le cout final du bois-énergie.
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1. Méthodologie

1.1 Présentation de la zone d’étude

L’étude a été réalisée dans la ville de Maroua, chef-lieu de la région de ’'Extréme-
Nord du Cameroun, divisée en trois arrondissements (Maroua I, IT et I1I). Située
entre10°30” et 10° 40’ de latitude Nord et 14°15” et 14°25" de longitude Est
(Morin, 2000, p. 47), la ville constitue le principal centre urbain régional, marqué
par une forte demande en bois-énergie liée a la croissance démographique et au
faible acces aux énergies modernes. Maroua s’étend sur les rives du Mayo-Kaliao
et appartient au domaine de la savane soudano-sahélienne, composée de prairies
inondables (Olivry, 19806, p. 112) et de steppes a épineux dominées par Azadirachta
indica, Balanites aegyptiaca, Anogeissus leiocarpus et Boswellia dalziellii (Boutrais, 1984, p.
89). Le climat y est sec et chaud, avec une pluviométrie annuelle variant entre 600
et 1 000 mm, une température moyenne de 27 °C, des pics atteignant 43 °C en
avril-mai et des minimas autour de 24 °C en décembre-janvier (Olivry, 2000, p.
156). Les enquétes ont été menées dans plusieurs quartiers répartis dans les trois
arrondissements de la ville. (Figure 1).
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Figure 1. Localisation de la zone d'étude
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1.2 Méthodes

La démarche méthodologique utilisée se fonde notamment sur la recension des
écrits documentaires, les observations de terrain, les enquétes par questionnaire
menées aupres des acteurs impliqués dans le transport du bois-énergie, des
entretiens avec des personnes ressources.

1.3 Echantillonnage et collecte des données

Dans cette recherche, un recensement non exhaustif a été conduit aupres de 130
transporteurs commercants du bois-énergie, opérant dans la ville de Maroua. Ce
recensement a consisté a identifier et interroger des acteurs présents sur les
principaux sites d’approvisionnement, de stockage et de commercialisation du
bois-énergie (marchés, points de transit et axes de transport). Ce choix
méthodologique se justifie par ’'absence d’une base de données exhaustive sur la
population totale des transporteurs commercants du bois-énergie a Maroua, ainsi
que par la forte mobilité et hétérogénéité de ces acteurs.

Les données ont été collectées au moyen d’un questionnaire, permettant de
recueillir des informations relatives aux caractéristiques socio-économiques des
acteurs, aux types de moyens de transport utilisés, aux volumes et distances
parcourues, aux couts opérationnels et aux contraintes rencontrées. Des
observations directes ont été effectuées sur les marchés urbains de bois-énergie
afin de relever les pratiques de conditionnement, de transbordement et de fixation
des prix. Des coordonnées GPS ont été enregistrées sur les principaux sites
d’approvisionnement et de vente en vue de la cartographie des corridors.

1.4 Analyse et traitement des données

Les données qualitatives et quantitatives ont été saisies et traitées a I'aide des
logiciels Excel et SPSS. L’analyse a porté sur des statistiques descriptives
(fréquences, moyennes). Des indicateurs spécifiques ont été calculés, notamment
le cout unitaire de transport. I ’analyse spatiale, réalisée sous QGIS, a permis de
représenter les zones d’études et les principaux bassins d’approvisionnement.

2. Résultats

Les résultats ci-dessous exposent les éléments empiriques permettant de
comprendre le systeme d’approvisionnement en bois-énergie a Maroua,
notamment en ce qui concerne le transport, les couts et modalités d’acces a ladite
ressource.

2.1 Typologie de moyens de transports du bois-énergie dans la ville de
Maroua

Sur la base des moyens de transport utilisés, les transporteurs peuvent étre
regroupés en plusieurs catégories a savoir, les camions a dix (10) ou a six (06)
roues ; Les camionnettes a six (00) roues ; Les pick-up; Les tricycles; Les motos;
Les charrettes; Les portes-tout; Les vélos ; Le transport par téte. Les transporteurs
résident généralement dans les centres urbains. Ce sont, pour la plupart, des
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grossistes. Ils approvisionnent essentiellement les centres urbains. Ils achetent a
leurs propres frais le bois au niveau des différents sites de production ou dans les
marchés ruraux de bois, puis le transportent soit directement aux consommateurs
professionnels, soit aux détaillants et aux ménages a travers les arteres de la ville.
La figure 2 présente les parts de chacun des moyens de transport.

E Camion ™Camionnette M Motocyclette ®Tricycle ™ Vélo

Source : Enguéte de terrain, avril 2023
Figure 2. Proportions des principaux types de transport du bois dans la
ville de Maroua

A la lecture de la figure 2, on note que les motocyclistes sont les transporteurs les
plus actifs, ils représentent 42%, en raison de leur flexibilité, ils achetent le bois a
moindre cott, et procedent parfois par des collectent en forét ou dans les champs.
Les transporteurs par vélo sont les plus nombreux au sein du maillon de transport,
ils représentent 28%, tout comme les motocyclistes, ils collectent le bois en forét
ou dans les champs et livrent leurs produits au domicile des détaillants ou aux
marchés des centres urbains et ruraux. Les transporteurs par tricycle représentent
17%, ils ont un mode action similaire a celui des motocycles, leur chargement est
plus important mais la fréquence de voyage est d’environ trois voyage par
semaine. On note également la présence des camionnettes et des camions qui se
déplacent des centres urbains vers les milieux ruraux pour 'approvisionnement
des centres-villes en bois, ils représentent respectivement 8 et 5% en raison des
charges transportées, qui nécessite plusieurs jours de collecte dans les zones de
productions, la fréquence de voyage est de 1 a 2 fois par semaine en fonctions des
distances et des saisons. Les quantités transportées par ces moyens de transports
sont extrémement variables.
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2.2 Fréquence de transport du bois
Les fréquences des transports sont étroitement liées aux types d’engins et en
fonction des distances et des saisons.
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Camion Camionnette Motocyclette Pick-up Vélo
Source : Enquéte de terrain, avril 2023

Figure 3. Fréquence de transport en fonction des engins.

La figure 3 présente les principales fréquences de transports enregistrées aupres
des transporteurs du bois de chauffe. Ainsi,100% des transporteurs de bois par
camion effectuent entre 1 et 2 voyages par semaine. Cela s’explique par les
quantités  transportées. Les collecteurs des communautaires doivent
préalablement stoker de grandes quantités de bois. Cela permet aux camionneurs
de réduire leurs déplacements dans les zone de collecte. En effet, les charges
normales des camions sont souvent insuffisantes. La situation est presque la
méme avec les transporteurs par camionnettes et pick-up, qui ont également une
fréquence de transport allant de 1 a 2 fois par semaine, représentant
respectivement 61% et 100% des enquétés. Par contre la situation est différente
avec les autres transporteurs, a 'instar des motos et vélos, qui ont une fréquence
de transport allant de 2 a 3 fois par semaine, en raison de leur flexibilité, soit 80%
des affirmations des enquétés.

2.3. Les sources d’approvisionnement

2.3.1 Les flux fréquents d’approvisionnement en bois-énergie

La ville de Maroua est alimentée par cinq principaux axes de production de bois-
énergie et de charbon de bois, Les axes situés au Sud et a 'Est de la ville (Mindif,
Moulvoudaye) dominent l'approvisionnement griace a leur proximité et leur
productivité. (Figure 4)
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Figure 4. Zones d’approvisionnements de la ville de Maroua en bois et

charbons

e Axe Mindif (Doyang, Gagadjé) au Sud : plus proche du foyer de
consommation avec une distance comprise entre 30 — 50 km de Maroua, c’est le

troisieme fournisseur du bassin de production avec 17,7 % de l'offre totale ;
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. Axe Bogo (Fadaré-Petté, Kéné-Kéné) au Nord-Est : il est situé
entre 80— 100km du foyer de consommation avec une production déterminée a
16,3% ;

. Axe Moulvoudaye (Dargala, Goudoum-Goudoum, Djoulgouf) a
I’Est : avec une distance comprise entre 80 et 120 km de la capitale régionale de
IExtréme-Nord, cet axe est le principal fournisseur de la ville de Maroua en
bois-énergie avec une production évaluée a 19,6% de la quantité de bois
consommée ;

o Axe Garoua (Moutourwa/Laf principalement) au Sud-Ouest :
situé entre 40 — 60 km de la capitale régionale cet axe est le deuxieme important
fournisseur du foyer de consommation de Maroua, avec 19,2% de loffre totale
5

. Axe Mora (Kossa, Djoundé) au Nord : par rapport au foyer de
consommation (Maroua) cette zone de production de bois-énergie est située a
une distance comprise entre 80 — 100 km ; avec offre évaluée a 10,5% de la
production totale du bassin d’approvisionnement de la ville de Maroua.

2.3.2 Raisons ou motivations du choix des zones d'approvisionnements
Dans le cadre des approvisionnements en bois de chauffe par les

transporteurs, les choix des zones d’achat ou de collecte sont influencées par un

certain nombre de parametres qui conditionnent les approvisionnements.
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concurents forestiéres en quantité

Choix du lieu d'approvisonnement

Sonrce : Enquéte de terrain, avril 2023
Figure 5. Les raisons du choix des zones d’approvisionnements
A la lecture de cette figure, on note que la principale raison qui régule les choix
des destinations des transporteurs pour I'achats du bois-énergie sont étroitement
liées aux consignes des autorités forestieres, en collaboration avec les chefs des
foréts communautaires, cette méthode permet de réguler les quantités de
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ressource sorties des principales zones d’approvisionnement a fin d’éviter les
surexploitations des zones déja fragiles. Cette raison représente 36.2% des
réponses obtenues au niveau des enquétés. La seconde raison qui conditionne les
déplacements des transporteurs est liée a accessibilité au niveau des villages ou
sont logés les foréts communautaires de prélevements en fonction des distances,
du type de bois (types d’essence et grosseurs), des saisons, du type d’engin et de
son état, cette raison représente 24% des réponses des enquétés. L’une des
principales raisons qui motive les choix des zones de collecte est le prix d’achat
du bois aupres des collecteurs des villages. Ici, les prix varient en fonction des
quantités des fagots et de la grosseur des morceaux qui le compose, soit 18.5%
des réponses données par les enquétés. Néanmoins, certains parametres a 'instar
du faible nombre de concurrents et Paccointances de certains liens sociaux des
transporteurs et des collecteurs, motivent également dans les choix des zones
d’approvisionnements. Il faut noter que tout ce processus d’orientation dans les
choix des zones d’approvisionnement est plus observé au niveau des
transporteurs par camion, camionnette, pick-up. Les transporteurs motos, vélos,
évoluent pour la plupart dans la clandestinité, car ne possédant pas les
autorisations nécessaires pour le transport du bois, en raison de leur nombre et
des quantités transportées. Les fréquences de transports sont variables en
fonction des types de moyens de transports

2.4. Les quantités transportées

Le transport du bois-énergie dans la région de 'Extréme-Nord et dans le Diamaré
en particulier se fait via divers moyens de transport en fonction des lieux ou 'on
se trouve. Les quantités transportées dépendent de plusieurs parameétres en
fonction du type de moyen de transport, de ’état de 'engin, des distances des
lieux d’approvisionnements, de la disponibilité de la ressource, des saisons, de la
grosseur des morceaux, qui conditionnent les charges de chacun des moyens de
transport. La figure 6 présente les quantités transportées par chaque moyen de
transport par voyage.
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Figure 6. Quantité transportée par type de moyen de transport

II ressort de cette figure que les capacités des charges moyennes des
camions varient entre 650 et 1200 fagots ou morceaux, en raison du nombre de
chevaux des camions et la qualité du bois du lieu d’approvisionnement, celles
camionnettes qui sont également similaires aux capacités de charges des camions,
leur charges varie entre 350 et 900 fagots ou morceaux, ces charges sont
¢galement influencées par certains parametres a linstar des grosseurs des
morceaux et du lieux d’approvisionnement, car certaines localités a I'instar de
Fadaré, Mindf sont caractérisées par la petitesse des morceaux de bois, ce qui
conditionne les capacités de charges. L.es motocyclettes et les vélos sont les plus
nombreuses, leur capacité de charge est également tres variable en raison de la
qualité des fagots ou morceaux. Ainsi, en ce qui concerne les motos, la capacité
de charge selon les enquétes est de 25 a 60 fagots ou morceaux, contrairement au
vélo qui est de 25 a 40. Les cotts de transport par voyage de coupe variables en
fonction des milieux.

2.5 Cotits moyens des charges de transport du bois de chauffe par types de
moyen de transport par voyage.

Les cotts liés aux charges de transports du bois des zones de production
vers les consommateuts finaux sont variables en fonction des zones. Il faut noter
ici que I’évaluation du cout global par voyage d’un transporteur obéit a un
processus qui part des centres urbains jusqu’au lieu de production du bois et se
termine au point de départ. Tout au long de ce processus, plusieurs charges,
contribuant a I'évaluation final du cott de transport sont enregistrées (tableau I).
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Tableaux I. Variation des coiits de charge en fonction des engins

Moyen de Cofits
transport
Frais de | Motor | Autorisatio | Contr6l | Taxe | Chef | Mairi | Visa
catbura | s boys nde es d’entré | du e de
nt transport Mixe een | villag vent
forét | e e
dans
la
ville
Camion 40000- 15000 | 30000 35000- 10000- | 2000 | 5000 | 5000
70000 45000 15000
Camionnet | 40000- 10000 | 20000 35000- 10000- | 2000 | 3000 | 3000
te 60000 45000 15000
Pick-up 15000- 7000 12500 20000- 8000- | 1000 | 2000 | /
30000 25000 10000
Moto 2000- / 500 1000- / / / /
5000 4000
Vélo / / / 500- / / / /
2000

4.3 Coiit total du déplacement par type de moyen de transport

Source : Enquéte de terrain, avril 2023

La détermination des cotts totaux par voyage dépend des parametres du
tableau I ci-dessus. Ainsi, on note une variation des charges en fonction des
acteurs, ce qui a une influence sur les dépenses totales en fonction des zones ou
on se trouve. La figure 7 présente les variations des couts globaux apres
introduction de toute les charges.

PNWS
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7500
8375
10125

——Camion
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e Camionnette

e \/ 10

Motocyclette

?

o

10500
13500
18000
23500
27000
36000

coocooooo
SSSSSS3S3S
NnSSndS3San
N =8OS = DO
AN N0 O O 0 0
SRS ES B RS SRS
TOTAL

297500

301000
314000
316000
337500
566000
581000
601000
636000
717500

Coiits de déplacement par voyage

Source : Enquéte de terrain, avril 2023
Figure 7. Variation des cofits de transport par type de moyen de transport

ASSOLEFACK Chatelin et al.

213


https://grece-tchad.com/

Revue Infernationale GRECE, Voll, N°3
ISSN 3079-4463, ¢ ISSN 3079-4471 e/ /grece~tchad.com

Ce graphique montre les variations des dépenses par moyen de transport apres
I’évaluation de toutes les charges routieres pour un voyage. Ainsi, selon les
enquétes, les couts moyens de dépense des camions varient entre 566000F et
717500F en fonction des charges. Les dépenses totales des camionnettes varient
de 256000F a 337500F en raison des quantités transportées et la réduction des
charges routicres. En ce qui concerne les pick-up, la situation est similaire a celle
des camionnettes, donc les couts par voyage varient entre 200 000F et 250000.
Les motos et les vélos constituent les maillons donc les cotts de déplacement
relativement bas, car oscillant entre 13000f et 36000f pour la moto,7000 et 10500
pour le vélo. I’analyse du mode d’obtention des engins par les transporteurs
permettent de comprendre les influences au niveau des couts de transports.

3. Discussion

Les résultats de cette étude montrent que la filicre bois-énergie de Maroua reste
fortement dominée par des moyens de transport légers et informels, notamment
les motos (42 %) et les vélos (28 %), ce qui rejoint les observations de Schure et
al. (2019, p. 30) et Eba’a Atyi et a/. (2016, p. 54) sur la prédominance des circuits
non formalisés dans le Grand Nord. L’éloignement des zones
d’approvisionnement, situées entre 30 et 120 km, confirme la pression croissante
sur les ressources et concorde avec les analyses de Schure et a/. (2021, p. 5) et Sola
et al. (2022, p. 35) qui associent 'augmentation des cotts a la dégradation des
routes et a l’extension des bassins de prélevement. Les motivations des
transporteurs — consignes des autorités foresticres, accessibilité et prix d’achat —
refletent l'influence du cadre institutionnel, en cohérence avec CIFOR-ICRAF
(2023, p. 15) et Kodji et al. (2021, p. 3899) qui soulignent le réle des foréts
communautaires dans la régulation. Les écarts importants entre les couts des
camions (566 000 a 717 500 F/voyage) et ceux des motos ou vélos s’expliquent
par la multiplicité des charges routieres et des taxes informelles, ce que les travaux
de Sola (2020, p. 12) et Mfokeu et al. (2023, p. 1753) avaient déja relevé pour les
filieres énergétiques en contexte rural. Enfin, la complexité et ’hétérogénéité des
circuits logistiques observées a Maroua corroborent les préoccupations de la
Banque mondiale (2021, p. 22) concernant la nécessité de formaliser les chaines
de valeur pour réduire les couts, améliorer la tracabilité et assurer un
approvisionnement durable en bois-énergie.

Conclusion

Cette étude a permis d’analyser en profondeur les cotts liés au transport et a
I'approvisionnement du bois-énergie vers la ville de Maroua, révélant une filiere
marquée par une forte informalité, une diversité des moyens de transport et un
¢loignement croissant des bassins de production. Les résultats montrent que les
motos et les vélos demeurent les principaux vecteurs de distribution, en raison de
leur accessibilité et de leurs faibles couts, tandis que les camions, camionnettes et
pick-up supportent les charges les plus lourdes, liées au carburant, aux taxes
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formelles et aux prélevements informels rencontrés le long des axes
d’approvisionnement. Les zones de collecte situées entre 30 et 120 km illustrent
la pression accrue sur les ressources foresticres locales et I'expansion des
périmetres de coupe, entralnant une augmentation significative des cotts
logistiques. Cette situation rend la filiere vulnérable aux fluctuations des prix du
carburant, a la dégradation des infrastructures routicres et a l'absence de
dispositifs de controle adaptés pour les nombreux transporteurs informels. Les
données soulignent également le role central des foréts communautaires dans la
régulation de I'acces aux ressources, renfor¢ant 'importance d’une gouvernance
locale efficace pour limiter la surexploitation. Face a ces constats, il apparait
essentiel de renforcer la formalisation des acteurs, de rationaliser les charges
routieres, d’améliorer I’état des routes rurales et de promouvoir des solutions
énergétiques alternatives telles que le charbon écologique afin de réduire la
pression sur les foréts. Une coopération accrue entre les services forestiers, les
collectivités locales, les transporteurs et les communautés rurales serait
déterminante pour assurer un approvisionnement durable, compétitif et sécurisé
en bois-énergie pour la ville de Maroua.
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