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«ll n’y a pas d’avenir dans ce métier.»
Etre chauffeur de VTC en Afrique

par temps de pandémie
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Résumé. Si les plateformes ont donné du travail a beaucoup d’Africains, les em-
plois créés sont de mauvaise qualité, comme la pandémie l'a bien montré. Dans
ce contexte, les auteurs examinent la situation particuliére des chauffeurs VIC en
Afrique en s’appuyant sur des entretiens approfondis, réalisés au Kenya, et sur les
méthodes de Uethnographie virtuelle. Ils montrent que ces travailleurs ont recours
a un «régime de débrouille», associant résilience, réajustement et résistance. Pour
améliorer les conditions de travail et lutter contre la précarité dans le secteur, il
faut a la fois que les pouvoirs publics instaurent des cadres réglementaires et que
les travailleurs se mobilisent collectivement.

Mots-clés: économie a la tache, plateformes de travail numérique, chauffeurs
de VTC, Uber, COVID-19, travailleurs informels, Afrique.

1. Introduction

Avant le confinement, je travaillais essentiellement comme chauffeur Uber parce
que je voulais gagner de quoi créer une activité a coté. Et puis, la pandémie est
arrivée. Tous mes projets sont tombés a l'eau. Cest trés dangereux. On transporte
beaucoup de passagers. On manipule beaucoup d’argent liquide, si bien qu’on peut
facilement attraper le virus. Je vis avec ma mere, ma sceur et mon frére. Je ne veux
pas risquer d’étre contaminé et de leur transmettre le virus. Donc, dernierement,
je travaille moins (Njenga, mai 2020).

On a beau étre connecté toute la journée a l'application, il n’y a pas moyen de dé-
crocher une course. Avant, j’en faisais 14 ou 15 par jour. En ce moment, j’en suis
a 3 (Okumu, mai 2020).
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Ces deux témoignages ont été recueillis aupres de chauffeurs de VTC de Nairobi,
au Kenya, au début de la pandémie de COVID-19, en 2020. Ils montrent bien la
vulnérabilité des travailleurs des plateformes, qui occupent un emploi précaire
et ont du mal & assurer leur subsistance. Partout dans le monde, du Caire au
Cap, et de Seattle a Delhi, des plateformes telles qu’Uber et Bolt mettent en re-
lation des conducteurs et des passagers. Cest ce qu'on appelle communément
les services de voitures de transport avec chauffeur (VTC) en ligne. Ces services
ont fait leur apparition en Afrique & la faveur de I’essor de I'’économie des pla-
teformes (Anwar, Otieno et Stein, 2022) et peuvent jouer un role favorable du
point de vue du développement.

En Afrique, on estime que 85,8 pour cent de la population active occupe un
emploi informel, soit davantage que dans toutes les autres régions du monde
(OIT, 2019). Les travailleurs informels (récupérateurs de déchets, travailleurs do-
mestiques, artisans et vendeurs ambulants par exemple) exercaient déja dans
des conditions précaires avant la pandémie (travail sous-payé ou non rémunéré,
absence de protection sociale, lacunes en matiére de sécurité et santé au tra-
vail) (Webster, Joynt et Sefalafala, 2016). La pandémie n’a fait qu’aggraver leur
situation (Otieno, Stein et Anwar, 2021; Anwar, Otieno et Stein, 2022; OIT, 2020).
Beaucoup de ces travailleurs vivent d'un revenu journalier et leur activité ne se
préte pas au télétravail. Ils ont donc été placés devant un choix impossible — ne
pas manger a leur faim ou risquer la contamination —, comme il ressort des ex-
traits d’entretiens que nous reproduisons ci-dessus. Des mesures d’urgence ont
été mises en place dans plusieurs pays d’Afrique en vue de compenser la perte
de moyens de subsistance induite par la pandémie?, mais de nombreuses caté-
gories de travailleurs n’ont pas pu en bénéficier (les migrants, les réfugiés et les
chauffeurs de VTC, notamment). Ces travailleurs ont eu recours a diverses stra-
tégies originales pour limiter leurs pertes de revenus. Nous nous intéressons
dans cette étude aux services de VIC au Kenya, I'un des principaux marchés
d’Afrique par le nombre de chauffeurs en activité. Nous examinons les effets
du confinement sur les revenus des chauffeurs et les stratégies déployées par
ces derniers pour s’en sortir.

Nous faisons valoir dans cet article que I'’économie des plateformes offre
certes des possibilités de travail rémunéré a une partie de la main-d’ceuvre
africaine, mais que les emplois qu’elle crée sont de mauvaise qualité, du fait
que le travail est précaire et traité comme une marchandise?.. Nous mon-
trons que les conditions de travail des chauffeurs n’ont fait qu’empirer avec la
pandémie®. Nous examinons aussi briévement le régime de «débrouille» mis
au point par les chauffeurs, terme par lequel nous rendons 'anglais hustling,

1 Le Fonds monétaire international a établi un inventaire des mesures prises par les gouver-
nements pour limiter les répercussions humaines et économiques de la pandémie de COVID-19.
Voir a l'adresse https://www.imf.org/en/Topics/imf-and-covid19/Policy-Responses-to-COVID-19.

2 On retrouve ce constat dans un certain nombre d’autres études, qui portent sur différentes
parties du monde (voir par exemple OIT, 2021a; Huws et al., 2017; Anwar et Graham, 2022).

3 Les observations dont nous rendons compte ici sont le résultat d’un projet de recherche fi-
nancé par la British Academy (dossier n° SRG20\200635) et I'Université d’Edimbourg. Cet article se
fonde sur des données recueillies précédemment dans le cadre de ce projet et analysées dans Otieno,
Stein et Anwar (2021) et Anwar, Otieno et Stein (2022).
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d’abord utilisé dans les milieux de la Silicon Valley pour désigner un engagement
démesuré pour son travail, mais qui sert maintenant a décrire la situation des
travailleurs des plateformes, contraints de multiplier les taches et les missions
et de cumuler les activités pour s’assurer un revenu suffisant (Ens et Marton,
2021; Ravenelle, 2019). Nous montrons cependant que la débrouille, par les pra-
tiques de résilience, de réajustement et de résistance originales qu’elle mobilise,
témoigne également de la capacité d’action, ou agentivité, des chauffeurs. Pour
lutter contre la précarité dans ’économie a la tache en Afrique, nous affirmons
en conclusion qu’il est urgent que les responsables publics définissent des cadres
réglementaires adaptés et que, en parallele, les travailleurs de '’économie des
plateformes se mobilisent collectivement. Nous nous appuyons dans cet article
sur un travail de terrain mené a Nairobi, au Kenya, entre avril 2020 et février
2021, et combinant des entretiens approfondis et des observations en ligne.

2. L'économie a la tache, la culture de la débrouille
et le paradoxe du développement

Le terme de plateforme numérique recouvre de multiples formes d’activités
économiques, allant de ’extraction de données — Google et Facebook sont consi-
dérés comme des plateformes de données (Srnicek, 2018) — & 'emploi — Uber et
Upwork sont considérés comme des plateformes de travail numérique (Anwar
et Graham, 2022; Graham et Anwar, 2018a et 2018b)*. Les activités rendues pos-
sibles par les plateformes de travail numérique (que nous désignerons par la
suite sous le terme de «plateformes») constituent ce qu’on appelle I'<économie a
la tache» (gig economy). Elles peuvent étre divisées en deux catégories: le «tra-
vail en ligne» et «le travail hors ligne», ou «travail sur site» (Anwar et Graham,
2022; Graham et Anwar, 2018a et 2018b). On entend par travail en ligne une ac-
tivité exigeant un niveau élevé de compétences numériques que le travailleur
peut réaliser indépendamment de ’endroit ou il se trouve a condition de dispo-
ser d’outils informatiques (ordinateur et connexion Internet). Citons parmi ces
activités la transcription d’enregistrements, la traduction, le balisage d’images,
le référencement naturel (SEO) et la conception de logiciels. Le travail hors ligne
recouvre des taches qui n’exigent pas de compétences numériques, mais qui sont
accomplies par I'intermédiaire d’outils numériques dans un lieu donné. Cest le
cas, par exemple, des soins a la personne, de la livraison de repas et du trans-
port de passagers, services ou la mise en relation entre le prestataire et le client
se fait via une plateforme.

On considere que les plateformes se prétent particulierement a des régimes
de «débrouille» selon la définition donnée plus haut (Ens et Marton, 2021). Des
travaux montrent que les travailleurs de '’économie a la tache multiplient les
missions sur les plateformes pour améliorer leur revenu (Anwar et Graham,
2022; Ravenelle, 2019). Ce régime de débrouille est présenté sous un jour posi-
tif: il permet par exemple d’«étre son propre patron» (pour une critique de ce
concept, voir Ravenelle, 2019). I’économie des plateformes créant des possibilités

4 Dextraction de données fait aussi partie de lactivité des plateformes de travail numérique
(van Doorn et Badger, 2020).
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de revenus et des modalités de travail flexibles, il n’est pas étonnant que ses
atouts soient souvent mis en avant (Uber, 2020b; Upwork, 2015; Kuek et al,
2015; Kagondu, 2014).

Pour d’autres auteurs, ces pratiques sont le fait de travailleurs précaires et
sans visibilité (Honwana, 2012; Vigh, 2006). Dans son article ou elle décrit les
expériences des jeunes des bidonvilles de Nairobi, Thieme (2018, p. 531) voit ce
cumul d’activités comme «une somme de combats, de négociations et de pra-
tiques opportunistes qui doivent permettre de survivre au quotidien en I'absence
d’un soutien institutionnel formel». Pour Thieme, c’est une facon de surmon-
ter I'insécurité et les incertitudes économiques qui s’observent partout dans le
monde. Autrement dit, le cumul d’activités est aussi une facon d’augmenter ses
gains a court terme, pour assurer sa survie quotidienne, s’en sortir et faire man-
ger sa famille, notamment dans les milieux les plus défavorisés.

Le régime de débrouille constitue le quotidien des travailleurs de '’économie
des plateformes, comme I'ont montré de nombreuses études portant sur des pays
arevenu élevé (voir Cant, 2019, pour le Royaume-Uni; Ravenelle, 2019, et Rosen-
blat, 2018, pour les Etats-Unis; Goods, Veen et Barratt, 2019, pour ’Australie), sur
des pays a revenu faible ou intermédiaire (voir Amorim et Moda, 2020, pour le
Brésil; Samuel, 2020, pour I'Inde) ou plus globales (OIT, 2021a; Berg et al., 2019;
Rani et Furrer, 2021).

Il y a plusieurs explications a cela. Les travailleurs des plateformes étant
payés a la tache, ils sont constamment a la recherche de nouvelles missions a
effectuer (Anwar et Graham, 2022). En ce sens, '’économie a la tdche n’a rien
d’un phénomene nouveau. Elle existe depuis des siecles, notamment en Afrique.
Les musiciens, les cordonniers, les artisans et les vendeurs ambulants sont eux
aussi généralement rémunérés a la prestation ou a la piece. C’est une réalité
quotidienne pour les plus de 60 pour cent de travailleurs dans le monde qui oc-
cupent un emploi informel et qui, de ce fait, patissent de mauvaises conditions
de travail et sont privés du socle de droits qui les protégent (OIT, 2019). Cela dit,
I’économie des plateformes, ou le travail repose sur une intermédiation numé-
rique, est un cas unique dans la mesure ou elle se situe a cheval entre le formel
et I'informel (Anwar, Otieno et Stein, 2022)°.

Les plateformes encadrent parfois la relation avec le prestataire (Pollio,
2019). Dans le cas des services de VTC, les conducteurs doivent effectuer un cer-
tain nombre de démarches pour pouvoir se créer un compte sur application
(par exemple télécharger leur permis de conduire et une piece d’identité, et se
doter d’'un véhicule). Certains pays, dont le Kenya, ont instauré une taxe sur les
services numériques dont doivent s’acquitter les chauffeurs (Odhiambo, 2021).
Par ailleurs, les chauffeurs sont liés aux plateformes par des contrats de presta-
tion de service qui formalisent la relation. Les plateformes les considerent donc
comme des travailleurs indépendants et non pas comme des salariés. De ce fait,

5 Nous savons que les travailleurs informels sont le plus souvent privés de protection du re-
venu, de pensions de retraite et d’assurance-maladie (OIT, 2019). Cela dit, les frontieres entre emploi
formel et emploi informel ne sont pas toujours bien délimitées et les conditions de travail peuvent
étre précaires, y compris dans I’économie formelle (Meagher, 2018; Chen et Carré, 2020).
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les travailleurs exercent un emploi informel et patissent de mauvaises condi-
tions de travail (OIT, 2021a).

De surcroit, et c’est la un autre aspect important du travail via des applica-
tions telles qu’Uber, l'architecture de la plateforme (le systéme de notation, la
surveillance algorithmique, lattribution des taches et le controle des prix par
exemple) détermine les conditions d’exécution de l'activité, ce qui limite en fin
de compte I'agentivité des travailleurs (Vallas et Schor, 2020). Si les plateformes
cédent le contrdle de certains aspects du processus de travail (par exemple en
permettant aux chauffeurs de se connecter ou de se déconnecter de la plate-
forme), on constate que les algorithmes de tarification et d’attribution des trajets
ainsi que le systeme de notation ont pour effet d’accroitre I'intensité du travail, les
horaires et I'isolement des travailleurs (Anwar et Graham, 2021; Gandini, 2019)¢.

De nombreux observateurs parviennent a des conclusions paradoxales, en
soulignant que I’économie des plateformes fait augmenter les formes atypiques
d’emploi dans les pays a revenu élevé (voir par exemple Huws et al., 2017), mais
qu’elle ouvre des possibilités et contribue a faire reculer la pauvreté dans les
pays a revenu faible ou intermédiaire, notamment en Afrique (Banque mon-
diale, 2016). Les derniéres études en date sur ’économie des plateformes en
Afrique tendent toutefois & prouver le contraire. Par exemple, dans leur étude
multipays et pluriannuelle, Anwar et Graham (2021) montrent que ’économie
des plateformes est la derniére manifestation en date de la mondialisation néoli-
bérale et que la «liberté» et la «flexibilité» qu’elles promettent se traduisent pour
les travailleurs africains par de la «précarité» et de la «vulnérabilité». D’autres
travaux indiquent néanmoins que les travailleurs développent et exercent leur
agentivité, ce qui prouve les limites de la gestion algorithmique des plateformes
(Woodcock, 2021; Anwar et Graham, 2020). Dans cet article, nous apportons
notre contribution a ces débats sur les plateformes de travail et le développe-
ment en nous intéressant aux services de VIC, 'une des possibilités de travail
rémunéré qui se développe le plus en Afrique, et en mettant en lumiére les stra-
tégies de débrouille adoptées pour tenir pendant la pandémie.

2.1. Les plateformes de VTC en Afrique

On estime a 81 le nombre de plateformes de VTC qui opérent en Afrique’. Selon
des chiffres de 2018, 216 000 personnes exercent comme chauffeurs rien que dans
7 pays du continent (insight2impact, 2018). Plusieurs plateformes ont été créées
localement (citons Oga Taxi au Nigéria, Little Cab et Hava au Kenya et Hailer en
Afrique du Sud), mais les plateformes internationales comme Uber et Bolt do-
minent le marché africain. Uber est actuellement implanté dans 24 villes de 9 pays
d’Afrique?, et Bolt dans 64 villes. Au Kenya, Uber revendique quelque 5 000 chauf-
feurs actifs (Macharia, 2017). Le nombre réel de personnes travaillant pour des

6 Les plateformes ont la possibilité de bloquer les comptes des chauffeurs.

7 Voir a Padresse https://cenfri.org/wp-content/uploads/Africas-digital-platforms-trends-report.pdf.

8 La plateforme Uber, lancée en 2010, est aujourd’hui implantée dans 69 pays (Uber, 2020a).
Elle emploie 26 900 salariés et fait travailler 5 millions de chauffeurs, qu'elle considere pour la

plupart comme des travailleurs indépendants ou des «chauffeurs partenaires». Ces chauffeurs sont
soit propriétaires, soit locataires (avec option d’achat ou pas) de leur véhicule (Uber, 2020a et 2020c).
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plateformes de VTC est sans doute plus élevé. Dans la plupart des pays africains,
rares sont les chauffeurs qui disposent de leur propre voiture. Le plus souvent,
ils en louent une ou empruntent celle de quelqu’un d’autre. Les détenteurs d’un
véhicule peuvent pour leur part le proposer a la location sur les plateformes.

L’essor des plateformes de VTC en Afrique est un phénomene intéressant a
plusieurs égards. La trés grande majorité des travailleurs du continent occupent
un emploi informel, malgré les conditions de travail précaires (OIT, 2019). Au
Kenya, les créations d’emplois dans le secteur formel ont ralenti ces derniéres
années et plus de 83,8 pour cent de la main-d’ceuvre travaillent dans le secteur
informel (Kenya National Bureau of Statistics, 2019). Les services de VTC (comme
de nombreuses autres activités de '’économie des plateformes) apparaissent donc
en Afrique comme une solution pour sortir du chomage et de I’emploi informel
(Kuek et al., 2015; Kagondu, 2014).

Pour Adam Grunewald, cofondateur de la plateforme kenyane de services
aux particuliers Lynk, «les possibilités de travail régulier et les mécanismes de
gestion et de soutien centralisés qu’offrent les plateformes sont particulierement
prometteuses en Afrique ou elles constituent un levier de formalisation de I'em-
ploi» (Grunewald, 2019). Les transports publics étant quasiment inexistants dans
les villes africaines, les moyens de transport informels y jouent un role vital. Au
Kenya, les matatus (minibus) et les boda-bodas (moto-taxis) sont des modes de
déplacement prisés par une population urbaine en pleine expansion. Des ser-
vices de VTC sont venus compléter l'offre de transports urbains au Kenya comme
dans d’autres pays du continent (Giddy, 2019). Les pouvoirs publics ont souvent
accueilli favorablement la prolifération des plateformes de VIC, y voyant une
solution aux problémes de transport dans les grandes métropoles (Muriuki, 2020;
Intelligent Transport, 2018).

Les services de VTC procurent aussi un revenu a une partie de la main-
d’ceuvre. Les travaux menés sur les plateformes de VTC en Afrique montrent tou-
tefois que la qualité des emplois dans ce secteur laisse a désirer. Dans leur étude
sur les chauffeurs Uber en Afrique du Sud, Carmody et Fortuin (2019, p. 197) ob-
servent ainsi que les travailleurs ont rarement la maitrise de leur rémunération
ou de leurs horaires de travail, et qu’ils sont le plus souvent privés de protec-
tion sociale. Dans une autre étude menée aupres de chauffeurs Uber au Nigéria,
Meagher (2018, p. 11) conclut que les plateformes créent moins d’emplois de
qualité que ce qu’elles affirment et qu’elles n’améliorent qu’a la marge l'offre de
transports urbains. En clair, I’essor de I’économie des plateformes risque d’ac-
croitre encore davantage la précarité sur les marchés du travail en Afrique, ce
qui, par temps de pandémie, est pour le moins préoccupant.

La pandémie de COVID-19 a eu des répercussions sur les moyens de sub-
sistance de millions de personnes dans le monde, notamment dans les régions
les plus pauvres (voir, par exemple, Kesar et al,, 2021; Chen, 2020). Selon les es-
timations du Bureau international du Travail (OIT, 2020), prés de 1,6 milliard
de travailleurs (de 'économie informelle essentiellement) ont subi des pertes
de revenus, et bon nombre d’entre eux risquent de basculer dans la pauvreté
dans les années a venir (OIT, 2021b). Une étude montre par exemple que les
commercantes transfrontaliéres en Afrique de ’Est ont vu leurs ventes s’effondrer
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et leurs revenus fondre pendant la pandémie (TradeMark East Africa, 2021). De
méme, le COVID-19 a mis en péril la vie et les moyens de subsistance des chauf-
feurs de VTC, dont l'activité ne se préte évidemment pas au télétravail et qui n’ont
souvent pas bénéficié des mesures de protection sociale d’urgence (OIT, 2021a;
Otieno, Stein et Anwar, 2021; Anwar, Otieno et Stein, 2022). Dans cet article, nous
enrichissons la littérature récente sur le sujet en apportant une perspective afri-
caine au débat et en présentant une premiére analyse empirique de I'impact de
la pandémie sur les travailleurs des plateformes et sur les stratégies de survie
que ceux-ci ont mises en place pendant cette période.

3. Méthodologie

Nous utilisons dans notre étude une approche a méthodes mixtes combinant
des entretiens approfondis et les techniques de la «netnographie», ou ethnogra-
phie en ligne. Nous avons réalisé deux vagues d’entretiens avec des chauffeurs
de VTC a Nairobi, au Kenya. La premiére série s’est déroulée entre avril et juin
2020 et la deuxiéme en janvier et février 2021. Les 32 chauffeurs de notre échan-
tillon travaillaient pour plusieurs plateformes, principalement Uber, mais aussi
Bolt et des applications locales telles que Little Cab et Hava®. Ils vivaient tous a
Nairobi mais étaient pour la plupart des migrants originaires de comtés ruraux
tels que Siaya, Nakuru et Nyeri. Nous avons conduit en tout 42 entretiens d’'une
durée comprise entre vingt-cing et cent vingt-trois minutes.

Les entretiens de la premiére vague ont été réalisés par téléphone en raison
du confinement en vigueur a Nairobi. L’enquéte téléphonique est une méthode
de recherche éprouvée qui présente des avantages (souplesse et accessibilité
au terrain) mais a aussi ses limites (mauvaise qualité du son et impossibilité de
percevoir les nuances, les gestes ou les émotions) (Block et Erskine, 2012). La
deuxieme série d’entretiens a pu étre menée en face-a-face, puisque les mesures
de confinement avaient été levées et que les autorités kenyanes autorisaient les
activités en présentiel a condition de prendre un certain nombre de précau-
tions. Le protocole sanitaire a donc été strictement respecté lors des entretiens:
masque de rigueur pour 'enquéteur et les personnes interrogées, distanciation
physique, désinfection réguliére des mains et du matériel d’enregistrement,
tenue des entretiens dans des espaces ventilés.

Nous avons élaboré un guide d’entretien évolutif répertoriant les principaux
thémes a aborder avec les participants: habitudes de travail, équilibre entre vie
professionnelle et vie privée, impact de la pandémie sur les moyens de subsis-
tance, opinion sur les plateformes et les mesures de soutien des pouvoirs publics,
mobilisation des chauffeurs, stratégies de survie mises en place et usage des ou-
tils de communication numériques (WhatsApp et Facebook notamment). L'idée
était d’engager une conversation animée et de susciter des questions de la part
des interviewés. Avec certains répondants, I'entretien s’est déroulé en plusieurs
étapes, en raison de contraintes de temps essentiellement. La deuxieme vague

9 Les plateformes ne fonctionnent pas toutes sur le méme modele. 1l serait dés lors intéres-
sant de comparer le ressenti des chauffeurs selon qu’ils travaillent pour une plateforme locale ou
internationale.
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d’entretiens nous a permis d’aborder des éléments nouveaux (par exemple 'al-
legement du couvre-feu et les nouvelles régles introduites par les plateformes).
Afin de fluidifier le processus, nous avons été en permanence en contact avec les
chauffeurs sur WhatsApp. Nous échangions régulierement et ils nous tenaient
au courant des changements survenus dans leur vie professionnelle et dans leur
vie privée. Cela nous a permis d’avoir une bonne vision d’ensemble des effets
de la pandémie sur les chauffeurs.

En complément des entretiens, nous avons eu recours a la toute nouvelle
méthode de la netnographie, qui consiste & prendre les communications numé-
riques comme objets d’étude ethnographique (Shankar, 2018). En l'occurrence,
nous avons collecté les échanges des travailleurs sur les messageries et les ré-
seaux sociaux. Comme plusieurs études l'ont mis en évidence, les travailleurs
des plateformes utilisent beaucoup les outils de communication numérique pour
rompre leur isolement et rendre leurs conditions de travail plus vivables (Anwar
et Graham, 2020; Gray et Suri, 2019). Les chauffeurs de VTC, par exemple, dis-
cutent régulierement entre eux sur WhatsApp (Anwar, Otieno et Stein, 2022).
En Afrique, les groupes WhatsApp de chauffeurs se comptent par centaines. Il
nous a toutefois été difficile de nous introduire dans les groupes utilisés par les
chauffeurs de Nairobi. Au cours des entretiens, nous avons donc demandé aux
participants de nous parler de leur utilisation de WhatsApp et de 'importance
que revét cette application de messagerie dans leur vie professionnelle. Nous
avons ensuite approfondi notre enquéte en analysant les échanges entre chauf-
feurs dans les groupes Facebook afin d’en comprendre la teneur.

Il existe sans doute au Kenya plusieurs dizaines de groupes Facebook de
chauffeurs. Nous avons demandé a adhérer a deux de ceux qui comptent le
plus de membres. Cette démarche posait un probleme éthique dans la mesure
ou il est impossible de recueillir le consentement de chacun des membres dans
un groupe fermé qui en compte des milliers. Il aurait été préférable d’obte-
nir ce consentement en négociant et en échangeant continuellement avec les
membres du groupe, en étant transparents sur notre projet et en garantissant
Panonymisation des contributions, comme le préconisent Barbosa et Milan
(2019). Dans les faits, cela aurait impliqué de publier réguliérement des mes-
sages dans le groupe pour réitérer notre engagement a respecter la confiden-
tialité. Les administrateurs des groupes étaient au courant de I'étude que nous
menions et ils ont publié un message pour expliquer notre démarche. Par la
suite, nous avons publié des messages a intervalles réguliers dans ces groupes
pour informer les membres de l'objet de I’étude et du processus de collecte
des données.

Nous avons collecté manuellement les publications Facebook en janvier et
février 2021. Ces messages étaient extraits quotidiennement et exportés dans
un fichier Excel. Tous les éléments permettant d’identifier les personnes tels
que le nom et le prénom ont été supprimés afin de rendre les données parfai-
tement anonymes avant leur codage. Au total, nous avons collecté 1797 mes-
sages. Nous avons procédé a un codage ouvert des messages afin de dégager une
série de thémes qui étaient apparus dans les conversations, puis nous les avons
regroupés pour faire apparaitre les principaux sujets de conversation entre les
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chauffeurs. Pour des raisons de confidentialité, les propos tenus sur Facebook
ne sont pas cités dans cet article. Tous les chauffeurs sont désignés sous un pseu-
donyme afin de préserver leur anonymat.

4. Moyens de subsistance et dynamique de genre

Les services de VTC offrent un revenu d’appoint a bon nombre de travailleurs
au chémage ou exercant une activité jua kali’®. D’apres une enquéte menée
par le Bureau international du Travail (BIT) dans onze pays (OIT, 2021a), plus
de 40 pour cent des chauffeurs interrogés disaient exercer cette activité faute
d’avoir trouvé un autre emploi ou afin de compléter leurs revenus. Ils étaient
plus de 60 pour cent dans ce cas au Kenya et 45 pour cent au Ghana. Le gain
horaire des chauffeurs de VTC est pourtant extrémement faible (ibid.) et parfois
méme inférieur a celui des chauffeurs de taxi, comme l’ont souligné plusieurs
des répondants*.

Mais une dynamique de genre est également a I'ceuvre dans le secteur
(Anwar, 2022). Les chauffeurs de VTC sont trés majoritairement des hommes
(OIT, 2021a). Au Kenya, les femmes ne constituent que 5 pour cent des effec-
tifs, soit plus qu’en Inde, au Ghana ou au Maroc, mais moins qu’en Indonésie
et au Chili (ibid.). A Nairobi deux plateformes sont exclusivement destinées aux
femmes, An Nisa Taxi et DaDa Ride'?. Nous avons pu interroger huit chauffeurs
femmes et avons constaté que leur vécu est assez différent de celui de leurs ho-
mologues masculins.

La majorité des femmes que nous avons interrogées ont indiqué tirer des
plateformes I'essentiel de leurs revenus, alors que les hommes exercaient pour
la plupart une autre activité ou avaient un emploi stable a coté. Achieng a com-
mencé a travailler pour Uber en 2016 parce qu’elle n’avait pas de revenu régulier
et avait besoin de gagner de quoi nourrir ses trois enfants qu’elle éleve seule. La
plateforme est a présent sa principale source de revenus (Achieng, janvier 2021).
Plusieurs des chauffeurs femmes ont dit compléter leurs revenus par d’autres
formes d’activités entrepreneuriales comme la restauration, la vente ambulante,
le travail dans des magasins de proximité ou les visites guidées.

Les femmes chauffeurs sont souvent confrontées a d’autres types de difficul-
tés. Elles sont par exemple particulierement exposées au risque de car-jacking.
«Les courses de nuit sont dangereuses autant pour nous que pour nos clients.
Certains hommes hésitent & prendre le soir un véhicule conduit par une femme
parce qu’ils craignent d’étre attaqués par des pirates de la route», nous a expliqué

10 Jua kali, littéralement «soleil implacable» en swabhili, est I'expression employée au Kenya
pour désigner les microentrepreneurs, petits commercants, réparateurs et artisans qui, en 'absence
de locaux, exercent leur activité en plein air. Le terme en est venu a désigner '’économie informelle
dans son ensemble (Kinyanjui, 2014).

11 Selon l'enquéte du BIT, les chauffeurs de VIC ont un gain horaire légérement supérieur a
celui des chauffeurs de taxi.

12 On trouve ailleurs dans le monde des plateformes de VTC réservées aux femmes ou qui
mettent exclusivement en relation des conductrices et des clientes. Cest le cas de Local (Afrique
du Sud), Shebah (Australie), Fyonka (Egypte), Chariot for Women et GoSafr (Etats-Unis) et Taxshe
(Inde). Dans certains pays, notamment ’Arabie saoudite et le Brésil, Uber a créé une fonctionnalité
qui permet aux conductrices d’indiquer qu’elles souhaitent de préférence transporter des femmes.
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I'une de nos répondantes, une trentenaire mere de deux enfants qui travaille
dans le secteur depuis 2017 (Janerose, janvier 2021). Les femmes chauffeurs se
heurtent également aux préjugés sexistes des passagers. Comme 'ont indiqué la
plupart des interviewées, les clients restent convaincus que les hommes sont meil-
leurs conducteurs et annulent parfois leur course quand ils voient qu’on leur a
affecté une femme comme chauffeur. A en croire I'une des répondantes, ce com-
portement est le plus souvent le fait des clientes (Ciku, février 2021).

Si les services de VTC offrent des possibilités de revenus a la main-d’ceuvre
kenyane, ils ne permettent pas forcément de gagner correctement sa vie. En
2016, Uber était la seule application de VTC au Kenya. A 'époque, ses chauffeurs
touchaient environ 65 shillings kenyans, soit 0,45 dollar des Etats-Unis (dollar
dans la suite du texte) au kilometre, et 5 shillings kenyans, soit 0,05 dollar, a la
minute d’attente. I’arrivée de nombreux nouveaux acteurs sur le marché (Bolt,
Little Cab, PTG, inDriver, Hava, Safeways et Maramoja) a intensifié la concur-
rence. Les plateformes se sont livrées a une guerre des prix bénéfique pour les
usagers, qui ont vu baisser le tarif des courses, mais néfaste pour la rémunéra-
tion des chauffeurs. ’'une de nos répondantes, qui éléve seule ses deux enfants,
indique qu’elle travaille occasionnellement pour des plateformes de VTC depuis
2017. Elle est diplomée en marketing et avait commencé une formation en as-
surances qu’elle a dt abandonner pour des raisons financiéres. Elle évoque les
changements survenus dans le secteur: «En 2017, ca rapportait bien [...] puis,
en 2019, le nombre de VIC a beaucoup augmenté [...] et de nombreuses appli-
cations se sont implantées au Kenya et ont recruté massivement des chauffeurs.
Les plateformes ont alors décidé de casser les prix» (Wambui, janvier 2021). Un
autre répondant, qui travaille dans le secteur depuis trois ans, est du méme
avis: il y a «trop de plateformes et trop de chauffeurs», estime-t-il, ce qui crée
une concurrence malsaine. «Comme le secteur n’est pas réglementé, les plate-
formes décident toujours unilatéralement des tarifs» (Kioko, janvier 2021). Les
plateformes ont baissé leurs tarifs mais pas les commissions qu’elles prélevent
aux chauffeurs et qui oscillent toujours entre 20 et 25 pour cent. En mars 2021,
aTheure ou nous rédigions cet article, les chauffeurs Uber de Nairobi touchaient
22 shillings kenyans (0,20 dollar) au kilomeétre et 4 shillings kenyans (0,03 dol-
lar) a la minute d’attente. D’apres 'enquéte du BIT (OIT, 2021a), le gain horaire
moyen des chauffeurs kenyans s’élevait a 2 dollars (moins qu’au Ghana et au
Maroc), soit légérement plus que le salaire minimum national en vigueur pour
les chauffeurs de taxi. Mais, au vu des longues heures passées au volant et de
I'intensité du travail (ibid.), 'activité de chauffeur n’est pas si rémunératrice que
cela au Kenya, sans compter qu’avec la pandémie les travailleurs du secteur ont
été privés d’'une partie de leurs revenus.

5. Les risques induits par la pandémie

5.1. Insécurité du revenu

Le gouvernement kenyan a instauré le premier confinement national le 25 mars
2020. Seuls les services essentiels (par exemple les services de santé, les phar-
macies, les marchés alimentaires et les transports publics) ont été autorisés a
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fonctionner normalement, mais avec des horaires restreints'®. Les chauffeurs de
VTC ont pu continuer a travailler pendant le confinement mais ont recu peu de
demandes de courses. La restriction des déplacements, la suspension des vols
intérieurs et internationaux, ’'annulation des cérémonies religieuses et des évé-
nements publics et le couvre-feu imposé en soirée les ont privés de leur clien-
téle habituelle.

Plusieurs études ont fait état d'une diminution du nombre de courses pen-
dant la pandémie en Afrique du Sud (OIT, 2021a; Anwar, Otieno et Stein, 2022;
Otieno, Stein et Anwar, 2021). C’était aussi un sujet de préoccupation pour les
chauffeurs que nous avons interviewés a Nairobi. Les conducteurs de notre
échantillon effectuaient en moyenne 80 trajets par semaine avant la pandémie.
Ce chiffre est tombé a 15 pendant le confinement. I’'une de nos répondantes,
une femme agée d’une trentaine d’années qui travaille comme conductrice pour
les plateformes depuis 2019, indique ne pas avoir recu plus d’une demande
de course par jour entre avril et juin 2020, et méme ne pas avoir travaillé du
tout certains jours (Ciku, février 2021). Les chauffeurs ont accusé de ce fait une
forte baisse de leurs revenus, variable selon leur mode de collaboration avec
les plateformes.

5.2. Chauffeurs locataires et chauffeurs propriétaires

On distingue sur les plateformes de VTC les chauffeurs qui sont propriétaires
de leur véhicule et ceux qui les louent. Pour ouvrir un compte chauffeur sur
les plateformes, il faut étre propriétaire de sa voiture. Au Kenya, la plupart des
chauffeurs louent leur voiture a ces propriétaires moyennant un montant heb-
domadaire ou mensuel. Pour les chauffeurs de notre échantillon, le montant de
la location s’élevait en moyenne a quelque 9 000 shillings kenyans (82 dollars)
par semaine.

Les chauffeurs locataires de leur véhicule semblent avoir davantage souffert
de la pandémie que les propriétaires. En effet, pendant le confinement, une par-
tie des propriétaires ont perdu 'emploi qu’ils occupaient dans un autre secteur
et se sont mis eux-mémes a exercer comme chauffeurs. IIs ont donc cessé de
proposer leur véhicule a la location, privant ainsi les conducteurs locataires de
leur outil de travail. I’'une de nos répondantes nous explique ainsi qu’elle louait
son véhicule depuis 2019 au tarif de 1000 shillings kenyans (9,10 dollars) par
jour: «Autour du mois de mai 2020, mon loueur a perdu son emploi régulier. Il
a donc décidé de reprendre son véhicule. Je me suis retrouvée sans voiture, si
bien que je n’ai rien gagné jusqu’en janvier 2021, date a laquelle j’ai trouvé un
nouveau véhicule a louer» (Achieng, janvier 2021). D’autres propriétaires ont
arrété la location parce que les chauffeurs n’étaient plus en mesure de payer le
loyer hebdomadaire. Karis, 37 ans, titulaire d’un dipléme universitaire, marié et
pere des trois enfants, est chauffeur Uber depuis 2019: «Un mois apres le début
du COVID-19, je n’ai plus eu les moyens de payer la location. Je ne gagnais pas
assez. Il fallait bien que je garde de quoi acheter du carburant et de quoi manger.

13 Une partie des restrictions ont été levées le 7 juillet 2020. Les établissements scolaires ont
pu rouvrir progressivement a partir de septembre 2020.
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On a une famille a nourrir, d’autres obligations, mais le propriétaire réclame
son du. Alors, il m’a retiré la voiture» (Karis, janvier 2021). Un autre chauffeur,
qui gagnait 15000 & 18 000 shillings kenyans (141 a 167 dollars) par semaine et
payait 10 000 shillings kenyans (94 dollars) de frais de location hebdomadaires
avant la pandémie, est & peine parvenu a engranger 1000 shillings kenyans
(9 dollars) par jour pendant le confinement. La plupart des autres conducteurs
interviewés ont vécu la méme situation: «Nous ne gagnons plus autant qu’avant
la pandémie», résume ainsi un chauffeur de 39 ans, pére de trois enfants, qui
exerce depuis 2018 (Mwangi, janvier 2021).

La pandémie et les mesures prises pour enrayer la propagation du virus ont
beaucoup pénalisé les chauffeurs qui avaient contracté des crédits auto aupres
des banques. Uber et d’autres grandes plateformes ont noué des partenariats
avec des organismes de crédit afin de permettre aux chauffeurs de financer
Pachat d’une voiture (Uber, sans date; Finextra, 2016). Les chauffeurs ont pu
accéder a un véhicule grace a ces offres de crédits auto, mais beaucoup se re-
trouvent dans l'incapacité de payer leurs mensualités (Dubal, 2019; Sperber,
2020), d’autant que la concurrence accrue entre plateformes et entre chauffeurs
a fait baisser leurs revenus (Sperber, 2020). Déja en 2018, des chauffeurs de Nai-
robi s’étaient fait saisir leur voiture (Muchira, 2019). Pendant la pandémie, des
chauffeurs qui étaient en train d’acheter leur véhicule a crédit ont accumulé les
impayés et craint de devoir restituer leur véhicule.

Gladys, qui éleve seule son enfant et a ses parents agés a charge, est dans
ce cas. Lorsqu’elle a pris du retard dans le remboursement de son crédit, la
banque a augmenté les montants des mensualités'4. Elle a multiplié les petits
boulots (dans l'agriculture et le tourisme) pour pouvoir rembourser son crédit:
«J’ai plusieurs mensualités de retard et cela devient trés lourd pour moi. J’ai
peur que la banque saisisse ma voiture si je ne paie pas dans les temps» (Gla-
dys, janvier 2021).

5.3. Risque de contamination

A la chute des revenus sont venus s’ajouter les risques sanitaires. De par la na-
ture méme de leur activité, qui implique des contacts réguliers avec la clientéle,
les chauffeurs ont été en premiere ligne pendant la pandémie et plus exposés au
risque de contracter le COVID-19 que les personnes qui pouvaient télétravailler
(Otieno, Stein et Anwar, 2021; Anwar, Otieno et Stein, 2022)%>. Au Royaume-Uni,
plusieurs chauffeurs Uber sont décédés des suites du COVID-19 (Booth, 2020).
Parmi les conducteurs interviewés, un certain nombre ont dit connaitre des col-
legues qui avaient été contaminés au volant et étre inquiets pour leur santé et

14 Le gouvernement kenyan a demandé aux banques de restructurer leurs préts et de prolon-
ger les échéanciers de paiement (Central Bank of Kenya, 2020a). Selon la banque centrale du Kenya
(Central Bank of Kenya, 2020b), a fin décembre 2020, le montant des préts restructurés s’élevait a
1630 milliards de shillings kenyans (15,28 milliards de dollars), soit 54,3 pour cent du total du por-
tefeuille de préts des banques.

15 Les travailleurs informels dont l'activité ne peut s’exercer a distance (vendeurs ambulants,
récupérateurs de déchets, travailleurs domestiques, chauffeurs de taxi, etc.) ont été eux aussi for-
tement exposés au risque de contamination.
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celle de leur famille. L’'un d’entre eux indique a ce sujet: «On est obligé de faire
attention. On ne sait pas si le passager qu’on transporte est malade ou non. Du
coup, la plupart du temps, on a peur de contracter le virus et de le transmettre
a ses enfants» (Mwangi, janvier 2021). Si certains chauffeurs ont préféré ne pas
travailler pendant cette période, d’autres, comme cette répondante, qui est seule
a subvenir aux besoins de sa famille et qui tire I'essentiel de ses revenus des
plateformes, n’ont pas eu le choix: «Moi aussi j’avais peur du Covid. Alors je suis
restée deux mois enfermée a la maison. Puis j’ai compris que ¢a allait durer et
qu’il fallait bien que je travaille» (Susan, février 2021). Plusieurs chauffeurs se
sont plaints également que certains clients ne respectaient pas les régles sani-
taires et ont regretté que les plateformes ne les aient pas soutenus davantage
(Otieno, Stein et Anwar, 2021).

5.4. Mécontentement a I'égard des plateformes

Les plateformes, comme la plupart des entreprises, ont fermé leurs bureaux et
demandé a leurs salariés du service support de travailler de chez eux, ce qui a
rendu encore plus difficile la communication avec les chauffeurs. Nos répon-
dants se sont sentis abandonnés par les plateformes. IIs s’attendaient a ce qu’elles
baissent leurs commissions, ce qu’elles n’ont pas fait. Kimathi, 32 ans, marié et
pere de deux enfants, a débuté comme chauffeur apres avoir perdu 'emploi
d’administrateur systémes qu’il occupait dans une entreprise: «Nous avons eu
beau supplier [les plateformes] de ramener la commission a 10 ou 5 pour cent
[...], elles ont fait la sourde oreille. Elles ont laissé tomber les chauffeurs (Kimathi,
janvier 2021).

Les chauffeurs en veulent aussi & Uber d’avoir supprimé certaines des
primes destinées a les fidéliser. Avant la pandémie, la plateforme prenait une
commission de 25 pour cent sur les 15 premiers trajets de la semaine puis de
3 pour cent sur les courses suivantes (cela nous a été confirmé par deux répon-
dants). Les chauffeurs nous ont dit qu’Uber avait modifié sa politique de commis-
sions dégressives et qu’elle prélevait désormais 25 pour cent sur tous trajets. Cet
autre chauffeur confirme ce changement de politique: «La commission dégres-
sive, ca existait avant la pandémie. C’était treés avantageux pour nous: j’essayais
autant que possible de faire 10 courses le lundi et les 5 autres le mardi. Le reste
de la semaine, tous les trajets étaient a moins de 3 pour cent. Mais maintenant
c’est 25 pour cent quel que soit le nombre de courses qu’on effectue» (Kimani,
janvier 2021). Ce type de comportement prédateur est bien résumé par un chauf-
feur: «Les plateformes fonctionnent comme des courtiers [...]. Cest nous qui
sommes propriétaires des voitures et ils nous prennent 25 pour cent sur notre
argent durement gagné» (Karis, janvier 2021). Carmody et Fortuin (2019) parlent
a propos du modele économique des plateformes de VIC d’accumulation «vir-
turéelle» («les entreprises accumulent grace a Internet la valeur tirée de pro-
cessus de travail qui se déroulent dans le monde “réel”»). Il est a noter que les
plateformes de VTC ne possédent pas de flottes automobiles grace auxquelles
elles pourraient accumuler de la valeur économique?.

16 Cest vrai aussi d’autres plateformes telles qu’Airbnb, qui ne posséde pas d’hotels.
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Nous avons demandé aux chauffeurs s’ils se voyaient un avenir dans le sec-
teur. Plusieurs répondants n’étaient pas sirs de pouvoir gagner assez. Wafula,
qui travaille depuis 2018 pour les plateformes Uber, Bolt, Little Cab et Maramoja,
a trés bien résumé la détresse de ses collegues: «On ne peut pas s’en sortir. I n’y
a pas d’avenir dans ce métier. Ce boulot ne convient qu’a des gens qui n’ont pas
trop de responsabilités familiales, des célibataires par exemple. Mais, quand a
une famille, ce n’est plus la solution. Beaucoup songent a arréter et a se trouver
un emploi stable» (Wafula, février 2021).

6. Débrouille et agentivité

Les chauffeurs de Nairobi ont beau étre inquiets pour leur avenir et mécontents,
ils ont mis en place des stratégies de débrouille pour assurer leur survie quo-
tidienne. Un courant de la géographie du travail fait valoir de longue date que
les travailleurs contribuent par leurs pratiques & modeler et remodeler le pay-
sage économique, au méme titre que le capital (Herod, 1997 et 2001). En d’autres
termes, les travailleurs ont la capacité d’influer sur leurs conditions de travail.
Plusieurs chercheurs ont étudié comment, en Afrique, les travailleurs les plus
vulnérables, notamment dans '’économie informelle, s’en sortent au quotidien en
recourant a une panoplie de stratégies qui mettent en valeur leur agentivité (voir
par exemple Cooper, 1987; Callebert, 2012; Kinyanjui, 2014). Dans les travaux de
Cooper (1987) sur le port de Mombasa, au Kenya, les dockers disaient beaucoup
compter sur '’économie rurale, la famille élargie, les liens villageois et commu-
nautaires. De méme, dans I'étude de Callebert (2012), les dockers de Durban, en
Afrique du Sud, chapardent souvent de la marchandise, qu’ils échangent ou re-
vendent, pour compléter leur salaire et remédier a leur insécurité économique.
A bien des égards, on peut considérer que ces dockers africains mettent sur pied
un régime de débrouille pour s’en sortir. Plusieurs travaux sur I’économie a la
tache en Afrique montrent aussi comment les travailleurs tentent de résister
aux plateformes. Dans ces travaux, 'agentivité des travailleurs est appréhendée
sous 'angle des pratiques quotidiennes de résilience, de réajustement (rework-
ing) et de résistance qu’ils mettent en place non seulement pour échapper au
controle exercé par les plateformes sur le processus de travail, mais aussi pour
sortir de la précarité et assurer leur survie (Anwar et Graham, 2020). Nous nous
appuyons sur ces travaux pour décrire les stratégies de débrouille déployées par
les chauffeurs de VTC de Nairobi pour amortir 'impact de la pandémie sur leur
santé et leurs moyens de subsistance, stratégies qui témoignent de I'agentivité
des travailleurs des plateformes face a 'adversité, et qui consistent non seule-
ment a multiplier les activités, mais aussi a s’appuyer sur des réseaux de solida-
rité dans le monde réel et, de plus en plus, dans les espaces numériques (ibid.).

6.1. Résilience: réseaux de relations et outils
de communication numériques
Nous savons que les travailleurs informels doivent diversifier leurs sources de

revenus pour gagner leur vie, le salaire ne suffisant pas toujours a assurer leur
subsistance. Dans ses travaux précurseurs sur les ménages pauvres d’Accra, au
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Ghana, Keith Hart (1973) observe qu’ils tirent souvent leurs moyens de subsis-
tance de multiples activités (vente ambulante, jardinage, jeux d’argent, vol ou
corruption politique) qui leur rapportent des gains généralement modestes (voir
aussi Callebert, 2017). C’est grace a ces pratiques que les travailleurs informels
parviennent a s’en sortir quand un événement ou un choc comme la pandémie
de Covid-19 met en péril leurs moyens de subsistance.

Les chauffeurs que nous avons interviewés avaient élaboré des stratégies
ingénieuses dans lesprit du jua kali. Afin de diversifier leurs sources de re-
venus pendant la pandémie, ils s’étaient lancés dans la vente ambulante ou
dans d’autres formes d’entrepreneuriat informel. Une conductrice passionnée
de cuisine s’était mise a proposer des services de restauration, notamment le
week-end. D’autres s’étaient inscrits sur des plateformes de travail en ligne (pour
accomplir des taches de marketing ou faire de I'enseignement a distance) ou
vendaient des denrées alimentaires: «Comme il n’y avait pas de demandes de
courses, certains chauffeurs allaient a la campagne acheter des 1égumes qu’ils
revendaient a Nairobi directement dans leur voiture, transformant leur VTC en
épicerie ambulante» (Irungu, janvier 2021). De fait, pendant la pandémie, on a
vu fleurir dans beaucoup de quartiers résidentiels de Nairobi des marchés in-
formels de bord de route ou les gens vendaient toutes sortes de marchandises,
notamment des produits alimentaires, des articles ménagers et des vétements
(Odenyo, 2020).

Les chauffeurs nous ont aussi dit s’étre beaucoup appuyés sur leurs réseaux
familiaux et communautaires. L'entraide a pris souvent la forme de tontines?,
appelées stokvels en Afrique du Sud ou chamas au Kenya (Chidziwisano, Wyche
et Kisyula, 2020). Pendant le confinement, les conducteurs se sont aussi entrai-
dés pour se procurer des produits alimentaires, des médicaments et un acces
a Internet.

En plus des réseaux de proximité, les chauffeurs se sont beaucoup appuyés
sur les outils de communication numériques (principalement WhatsApp et
Facebook). On a pu constater que les applications de messagerie et les réseaux
sociaux contribuent a l'agentivité des travailleurs des plateformes (Anwar et
Graham, 2020). Ces derniers échangent régulierement par messages, au télé-
phone ou en visio avec leurs amis et leurs collegues pour briser I'isolement et
la solitude et rendre plus vivables leurs conditions de travail (ibid.). Les chauf-
feurs de VTC créent souvent des groupes, sur Facebook par exemple, pour com-
muniquer entre eux. Nous avons donc étudié deux de ces groupes Facebook afin
de mieux cerner leurs pratiques quotidiennes de résilience et de réajustement.

On peut considérer I'usage que les chauffeurs font de Facebook comme une
forme de «résilience», c’est-a-dire une facon de gérer les situations auxquelles
ils sont confrontés au quotidien. Dans notre étude, nous avons constaté que les
chauffeurs s’inscrivaient dans des groupes Facebook avant tout pour trouver du
travail, une voiture de location ou un chauffeur a qui louer leur véhicule person-
nel (voir tableau 1). Dans leurs messages, beaucoup demandaient des conseils,

17 Dans ces systémes de crédit informels, des personnes se regroupent et versent réguliére-
ment une somme d’argent a un fonds commun, dans lequel elles peuvent puiser a tour de role.
Voir https://nasasa.co.za/about-stokvels/ et https://myc4.wordpress.com/2012/08/06/the-chama-way/.
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par exemple sur les axes et les carrefours a éviter pour prendre en charge des
clients, sur les zones ou s’applique la tarification dynamique et sur la facon de
gérer les clients agressifs. D’autres sollicitaient de I'aide parce que leur voiture
était tombée en panne. Nous avons demandé aux répondants de nous expliquer
la place qu’occupent ces groupes, sur WhatsApp notamment, dans leur vie et
leur activité professionnelle. L'un de nos répondants, qui travaille pour des pla-
teformes depuis 2016, nous a répondu ce qui suit:
Ces groupes en ligne sont une sorte de réseau communautaire pour les conduc-
teurs. Nous passons la journée au volant et c’est a peine si nous avons l'occasion
de parler avec nos collégues. La police nous harcele et nous inflige des amendes,
les clients sont souvent malpolis et puis les applis [Uber et Bolt] essaient de nous
entuber. Alors, dans nos groupes Facebook ou WhatsApp, on se raconte nos pro-
blémes. En cas de pépin, quel qu’il soit, il y a toujours des gens préts a vous aider.
Nous nous échangeons des informations sur I’état du trafic, les pannes, et nous
organisons des rencontres entre chauffeurs (Patrick, juin 2020).

6.2. Réajustement et résistance

Certains chauffeurs avaient repéré les jours de la semaine ou la demande est
la plus forte et travaillaient essentiellement ces jours-1a, ce qui leur permettait
d’économiser du carburant. D’autres s’étaient constitué une bonne clientéle dans
leur secteur, ou avaient des clients fideles, si bien qu’ils avaient un nombre de
courses assuré. Un ancien chauffeur de taxi, qui travaille pour plusieurs pla-
teformes depuis 2018, a ainsi plusieurs clients réguliers qui I'appellent direc-
tement sans passer par les plateformes (Daniel, janvier 2021). Les interfaces
destinées aux chauffeurs sont congues de sorte que les plateformes controlent
la répartition du travail (Woodcock, 2021). Les chauffeurs doivent se connec-
ter a lapplication (Uber ou Bolt par exemple) pour obtenir des demandes de
courses, et les plateformes prélevent une commission sur chaque trajet. Les
conducteurs tentent donc de contourner cet obstacle en court-circuitant 'appli-
cation. Ces clients ont été une planche de salut pour beaucoup de chauffeurs
pendant la pandémie.

Les chauffeurs de Nairobi emploient ’expression go Karura'® (que I'on pour-
rait traduire par «prendre le maquis») quand ils prennent des clients en direct,
une pratique habituelle pour ne pas avoir a payer de commission a la plate-
forme, comme nous l’ont signalé plusieurs chauffeurs: «Le client commande une
course et, dés qu’il monte a bord, on lui demande s’il est d’accord de “prendre
le maquis”. §’il dit oui, on annule la course et on le conduit & destination sans
Pappli, comme ¢a, on n’a pas de commission a payer sur ce trajet» (David, fé-
vrier 2021). Presque tous les chauffeurs que nous avons interrogés ont dit ef-
fectuer des courses hors application chaque fois qu’ils le pouvaient. A en croire
toutefois une conductrice, les hommes le font davantage que les femmes parce
qu’ils craignent moins de se faire agresser (Mueni, janvier 2021). La pratique
du go Karura est une stratégie de réajustement employée par les chauffeurs

18 1expression se réfere a la forét de Karura, dans le nord de Nairobi, qui a joué un rdle dans
la révolte des Mau Mau au Kenya dans les années 1950. Les rebelles Mau Mau s’y étaient souvent
repliés pour lancer des actions de guérilla contre 'administration coloniale britannique (Elkins,
2005).
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pour contourner le contrdle strict des plateformes sur le travail et les proces-
sus de travail®.

Se déconnecter de l'application est aussi un moyen de mobilisation collective
pour réclamer une hausse des tarifs et une baisse des commissions prélevées
par les plateformes (Sperber, 2020; voir aussi Iazzolino, 2021)®. En aott 2016, a
Nairobi, un groupe de chauffeurs Uber a décidé de se mettre en gréve pour pro-
tester contre la baisse du tarif au kilometre de 60 a 35 shillings kenyans?'. De-
puis, les chauffeurs kenyans ont organisé a plusieurs reprises des mouvements
de greve et des manifestations (Wahito, 2017; Reuters, 2018; Nyawira et Chebet,
2019; Prinsloo, Alake et Genga, 2021b). Ces actions ont produit des résultats tan-
gibles, quoique modestes. Ainsi, aprés une gréve de neuf jours en juillet 2018, les
chauffeurs kenyans ont obtenu d’Uber et de Taxify (rebaptisé Bolt en 2019) une
légere augmentation des tarifs (Dahir, 2018)%*2. Des mouvements similaires ont eu
lieu ailleurs en Afrique, notamment au Nigéria (Agunbiade, 2016) et en Afrique
du Sud (Business Insider South Africa, 2020; voir aussi OIT, 2021a). L’émergence
de ces mouvements incite les chauffeurs africains a s’organiser pour refuser les
conditions de travail précaires qui sont les leurs sur les plateformes.

7. Conclusions: s'organiser contre les plateformes

Sil’économie des plateformes offre indéniablement des possibilités de travail ré-
munéré a beaucoup d’Africains qui en manquent cruellement, la qualité de ces
emplois laisse a désirer (Anwar et Graham, 2022; Anwar, Otieno et Stein, 2022).
Comme nous 'avons évoqué plus haut, le travail a la tche que proposent des
plateformes de VTC telles qu’Uber et Bolt contribue a précariser encore plus les
emplois sur le continent africain, contrairement au discours de bon nombre
d’acteurs du secteur et d’organisations internationales de développement. Une
grande partie des travailleurs africains ne bénéficient pas d’une protection so-
ciale suffisante pour affronter des chocs externes tels que le COVID-19. De ce
fait, la pandémie a exacerbé leur vulnérabilité et leur précarité. Mais elle a aussi
fait la preuve de leur débrouillardise et de leur agentivité. Les travailleurs ont
inventé des stratégies de survie face a des plateformes qui leur imposent les
conditions de I'’échange et controlent le processus de travail afin de limiter leur
agentivité dans certains domaines (par exemple la détermination de la rémuné-
ration et du temps de travail). Ces pratiques s’articulent autour des notions de
résilience, de réajustement et de résistance. Les chauffeurs de VTC ont constitué
des réseaux de proximité et sur Internet pour limiter leur perte de revenus et
pouvoir se procurer des produits alimentaires et de premiére nécessité pendant
la pandémie. En d’autres termes, si la pandémie a mis en péril ces travailleurs

19 Uber bloque les chauffeurs qui annulent plus d’un certain nombre de courses par jour.
Parallélement, les frais d’annulation facturés aux clients sont modiques.

20 Le producteur radio indépendant Benjamen Walker en parle dans un des épisodes de sa
série de podcasts «Theory of Everything». Voir https://theoryofeverythingpodcast.com/2019/10/
going-karura/.

21 Uber a relevé ses tarifs en 2017 (Reuters, 2018).
22 plusieurs plateformes ont & nouveau baissé leurs tarifs depuis.
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précaires, elle les a aussi rapprochés et incités a s’entraider. La solidarité entre
chauffeurs ne suffira toutefois pas a elle seule a faire reculer la précarité. Les
pouvoirs publics doivent prendre les mesures réglementaires nécessaires pour
assurer aux travailleurs des conditions de travail décentes, responsabiliser les
plateformes et garantir le droit de négociation collective.

Les plateformes ont réussi jusqu’a présent a contourner la législation du
travail en se présentant comme des intermédiaires technologiques et en consi-
dérant leurs travailleurs comme des prestataires indépendants. Ce modele
économique a déja été contesté a plusieurs reprises devant des tribunaux na-
tionaux. En 2021, par exemple, la Cour supréme du Royaume-Uni a donné tort
a Uber et requalifié les chauffeurs comme salariés. Les gouvernements ont donc
la possibilité de limiter les atteintes au droit du travail et de contraindre I’éco-
nomie des plateformes a offrir des conditions de travail décentes. Les respon-
sables publics en Afrique doivent intégrer les travailleurs des plateformes a leur
réflexion sur la réglementation des nouvelles formes de travail. Les chauffeurs
en Afrique doivent de leur coté s’organiser collectivement pour faire entendre
leurs revendications.

Nous savons bien les obstacles auxquels se heurte I’action collective des tra-
vailleurs des plateformes. Néanmoins, de nouvelles formes de solidarité voient
le jour (Cant, 2019). Comme nous I'avons montré plus haut, les chauffeurs ké-
nyans ont créé des réseaux de solidarité grace aux outils de communication
numériques et ont organisé des gréves pour protester contre les plateformes.
Les syndicats traditionnels doivent préter une attention particuliere aux mu-
tations du monde du travail et tenir compte des modes de communication et
de mobilisation des travailleurs des plateformes. Au Kenya, un réseau social
comme Facebook est un excellent outil pour fédérer les travailleurs (Schradie,
2015). A Theure ol les actions de protestation contre les plateformes de VTC se
multiplient dans le monde, il est possible de batir des réponses sociopolitiques
globales a l'exploitation systémique inhérente a '’économie mondialisée. Cer-
taines initiatives ont été couronnées de succes dans les pays a revenu élevé. Au
Royaume-Uni, par exemple, des chauffeurs sont parvenus a créer un nouveau
syndicat, ’App Drivers and Couriers Union (Radulovic-Viswanatha, 2020). Les ini-
tiatives de ce genre ont été rares en Afrique, malgré l’activisme des chauffeurs
dans plusieurs pays dont le Kenya, le Nigéria et ’Afrique du Sud (Prinsloo, Alake
et Genga, 2021a). I serait de ce fait intéressant de creuser les recherches sur la
représentation des travailleurs des plateformes en Afrique, en étudiant le role
des collectifs auto-organisés et en analysant les facteurs qui favorisent ou qui
freinent la mobilisation collective et la syndicalisation.
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