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INTRODUCTION GENERALE

Dans le champ de la géographie actuelle des transgtapproche spatiale est
privilégiée dins I’étude des systemes de transports et des mobilités. Il existe un rapport
dialectique entre transports et aménagement du territoire (Kaufmann2@0a} avec des
interactions réelles entre réseaux de transports et territoires.

A TDéchelle urbaine, les transports constituent des leviers fondamentaux dans
I’aménagement et la structuration spatiale a travers le drainage des flux et les connexions
entre les différentes réalités sociales.

Mais, lorsque le bati précede les réseaux de transport ‘aveanisation périphérique
fulgurante, ce qui est souvent courant dans les villes africaines, les lieux gertréstations,
arréts, petite gare routiére, etetyle sociabilités arrivent en situation de rattrapage sur le front
urbain. Des tétes de ligne de stations de transport, des patigssrgutieres « improvisées »
et des arréts émergent en peériphérie urbaine.

Plus précisément, dans les périphéries des villes secondairgalaéses marquées par
une urbanisation spectaculair&rtivée des TC est une aubaine pour les populations qui y
résident. Ces types de transport constitués de cars, taxis, caleckeasp,Riclandos» se
sont imposés en réussissant a conquérir des parts de marchés consigéodibhat de la
crise de I’offre accentuée par 1’urbanisation. Ils sont ainsi devenus le fer de lance du systéme
de transport collectif grice aux dessertes des lieux d’activités et des quartiers jusquela
marginalisés par les réseaux de transports classiques.

S’il nous parait intéressant de fchir sur I’influence mutuelle entre transport et
espace, dans un premier temsis nous attélerons a examiner 1’essor démographique et
spatial et leurs impactsians [’organisation des villes. L’urbanisation explosive et
I’emballement des mécanismes de production urbaine ont des effets trés marqués dans les
périphéries urbaines ¢loignées ou 1’accessibilité est délicate pour les TC motorisés de grande

capacité¢ de charge. Et cela pose la question de I’adaptation de 1’organisation urbaine aux

! KAUFMANN, Vincent, et al. Coordonner transports et urbaniem Lausanne, Presses polytechniques
universitaires romandes, 2003, 236 p.
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pratiques de mobilité et aux transports dans des villes de plussepgycentriques avec des
acteurs polytopiques.

Dans un second temps, nous passerons en revue le role des transportsogilides m
dans les mutations urbaines aux différentes échelles spatiotempad¥ellssanalyserons le
réle des transports dits « informels » dans la desserte des secteurs différenciés : les
grandes artéres ont tendance a s’urbaniser de maniere continue, alors que dans les extensions
périphériques ollurbanisation est désordonnée ou a faible densité, la qualité de desserte est
souvent médiocrd.’impact des transports sur I’urbanisation y parait plus faible.

En dernier lieu, nous étwgbns les jeux d’acteurs trés complexes et les stratégies
d’adaptation élaborées par les acteurs de transport. L’Etat et les collectivités locales essaient
d’apporter des réponses face aux dysfonctionnements crées par les opérateurs de transport
dans le secteur a travers des réformes intentionnelles, de nouvglEserdtations et la
modernisation du secteur (renouvellement du parc de transport, formation désurpéta

transport, mécanismes de financement des transports urbains, etc.).
Problématique

La question du rapport entre transpoes fabrigue de la ville constitue an
problématique tres actuelle. Ces deux facteurs entretiennent des rapaledsqdes, des
dynamiques!’interaction et d’influence mutuelle.

Les transports constituent-ils des instruments privilégiés de proddetidimbitat, des
lieux d’activités et de sociabilités dans les villes secondaires de Touba, Thiés et Saint Louis?
Leslieux d’activités et de sociabilités tels que les marchés, les rues comrtesgdres gares
routieres, qui émergent un peu partout dans la ville, sont-ilslégiaux TG Les acteurs de
ces types de transport utilisant des véhicules trés vetustiessZ8ans) contribuils a créer
des dysfonctionnements du systéme de transport et des mutations dwecadrgdllution et

engorgements) ?



Hypotheéses

Notre raisonnement s’appuie sur trois principales hypothéses :

*LesTC desservanies grandes arteres densément habitées et les zones accessibles joue

un role capital dans le développement urbain.

* Le bati structure ’espace dans les quartiers périphériques éloignésditcupation
« spontanée qui se sont développésin des nceuds et des voies de circulation. Il se

développe alors des mobilités de proximité plus adaptées a ces espaces.

* Le service de transport est produit en dehors des regles établies. La dérégjmmaiunta
systeme de transport est poussée a son paroxgseessitant 1’intervention de pouvoirs

public pour mettre en place des formes de régulation.

Cadre conceptuel

Dans le cadre de notre méthodologigneus mobiliserons des concepts tres ésari
mais qui sont articulés les uns avec les autres et ferons wussiat des lieux de la
connaissance scientifique sur le sujet déterminé (urbanisatidgnamique des transports
informels dans les villes secondaires sénégalaises de Touba, efhisint Louis). La
thématique de cette thése vgue 1’on essaie de voir aussi dans quelle mesure il est possible
d’actualiser, de critiquer et d’errichir quelques concepts clés notamment ceux de « ville », de
« mobilités» et d’«informel » dans le secteuesitransportsL’objectif est de mettre en place

une nouvelle grille de lecture.



« ville »

Définir la ville n’est pas chose aisée, c’est un concept complexe et tres délicat
appréhenderC’est cette difficulté qui pousse Jacqueline Beaujeu-Garnier (1998)révéler
son impuissance a définir cette notionlawille, je sais ce que’est tant qu’'on ne me
demande pas de la définir

Ce concept se décline en fonction des réalités sociales du moment |elggaigraphe
allemand Walter Christaller & Michel Lussault, en passant pdrMarx. Historiguemental
théorie de «la lutte des classes» de Karl Marx (1867) et celldiedesentraux» de Walter
Christaller (1933) sont les fondements de la localisation et de I’analyse des activités et des
phénomenes sociaux, notamment en ville. Les théories sur les questioestradité pour
I’'un et de la ségrégation social@our 1’autre sont trés répandues lors de la révolution
industrielle et du capitalisme triomphant. Ils demeurent des quastinents contemporains
fondamentaux.

Mais, le concept de « ville » va connaitre rapidement des glisges&mantiques. Dés
les années 1@, la ville est analysée comme un systéme complexe, un lieu d’interaction
sociale avec des modéles et des paradigmes trés variés. RouBBriy(1967): «la ville
est comme un systéeme a l'intérieur d'un systeme de vie». C’est un systeme global et
interdépendant dans lequdhque changement produira des transformations a 1’intérieur du
systéme. Pour Chalas (200lle est évolutive, et sa forme se transforme daiesmps et
dans I’espace. Mieux, pour Jacques Lévy et Michel Lussault (2003 ville est la premiére
phase d’organisation géographique et fonctionnelleC’est un géotype de substance sociétale
fondé sur la coprésencéa coprésence est leegroupement de maximum d’individus,
d’activités ou de firmes sur un méme espace dans lebut d’accroitre ’efficacité économique et

des interactions sociales qui doivent étre facilitées par la proxgéagraphiqueC’est le

2 BEAUJEU-GARNIER, Jacqueliné.a géographie urbaineParis, Armand Colin, & édition 1995, 349p
® BERRY, Brian.Geography of Market Centers and Retail Distributiblew Jersey, Prentice-Hall, 1967, 145p.
* CHALAS, Yves,L invention de la ville, Paris, Anthropos, 2000, 206p.
® LEVY, Jacques et LUSSAULT Michel. (dir.Dictionnaire de la Géographie et de l’espace des sociétés,
Paris, Belin, 2003, 1034 p.
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modéle de la ville des courtes distances (Huriot et Bourdeauy&ep@09j appelée la ville
compacte inspiré dumodele d’ Amsterdam » décrit par Jacques Lévy (2003). De la méme
maniére, Jean Marc Offner et Denis Pumain (1996i)itiennent aussi le modéle théorique de
la « ville compacte » qui se basent sur la nécessité de valorisatilenrapprochement entre
les services et les habitants pour favorisem meilleur acces aux lieux de travail et de
commerce> (Egal, 1999 et d’économiser de I’énergie (Pouyanne, 200%) du temps, de
I’espace et les colits de construction des réseauxoutes, d’cau, d’électricité) relativement
éleves dans la ville étalé€e modéle basé sur le rassemblement des habitants et dégscti
en un petit nombre de lieux favagisa mise en place d’une économie d’agglomération qui
confine la mobilité sur des espaces peu vastes (Michel Lussault!2@08}rmet 'usage de

la marche a pieds et des véhicules lents tels la voiture hgiplenCes auteurs semblent
avoir la nostalgi des villes d’avant la révolution industrielle dans lesquelles les citadins
s’entassaient sur des espaces restreints. Ce modéle est devenu une véritable obsession de
I’aménagement du territoire.

En revanche, avec la ville de la révolution industrielle, le « teodié Johannesburg »
caractérisée par 1’étalement urbain considérée par certains auteurs comme « une pathologie de
I’urbain » s’est imposé. Avec ce modele, ce sont les mobilités alternantes et les navettes
quotidiennes liées a la concentration des emplois dans certaines de la ville qui vont
servir a définir la ville. Ces évolutions ont poussudk les années 2000, I’INSEE a définir
autrement la ville sans se baser forcément’agglomération d’individus sur un espace c¢’est
a dire sur la ehnsit¢é de I’occupation du sol et des activités, mais en s’appuyant sur les
déplacements alternants et quotidiens pour des motifs liés alil aec un systéme de

mobilité fondé sur un réseau de transport efficace qui reconfigure les villes.

®HURIOT, kanMarie et BOURDEAU-LEPAGE, LiseEconomie des villes contemporainBsris, Economica,

2009, 57p.

"OFFNER, Jean-Marc et PUMAIN, DeniRéseaux et territoires, significations croiséBaris, I’Aube, 1996,

280p.

8 EGAL, Yves. « Morphologie urbaine et développement duréleriser la densité pour ésamiser I’énergie

et la pollution »Villes en développemenh©44, Juin 1999, p2-3.

®POUYANNE, GuillaumeForme urbaine et mobilité quotidiennessac: Université Montesquieu, Bordeaux4

2004.270p. (Th. Doctorat : Sciences économiques : Bordeaux IV : 20BQOUR, Claude. Directeur de

These).

10) USSAULT, Michel.L homme spatial : la construction sociale de I’espace humain, Paris, Seuil, 2007, 266p.
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Comme le montre Francis Beaucire (2666)n accéde de plus en plus « au dehoés »,
I’opposé de la ville médiévale limitée par des remparts, avec la diffusior’habitat, des
activités, des fonctions urbaines et des modes de vie dans |lsspBvigbaines permises par
les voies de circulation et les transports. Les entreprises, les fetrles individus peuvent
loger de plus en plus loin des centres villes autour des axes et des nceuds de transport a
condition que la qualité de desserte soit bonne pour favoriser les connexions entre les poles, et
avec les lieux d’habitation. Les facilités de mobilité offertes par le développement des réseaux
de transport et I’amélioration des connexions peuvent conduiré 1’étalement résidentiel avec
des gains de temps favorisés paugmentation de la vitesse. De toute évidence,’est la
mobilité qui reconfigure le territoire et fait la ville.

Si dans les villes des pays du northulomobile est le principal motif de diffusion
urbaine au-dela des limites urbaines héritées, emdky, dans les villes d’Afrique au sud du
Sahara, notamment Touba, Thiés et Saint Louis au Sehégdément urbain est souvent le
fait de I’explosion urbaine, ce qui crée un retard évident des TC qui arrivent bien apres le bati.
Seules les zones urbaines situées sur les axes de transport soneépgaagicé phénomene.
Les problemes de mobilité se posent de maniere criante notamnmsntedapériphéries
urbaines éloignéedu fait des contraintes relatives a 1’accessibilité spatiale et au déficit
infrastructurel.L’intégration des habitants, des activités et des territoires est partiete
perspectives de mobilités des couches démunies vivant dans cessespaains

périphériques demeurent tres limitées.
Les « mobilités »
De nos jours, les mobilités sont de plus en plus croissantes a tel enseigne qu’elles sont

devenues un enjeu majeur a tous les niveaux géographiques. Elles soittiéesnste

plusieurs types: résidentielles (changement de lieu de résidence)ssimonelles

11 BEAUCIRE, FrancisVille compacte, ville diffuseRennes, 2006, 12p. (603e conférence de I’Université de
tous les savoirs, Rennes, 6 janvier 2006, 12p.
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(changement d’emploi ou évolution dans la professignsociales(passer par exemple d’un
statut social a un autre, en sortant du carcan de la reproduction sEicids classe®t
spatiale.

Dans le cadre de cette étude, nous nous intéressons particulieremenieations de
mobilité spatiale. La mobilité spatiale dstpassage d’un lieu de coprésence a un autre pour
réaliser les interactions sociales (Wiel, 2862Plus concrétement, elle représente la totalité
des déplacements d’une unité de temps donnédans 1’objectif de réaliser un ensemble
d’activités localisées dans I’espace (Olvera Diaz, 2002¥, par le biais des modes de transports
urbains(Andan, Faivre d’Arcier et Raux, 1994y pour des motifs liés au travail, & la visite
sociale, aux achats de biead’acces aux services de base, a 1’école et aux administrations.
Dans tous les casn constate un changement de position dans 1’espace géographique aux
différentes échelles d’espace (mouvements pendulaires quotidiens, migrations entre villes et
campagnes, mouvements nationaux et transnationaux), et de temps (quugioiiemadaire,
saisonnier, pluriannuels, etc.) pour des motifs variés. Le motif du dématé’ un individu
ou d’un groupe est au cceur de I'analyse de Jean Pierre Orfeuil (2006)qui appréhende la
mobilité en rapport avec les taches quotidienges I’individu cherche a réaliser en se
déplacant. Ces mobilités sont destinées, selon Pape Sakhd {28G2})isfaire des besoins et
a acceéder aux services urbains, aux ressources économiques et aug kEmrglisées dans

des lieux distincts urbains.

Les mobilités entretiennent des interactions dynamiques avec illa ‘e
développement urbain peut conditionner les choix opérés par les usagessnes te

déplacement et demoyen de transport dans un contexte d’urbanisation périphérique et de

12 WIEL, Marc. Ville et automobileParis, Descartes & Ci€002, 140 p.

13 DIAZ OLVERA, Lourdes, PLAT, Didier, et POCHET, PascaEtalement urbain, situations de pauvreté et
acces a la ville en Afrique subsahariemn&exemple de Niamey, in BUSSIERE, Yves et MADRE, Jean-Loup
(dir.), Démographie et transportVilles du Nord et Villes du Sud, Paris, Harmattan, 2002, p147-175.

* ANDAN, Odile ; FAIVRE D'ARCIER, Brunet RAUX, Charles « Mouvements, déplacements,

transport : la mobilité quotidienne », dafiscyclopédie d'économie spatia®us la direction’dURAY (J.P.),
BAILLY (A.), DERYCKE (P.H.), HURIOT (J.M.), Paris, Ec@mica, 1994, pp. 247-253.

> ORFEUIL, Jean Pierre. « La mobilité¢ locale : toujours phis et plus vite », in. Michel BONNET,
Dominiqgue DESJEUX (dir.)L.es territoires de la mobilitéParis, PUF, 2000, p 53.

16 SAKHO, Pape, « Urbain ou développement urbain et transport ar Baka Xavier GODARD les
transports et la ville en Afrique au sud du Sahd&aris, Karthala,2002, p331-342.
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diversification des péles urbainka mise en place d’un systéme de transport est absolument
nécessaire pour ameliorer les mobilités quotidiennes et conjuresténak, qui a la fois
sépare les réalités sociales et permet, si on la maitriseapgeocher lesdites réalités au
contact les unes des autres. La distance géographique n’est pas forcément une contrainte si
elle est maitrisée par une mise en relation efficace des territoires ushaiesruchement des
réseaux de transport de qualité. Avec la vitesse, ¢’est I’espace-temps qui prime sur la distance.
Autrement dit, on considéere que la métrique de la ville est desnemi moins topographique
et de plus en plus réticulaire.

Au-dela de la dimension spatiale, les questions socioéconomiques soentsouv
occultées dand’analyse des mobilités urbaines, notamment leur role fondamental dans
I’exclusion des classes populaires. Les ressources €économiques constituent un cadre
référentiel, un indicateur pour détermiredieu d’habitation, les conditions de mobilité des
populations urbaines et le choix du mode de transport utjlisé soit motorisé ou non,
individuel ou collectif. De maniére générale, les niveaux de mohildtoriséedes couches
paupérisées sont inférieurs a celles des « classes » aisées enn@soyComme le montre
bien Amakoé Adolehoum&2005)’ & travers le cas de Conakry, les pauvres sont
proportionnellement moins nombreux dans les TC motoesée distinguent des citadins
plus favorisés par un usage plus fréquent des modes de transports colletiifimsegnéreux
notamment les véhicules hippomobiledaemarche & pieds. Lourdes Diaz Olvera (2695)
travers ses etudes sur Dakar confirme cette idée selon laqueliadiesius pauvres
éprouvent des difficultés a dégager un budget suffisant pour leurs déplacerotemisés, et
recourent fréquemment a la marche a pieds. Raison pour laquelle, lorsalistdeses
s’allongent avec 1’extension périphérique des villes, le nombre de déplacement quotidie
baisse pour les actifs pauvres qui exercent souvent des petits rfrétstaisrationde rue,

coiffure, maconnerie, le petit commerce, etc.), les ménagéres @éblegurs. La contraction

17 ADOLEHOUME, Amakoé et al. « Pauvreté et mobilité urbaineonaBry et & Douala >Programme de
politique de transport en Afriqgue subsaharienAeril 2005, Note 9, 4p.

18 DIAZ OLVERA, Lourdes PLAT, Didier et POCHET, Pascal. « Marche & pieds, mtéwet ségrégation dans
les villes d’Afrique de Iouest : le cas de Dakar », in Marie-Andrée BUISSON et Dominique WDG (Eds),
Concentration économique et ségrégation spatiBleixelles, de Boeck, coll. Economie Société Région, 2005,
p245-261.
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de leurchamp d’action limite leur acces aux ressources économiques et aux opportunités
offertes par les lieux d’activité et de service dans la ville.

Toutefois, il faut nuancer les differences de mobilité générale &dreatéegories
sociales riches et pauvres. Adolehoumé Amakoé (2005) a travers unefétatiee pour la
Banque mondiale conclut que si le niveau de revenu détermine le choix dudwode
déplacement utilisé, néanmoins tous modes confondus, les individus paevdgplacent
autant que les non-pauvres, mais ils utilisent moins les transpaidsisgs. Ils se replient su
les déplacements de proximité de moins d’une demi-heure en faisant usage de la marche a
pieds ou des modes de transports leits.deux types de transport sont d’accés relativement
aisés dans les zones périurbaines du fait de leur disponibilité fagles colts bas ou leur
gratuité, mais aussi de leur souplesse dans la desserte de voies sableuses.

Aujourd’hui parler de mobilitéc’est recourir a un concept plus englobant qui constitue
I’'un des soubassements des théories de 1’organisation de 1’espace : «1’habiter». Ce terme
n’est plus limité au fait dese loger ou de résider, il va au-dela du lieu de résidence et exprim
« [’ensemble des lieux de vie, 'ensemble des déplacements pratiqués par un individu ou un
groupe et leurs relations a l’espace géographique » (Lussault et al, 200%) Il est également
plus conforme aux aspirations des habitants qui sont devenus des acteytspiques »
qui habitent plusieurs lieux grace a leur capacité de m@Hilit coprésence n’est plus une
nécessité absolue si les mobilités permettent les connexiondemntéalités économiques et
sociales situées dans des territoires distiriCtsst la durée des déplacements entre les lieux
qui intéressent les usagers puisque de toute facon le temps gagmévesti en distance
parcourue.L’amélioration des mobilités et les nouveaux modes « d’habiter » avec des
dessertes urbaines efficaces peuvent donner lieu a une conceptionoblate gt plus
systémique de la métropole urbaine ou la proximité spatiale et topograpkigiéerminera
plus le choix du lieu de résidend&est I’espace des pratiques quotidiennes ou 1I’« espace de
vie ». On est plus, ici, comme cela a été noté plus haut, daiike ldes proximités et des

courtes distances.

19 LUSSAULT, Michel, PAQUOT, Thierry, YOUNES, Christlabiter, le propre de I’humain. Villes, territoires
et philosophiel.a Découverte, 2007, 384p.
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Les villes de Saint Louis, Thies et Touba que nous étudiddshappent pas a cette
réalité. L’urbanisation périphérique et’hllongement des distances et des temps de parcours
imposent des mobilités de plus en plus croissantes lorsque les condktidéplacement sont
réunies.

Malheureusement, les mobilités y sont rendues délicates par les probléme
d’accessibilité spatiale et d’acces aux moyens de transports motorisés pour des populations
qui cherchent a accéder aux realités économiques et sociatedaées dans ces
agglomérations urbaines. Les extensions urbaines se sont développé&tesargablement
accompagnées dans leur expansion de VRD et d’équipements structurants. Ces périphéries
urbaines a I’instar des villes d’Afrique au sud du Saharsgnt victimes d’éloignement
résidentiel par rapport aux noyaux centraux abritent 1’essentiel des équipements et des
activités économiques. La marche a pieds et les charrettegsemtaine place fondamentale
dans les mobilités dergximité a cause de 1’allongement des distances et de la médiocre

gualité de desserte.

Cependantjl n’est pas pertinent d’analyser les questions de mobilité en occultant les
opérateurs de transport qui mettent en place des moyens et desestiadégitransporter les
usagers. Ces opérateurs de transports dits « informgglieent des entreprises et adoptent des

pratiquesjue nous nous proposerons d’expliciter a la suite de cette analyse.

Les transports dits «informels>»

Pour saisir les termes de transport « informl faut d’abord commencer par définir le
concept «informel » qui est analysée par plusieurs champs discigingirgar des
organisationsLe Bureau international du travail (1974) &sine des premiéres organisations
a proposer une définition du concept. Il pointe du dbtidhcilité d’entrée, I'utilisation de
ressources locales, I’emploi d’une main d’ceuvre formée sur le tas, la petite échelle des

activités et des technologies a forte intensité de trahaiBIT privilégie les caractéristiques

15



liées aux entreprises et aux unités de productions, alord’gubropologue Keith Hart
(1973¥° s’est appuyé sur les caractéristiques liées aux types emplois et aux revenus.

Ailleurs, les économistes congoivent’kformel » comme un secteur mal organiseé,
sans comptabilité formelle, ni respect de la législation du tré&&elon Philippe Hugon,
(19967 et Kapanga Mutombo (1997%): son capital est souvent faible et les capacités de
production de ses unités limitées. Alors que Gelinas (¥¥8@ppuic sur I'aspect juridique
en considérant que les acteurs du secteur transgressent les loisitpdefitefaiblesses de
controle de I'EtatMais, tous reconnaissent 1’absence de déclaration de revenus comme cela se
fait en général dans les Etats bien organisés.

Dans le secteur des transports, les définitions et caractérisdtiaoscept « informet
sont multiples et variées, woidivergentes du fait qu’il est difficile pour les experts de classer
ce type de transport par rapport aux modeéles existants dans les pagppis/ePour Michel
Rochefort (2006} : «le transport informel est I'utilisation de véhicules de transports en
dehors de toute régle et structure issues des pouvoirs publ®sion Cervero (2008) « ce
sont de multiples formes de transport non organisées par la puissance publitgwnte
d’une initiative individuelle non controlée et surtout non sanctionnée, obéeissant alors aux lois
du marché et fonctionnant de maniere illicite avec des degrés divees;types de transport
sont aussi qualifiés de populaire, d’artisanal, de transitionnel et d’illégal.

De notre point de vue, les transports dits « informels » sont des vérdeuteensport
de divers gabarits exploités par des acteurs privés professionnels oioroeasqui
fonctionnent selon une logique de rentabilité économique sans prise en dampteeréts
des usagers et contournent souvent les regles établies par les pouviis Rars leur
mode de fonctionnement, ils engendrent des dysfonctionnements résultantatigiest
déployéespar les acteurs du transport pour faire prospérer leurs activités. C’est aussi un

secteur a la propriété tres émiettée dans lequel les marges iaéeéfibes transporteurs sont

20 HART Keith, « Informal income opportunities and urban eryplent in Ghaa », Journal of Modern African
Studies 1973 11: p61-89.

2L HUGON, Philippe Economie du tiers mondParis,’Harmattan, 1996, 112p.

ZMUTOMBO, Kapanga. Mutations économiques de I'économierimdtie, & 'économie informelle ruraléfh(
de Doctorat, 1997).

23 GELINAS, Jacquedtt si le tiers monde s’ autofinangait, Paris, Ed. Dunod, 1987, 147p.

2 ROCHEFORT, MichelLe défi urbain dans les pays du S@dris,I’Harmattan, 2000,184p.

% CERVERO, Robertinformal transport in the developing Worldnchs, Nairobi, 2000, 288p.
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souvent faibles et irréguliérekes faibles tarifs dont s’acquitte la grande masse pauvre pour
leurs déplacements, ne suffisent pas a maintenir le secteur dans de bondiéi®ns
rentabilité et de fonctionnement au moment ou les calisploitation des véhicules ont
tendance a croitre carburants, piéces de rechange, main d’ceuvre, taxes diverses, racket
policier, etc. Le matériel roulant d’occasion est le seul capable de s’adapter au faible budget

de déplacement de certaines catégories sociales habitdatrdeses urbains de plus en plus
éloignés des noyaux centraux.

Cela dit, il faut noter que le terme « informel » apparait encoreefltnies incommode
pour désigner les transports non conventionnels par opposition au systemepaet tparic
plus respectueux des réglementatiohsdoit étre relativiséLa transgression est partielle
puisque esopérateurs de transport dits « informeli&siennent une licence d’exploitation et
un agrément délivrés par les autorités publiques et payent des taxesntlirégulés et

encadrés par les pouvoirs publisg&me s’ils échappent ¢aet la a certaines régles.

au Seéneégall’offre de transports «informels est composée de cars rapides p
«Ndiaga Ndiaye», bus, minibus, taxis (clandestins, officiels et «7 places »), camions
réformés, camionnettes Pick-up, charrettes, caléches et deux roues dgungsquéles

comme Kaolack et Ziguinchor.
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PLANCHE I: LES TYPES DE TRANSPORTS DANS LES VILLES DE TOUBA, THIES ET SAINT LOUIS

Les cars rapides a Saint Louis Des camions réformés a Touba

Les minibus Tata a Touba Les cars N’Diaga N’Diaye

Ces types de transports collectifs « informelsés de 1’inventivité des
opérateurs sont apparus dans un contexte de crise du transport public et d’absence
de DI’Etat. Malgré leur vétusté et leur caractére illégal, ils sont devenus
indispensables aux mobilités des personnes dans les villes s&eEgHAYE,
D.2009)

En premier lieu, les gars rapides »sont d’anciennes fourgonnettes Renault SG2, SG3
et SG4 de couleur jaune et bleue avec 23 places assises trangfarmés artisans locaux
qui y installent fenétres, siéges, porte-bagages et marchepiesigntllapparus aux marges
des transports a Dakar dans les années 1940 coincidant avec le dévehbpheméseau
routier national. On les retrouve dans les villes de Dakar, Saint Loliacdack qui ont

bénéficié du renouvellement du parc en 1976. Alors que les ddmga Ndiaye >sont des
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fourgonnettes de marque Mercedes 506, 607, 608 de couleur blanche ou bleue transformées
radicalement avec le découpage de fenétres et 1’installation de banquettes de 32 a 42 places

par véhicule. Le néologismeNdiaga Ndiaye» est inspiré du nom du pionnier de ce type de
véhicule dans le transport de personnes, depemtiétaire a lui seul d’un parc de 300 cars.

Il a réussi a constituer un parc tres fourni depuis les années 1980-3frrggpondent aux
périodes de grave crise de la compagnie publique de transport a Dakatrata Sela dit,
Thiés est la seule ville parmi celles que nous étudionsueititc« Ndiaga Ndiaye» laissant

a la cité religieuse de ToubaslPick-up qui sont des camionnettes bachées destinées a
I’origine au transport de marchandises, et qui ont été adaptées de marsaralartu
transport collectif de personnes gracé’iastallation de deux bancs transversaux de sept
places chacun. lls servent de ce fait connecter les ma@t@ssde Touba a celui de
M’Backé d’ou leur dénomination « M’Backé -Touba.

En revanche, les taxig clandos» dont le terme est tiré du néologisme clandestin,
résultent d’un fonctionnement paralléle d’une activit¢é de transport en dehors des régles
formelles établies et du cadre de la légalité. Letandos» exploitent des services de
transport sans autorisations administratives requises ni licence oneagriaisant fi de la
réglementation en vigueur et profitant du laxisme de I’Etat et des autorités municipales.
L’absence de textes réglementaires au niveau local accentue la clandestinité de ces taxis, ce
qui rend difficile I’estimation du parc des taxis « clandos »qui sont enregistrés dans les
fichiers des services de transport comme étant des voitures pagul®s taxis collectifs
sont des véhicules de tres diverses marques (Renault, Peugeot, Hondaares signes

distinctifs, ni couleurs distinctes, ni compteurs, et ne sont équipés que de 4 a 5 places.
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PLANCHE 2: DES TAXIS « CLANDOS » EN ETAT DE DELABR EMENT

a) Les «clandos » sont de véritablegétanos» qui assurent une
grande partie du transport urbain au Sénégal. lls posent des problemes de
sécurité, de pollution et de qualité de servidaurce: FAYE. D (2009)

b) Ces véhicules de type clandestin en état de dégradation
avancée sont souventrchargés et ne font 1’objet d’aucunes garanties
de sécurité aussi bien pour les personnes et pour les Biemse:
seneweb.com (2006)
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Allleurs, les véhicules hippomobiles constitués de caleches et les chasetiesles
types de transport trés prisés dans les marchés et dans les périptidiees difficilement
accessibles. La charrette qui est un véhicule de deux roues ssradtllela base utilisée dans
les campagreepour transporter les récoltes ou les marchandises daheuesasou marchés
hebdomadaires ruraux. Il faut noter que letksges peuvent atteindre jusqu’a une vingtaine
de sacs de 100kg soit 2 & 2,5 tonfwihelm, 19975°. Elle a été transposée en milieu urbain
pour le transport de matériaux et marchandises tels la fegeproduits vivriers et les
matériaux de construction, entre marchés, poles de commerce adimsage quartier, avant
de servir au transport de personrigssqu’elle est utilisée pour le transport de personnes, elle
est aménagée de tel sorte que son attelage est a fond platieies, rce qui lui permet de
transporter une dizaine de passagers, accolés et serrés latérédsnumst aux autres, dos a
dos, laissant les jambes pengs a I’extérieur du plateau (Planche n°3). Ce mode de
transport est utilisé dans les villes sénégalaises depuiérizd@ coloniale, au cours de
laquelle, les quartiers indigeénes n’étaient pas encore desservis par le transport public.

En revanche,d « caléche » est a la base un véhicule de quatre (4) roues décotverte e
munie de siéges surélevés. Au Sénégal, il s’agit d’un véhicule de deux roues appelé «weutir

enwolof ettracté par un cheval ou un ane avec une capacité maximale qlategyés.

% WILHELM, Laurence. d.e transport et I’approvisionnement inter-marchés dans les villes de 1’Afrique »,
Revue Aliments dans les villésilletin 133, vol 2, Juillet 1997, 25p.
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PLANCHE 3 : CHARRETTES ET CALECHES DANS LES VILLES SECONDAIRES DU SENEGAL

a)Tous les grands axes routiers de la ville de Touba sont
innervés par les charrettes tres prisées par la clientele ddefaia
souplesse et ses prix abordabléAYE. D, Mai 2009).

b) A Guet N’dar dans la Langue de Barbarie, les « caléches » relient le
guai de péche au sud au marchi®#&t Toute. Elles assurent essentiellement
les mobilités des mareyeuses et des ménadgedad.D (Mars 2009).
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Au-dela des transports hippomobiles, la marche a pi&dpe une place majeure. C’est
undéplacement a pieds dans I’espace géographique en lus d’étre un exercice a portée spatiale
limitée pour la grande majorité des usagers qui n’utilisent ce moyen de déplacement que sur
guelques kilometres, mais aussi pour une durée de temps limitéeesEllres adaptée aux
mobilités de la majorité des ménages sénégalais qui ne seal@pla sur des distances
inferieures & 1km pour accéder a un service de proximité aapiadtar des 60 a 65% des
déplacements pédestres a Bamako et & Niamey. De toute facarchkera pieds représente
selon Xavier Godard (2008)50 & 80% des parts de déplacements des usagers des villes
d'Afrique Sud du Sahara.

Dans les petites et moyennes villes sénégalaises, prés duleecgadins notamment
les néo-urbains fraichement arrivés marchent en moyenne 30 minutes pidreatun
transport public (DPS, 200%)soit présde 2,5km a cause des problémes d’accessibilité
spatiale nés de 1’urbanisation périphérique et de la crise de I'offre des TC motorisés
notamment dans les quartiers périphériques nouvellement crées. En eetamshquart
(75%) des déplacements s’effectuent avec un véhicule motorisé au-dela de 3km. Cette
proportion atteint 74% a Dakar dgs’on dépasse le premier kilométre. En dega de ce seuil
d’un kilométre 80% des déplacements se font a pieds dans la capitale (Syscom, 2001)%. Le
principal enseignement a retenir est que la marche est sous-ilisies longues distances.
Autrement dit, la part de la marche a pieds baisse dans IéaEcel@pnts globaux avec
I’accroissement des distances. Cela dit, lorsqu’il s’agit de déplacements de proximité, la
mobilité pédestre augmente.

Si le recours a la marche a pieds reléve fortement des prabieaccessibilité et de
moyens économiques, en revanche dans les centres villes, il restn@&nt lié aux
engorgements gigantesques crées lpadébordement des activités commerciales sur les

trottoirs et le stationnement anarchique, notamment a proximité des gnanctss comme

%" GODARD, Xavier. « Mobilité urbaine en Afrique : quels modélesjatlles inflexions face aux défis de
I’énergie et du climat ? », Revue Global Chang@008, p109-111.

28 DIRECTION DE LA PREVISION ET DE LA STATISTIQUE 2:me Enquéte Sénégalaise Auprés des
MénagesJuillet 2004, 260p.

29 SYSCOM.Enquéte sur la mobilité, le transport et les services urbgimstsu), Dakar, (Rapport final pour le
CETUD : conseil exécutif des transports urbains de Dakaft 2001.
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Sor a Saint Louisx Ocass» a Touba ouSandaga a Dakar. Ces congestions urbaines
ralentissent la circulation automobile et incitent plus a lech&a pieds qui y est parfois plus
efficace que les transports motorisés. Il est parfois plus rapide digptacer a pied dans les

centres encombrégi’en voiture.
Présentation des villes d’étude : Touba, Thies et Saint Louis ?

Le choix d’étude des villes secondaires de Touba, Thiés et Saint Louigf’est pas fortuit,
ni dénué de sens. Ces villes secondaires cristallisent des emjbains actuels de
I’urbanisation (fonciers, politiques, économiques, infrastructurels, sociaux) dans un contexte
de tassement de l’urbanisation dakaroise. Méme si la suprématie dakaroise n’a jusqu’ici
rencontré aucun contrepoids valable dans I'armature urbaine nafighnBlew, 1992), du fait
gue les autorités coloniales avaient cibléépoque des espaces a mettre en valeur en rapport
avecles stratégies politiques, économiques ou militaires de 1’époque au détriment d’autres
espaces qui présentaient moins d’intérét. Cependant, ce déséquilibre des structures urbaines
s’est renforcé dans la période postcoloniale malgré des esquisses de décentralisation des
années 1% qui n’ont pas eu les résultats escomptés dans le rééquilibrage du réseau urbain
sénégalais.

Depuisquelques années 1’armature urbaine sénégalaise a beaucoup évolué. Des villes,
autre que la capitale, prennent de plus en plus de place et se renflorqerint de vue
démographique et économique. Touba a essayé de réequilibrer ne squaitrcedestement
le réseau urbain sénégalaid’instar de Thies, Kaolack, Mbour, Richard Toll, Ziguinchor,
Diourbelet Saint Louis.

Au-dela de I’urbanisation spectaculaire de ces dernieres décennies, les facteurs
historiques, géographiques, communicationnels, économiques, religieux, cutaliétples

et démographiques sont tout aussi déterminants dans led¢éide de ces villes.
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CARTE I: TOUBA, THIES ET SAINT LOUIS DANS LE RESEAU URBAIN SENEGALAIS

N L . . == ® | MAURITANIE REGIONS DES VILLES D'ETUDE
DAGANA HEise i REGIONS DU SENEGAL
OCEAN ATLANTIQUE
SAINT I.OUIS O CAPITALE NATIONALE
® ! @ vuesoetuoe
LOUGA . VILLES e
MATAM @ @  CHEF LIEU DEREGION
KEBEMER LINGUERE _ o [ 8 /
. . —  LIMITES DU PAYS |
- B . KANEL LIMITES REGIONALES
b
L T LIMITES PAYS FRONTALIERS
TIVAOUANE =
DAKAR ® Toum. 2 PS
@ ' BAMBEY @ veacke o e |
: ® o9 "
THIES - <BIgPRDEL 2 - : MALI
D — FATICK .
MBOUR . GOSSAS
@ @ - @ KAFFRINE
&, FOUNDIOUGNE  KAOLACK
=
<<
=
; . NIORO i) - TAMBACOUNDA
<
& GAMBIE
3 =
KOLDA VELINGARA
BIGNONA ®
& ® KEDOUGOU
SEDHIOU 5 ' @
OUSSOUYE@ ZIGUINCHOR : o 100km 3
i GUINEE BISSAU e GUINEE CONAKT Realisation Djib FAYE, ADES CNRS 2012

Historiquement, Thies et Saint Louis sariforigine respectivement un poste militaro-
administratifet une ’habitation fortifiéé’.

Thiés dof sacréation a la volonté du gouverneur Pinet-Laprddsicuriser d’une part
les étapes desaravanes venues des routes Gayor® attaquées fréquemment par les
guerriersSerer-Noneet de s’occuper d’autre part de I’ouverture du front sud de la conquéte
coloniale Donc, les garnisons militaires francaises qui y étaient statisreré®nt fait une
zone étape trés sdre de tel sorte que Pinet Laprade a rapidenwmbgé 1’extension du
village sous la protection du poste qui abritait déja le commasntedu cercle, des troupes

du corps d’infanterie de marine, des artilleurs et des médecinsThies devint rapidement un

30| e Waloest un ancien royaume issu de I’éclatement de I’empire Wolof et qui occupe la région centrée sur le
delta du fleuve Sénégal, dans le nord-ouest du pays, autoairdd &uis du Sénégal. Alors qle Baolest un
ancien royaume du centre du Sénégal issu de I'éclateméstmgére du Djolof au milieu du XVIé. Le Baol
occupe actuellement la région de Diourbel. En revareh@ayorou Kadior est un ancien royaume vassal de
I'empireDjolof situé entre les fleuves Sénégal et Saloum et qui agmisndépendance a la bataille de Danki en
1549.
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hub ferroviaire qui va supplant&ancien poste militaro-administratif.A 1’instar du transport
aérien, I’avantage d’un hub est qu’il autorise des liaisons qui prises une a une n’existeraient
pas autrement (Varlet, 199%)Thiés a I’avantage d’étre la seule ville du pays traversée a la
fois par deux axes ferroviaires: Dakar-Saint Louis et Dakar-Niges deux voies
ferroviaires construites en 1885 et en 1924 constituent le fer de lancecdeefeur. Déja
dans les années 1950, Georges Savonnet (1956) remarquaitaguilecde Thies semble
avoir poussé par ugoup du sort a ucarrefour quelconque de la brousagicaine ou les
voies de communications modernes sont venues promouvoir sa fortlo@me 1’a bien
montré Assane Se¢t970)?:

« La construction du chemin de fer était une nécessité absolue au
développementiu systeme de traite arachidiére.... L’ambition des autorités
coloniales était de faire a I’époque de Dakar le port de toute la vallée du fleuve et
de [l’ex-soudan francais, actuel Mali, en créant des liaisons directes par
I’intermédiaire de la voie ferrée ».

Ce nceud ferroviaire stratégique est structurant aussi bien pour 1’activité économique
que pour I’espace. Toute la vie économique et sociale de la ville de Thiég pendant
longtemps organisée autour de la gare ferrovi@itest un point de collecte, de stockage et de
redistribution de 1’arachide et des produits agricoles et miniers de maniére générale vers les
ports de Dakar, Rufisque et Saint Louis (Alvergne, 2H08j cette fonction de
communication (carte n°2Jajoute le role essentiel des industries ferroviaires. Thies devient
le centre de la régie des chemins de fer selon Sembene (1971)ageie ateliers de
réparations ferroviaires qui ont constituérefois un atout et une force d’attraction pour des
techniciens et ouvriers venus de tous horizons. Ces deux fonctions communica&igoanell

industrielles ont donné a Thies son envergure urbaine.

31 VARLET, Jean. « La déréglementation du transport aéeteses conséquences sur les réseaux et sur les
aéroports »Annales de géographi@997, Vol 106, n°593-594, p205-217.

32 SECK, AssaneDakar, métropole ouest africain®akar, IFAN, 1970,516p.

33 ALVERGNE, Christel.Le défi des territoires, comment dépasser les disparités territoriales @udfie
[’Ouest et du Centre, Karthala, 2008, 263p.
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CARTE 2: THIES : UN HUB DE TRANSPORT ROUTIER ET FERR OVIAIRE
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En revanche, Saint Louis a vécu une histoire tricentenaire tres depuis son
occupation en 1659 par basée husrhéritages originaux et sur I’invention d’une société
urbaine particuliére : le métissage culturel et racial, la é@odél’islam mouride et ’ancrage
des coutumes de la société sénégalaise. Cela ne doit pas nous fadresonblayonnement

politique, économique et intellectuel d’antan qui est aussi décisif dans son expansion urbaine.
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Mais bien avant, Saint Louis est un ancien un fort abritant un compimmercial
(Goerg et De Lemps, 2012)édifié sur une zone inondable en bordure du grand bras du
fleuve (Sinou, 1993, Elle servaitau point de stockage des marchandises avant leur
évacuation vers I’Europe. L’ile de Saint Louis fat une plaque tournante du commerce
transatlantique de ’or, des esclaves et de la gomme arabique vokedeur de la colonie du
Sénégal. Elle fiiaussil’une des quatre communes francaises du Sénégal avec Dakar,
Rufisque et Gorée avant d’étre érigée capitale politique de L’A.O.F (Afrique Occidentale
Frangaise) jusqu’en 1902 et de la colonie du Sénégal et de la Mauritanie de 1872 a 1957. Elle
garde toujours son statut de premiere ville francaise de la citeoiade africaine. Du point
de vue économique, Saint Louis était tres dynamique économiquemeatagréommerce
francais et libanais de gros et demi-gros. Des succursalegentéinstallées, ainsi que des
usines de transformation profitant de cette économie extravertie. Maiseaivansfert de la
capitale vers Dakar en 1957 et les indépendances qui ont abouti au dépamibdeuses
activités économiques coloniales, Saint Louis perd progressivement son lustre d’antan. Sa
population continue d’augmenter alors que son économie entre en léthargie. Cette situation
est d’autant plus grave que des investissements d’envergure ont pendant longtemps été

occulté dans toute la ville.

Mais au-dela du poidsed’histoire et du rdle structurant du chemin de fer notamment a
Thies, quelques singularités se dégagent, notamment a Tawille sainte de Touba est née
du «renouveaw de I’islam et du caractére messianique de ch. A. Bamba, soufi et ascéte
charismatiqueCe modéleest a la limite de 1’islam qui ne reconnait ni Saints ni organisation
hiérarchique. Cetslam a émergé dans un contexte de domination et d’exploitation coloniale.
L’idéologie et la confrérie mouride’étaient constituées en remparts contre 1’intégration
coloniale dans la société sénégalaise avec tous les risquesradmatéent que cela posait.
Touba est devenue une sorte de propriété individuelle, de fief du fondateur detesdont

le fils ainé, en 1928, obtint de I’autorité coloniale un bail de 400 ha, devenu aujourd’hui un

3 GOERG, Odile et DE LEMPS HUETZ, Xavidftistoire de I’Europe urbaine tome 5, la ville coloniale du XV
au XX°siécle, Seuil, 2012, 447p.

% SINOU, Alain.Comptoirs et villes coloniales du Sénégal : Saint Louis, Gorée DBRais, Karthala-Orstom,
1993,361p.
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titre foncier de 30 000 ha obtenus grace aux « échanges » de servicés,cellaboration
avec les pouvoirs publics, notamment sous le mandat d’Abdoulaye Wade, le « Président-
talibé ». L’influence du grand khalife des Mourides en a fait une place économique de
premier plan et un nceud politique incontournable. Les parcelles sont attribuées gratuitenzent
tous les fideles mourides inféodés aux marabouts avec la seulgtiohlige valoriser ce bien

foncier.

CARTE 3: LES HAUTS LIEUX DE LISLAM SENEGALAIS
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Sur ce, Touba, plague tournante de la région de Diourbel, connait une neissa
spectaculaire de sa population et de son espace urbain, alors que son éciemoeuire
encore largement « informebe L’¢éloignement des extensions urbaines récentes par rapport
aux centres directeurs Gare Bu Ndaw »Marché «Ocass »et Darou Khoudoss) y est aussi
fortement ressentiLes problémes d’eau, d’assainissement, de gestion des déchets solides et
les déficits infrastructurels sont criants, alors que le Conseil Ruratoedtonté a des
contrantes techniques, humaines et financiéres avec un budget d’a peine 1,5 milliards de
francs CFA dans une ville au statut de village ou I’on ne paie ni ’cau, ni taxes, ni impoéts

significatifs.
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C’est donc la combinaison des facteurs économiques, religieux, culturels, historiques,
communicationnels et géographiques (une wllentéricur, une ville cotiere et une ville
intermédiaire) tres imbriqués les uns et des autres qui constitu@ngria angulaire de
I’'urbanisation fulgurante des villes secondaires de Touba, Thies et &aigavec toutes les
conséquences relatives aux probleméguipements, de transport et de mobilité notamment
dans les zones périphériquéSest cela qui attiré notre intérét quant a 1’étude de ces trois
grandes villes sénégalaises qui ont aussi des rapports tresciirpdst de vue économique,

historique, politique, etc.

Une approche spatiale

Nous nous sommes appuyés sur une approche des dynamiques spatiales saur analy
I’organisation des villes et la dynamique des transports « informels » dans les villes de Touba,
Thies et Saint Louis.

La prise en compte des enjeux spatiaux, sociaux et temporels de nwmdnmée
constitue une problématique fondamentale en géographie. L’approche spatiale est un outil
d’analyse pertinent pour comprendre les rapports directs entre 1’espace géographique et les
phénomeénes qui s’y déroulent. L’espace géographique s’est humanisé. Les sociétés humaines
organisent, aménagent, agencent leur espace avec leurs propres moyens, bechaiques
etpolitiques et selon la période. La place de chaque ¢lément dans 1’espace géographique ne se
comprend que dans la relation a tous les autres. Avec la distdacgeparation entre objets
géographiques, les hommes ont élaboré des technologies de la distano&askesctures
(Lussault, 2007) pour conjurer la distance et se rapprocher mutuellement.

Dans cette ¢tude sur les villes et les transports, 1’articulation systémique entre zones
urbaines et réseaux de transport déterminent la physionomie et le fontgmrdes villes.
La mise en relation des territoires urbains a tous les niveauxagpdigues par des flux de
personnes, des échanges de biens matériels et immatérieémtréedte dimension spatiale.
En revanche, nous constatons que la ville est aussi le support dpsrteaagec lesquels elle
entretient des relations d’interdépendances et d’influences mutuelles. Pour cette raison, il est
difficile d’imaginer un territoire sans réseaux de transport (Offner et Pumain, 1996). Donc le
choix de cette approche spatiale est nécessaire a notre niveau pounoseeeherches dans

les villes secondaires de Touba, Thies et Saint Louis que nous étudions.
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Toutefois, le choix de notre terrain d’étude en rapport avec la thématique des transports
reléve d’un certain nombre de fondements que nous avons décidé d’expliquer dans la partie

suivante.

La recherche de données: documentaire, statistiques et

cartographiques

Deés le début de notre travail de recherche, nous nous sommes appésiantissur la
recherche documentaire axée sur les themes de la ville dtatsports. Cette phase de
documentation nous a conduit a la bibliotheque de Lettres et scitocesines de
Bordeaux3, au &atres d’Etudes d’Afrique Noire (CEAN) a I’'IEP de Bordeaux 4, au Centre
de documentation Regards< la maison des Suds &1’ Institut Fondamental d’Afrique Noire
(IFAN) et a I’institut de la Recherche pour le développement (IRD) de Dakar. Nous avons
aussi décidé d’éplucher des ouvrages essentiels sur les villes de Touba, de ThiesSairde
Louis du Sénégales esquisses sénégalaisied’ Abbé Boilat (1853)°, I’ouvrage de Camille
Camara Saint Louis du Sénégakvolution d’une ville en milieu africain (1968) celui de
Régine BonnardelSaint Louis du Sénégal : mort ou naissa(il992)’ sont trés éclairants
Ces études retracelihistoire de la ville et de ses évolutions spatiales, démographiques,
sociales et économiquedrés peu d’ouvrages récents existent a notre connaissance.
Toutefois, de nombreux mémoires et theses santnus aussi bien a ’'UCAD (Université
Cheikh Anta Diop de Dakaryu’al’UGB (Universit¢ Gaston Berger) de Saint Lowesdans
les universités francaises. Beaucoup d’études ont porté sur Pikine a Saint Louis pour des
raisons liées a son urbanisation lexjve. Pikine est passé d’un statut de village périphérique
a la plus grande banlieue de Saint Louis a cause de la croissqpueeielle et de
I’occupation anarchique du sol. Cette évolution exceptionnelle a Saint Louis a attiré la
curiosité de nombreux chercheurs. Ce faisant des études sont complétiébges par des

théses qui viennent actualiséétdt des connaissances sur Saint Louis : Demba Nfamg

% BOILAT, Pierre David Esquisses sénégalaiséaris, Karthala, 1853, réédition, 1984, 499p.
3" BONNARDEL, RégineSaint Louis du Sénégaimort ou naissanceParis, Harmattan, 1992, 423p.
3 NIANG, Demba, Gouvernance locaMgitrise d ‘ouvrage communale et stratégie de développement local au
Sénégal 'expérience de la ville de Saint Louis, Toulouse, Université le Mirail, 2007, 267p. (Th. Doctorat
Géographie, Université le Mirail, 2007) (COLL, Jean-Fabien,dbégr de Thése).
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mené en 2007 une these sua gouvernance locale et les stratégies de développement local
a Saint Louis du Sénéga) suivi de Mamadou Daye S8wqui a axé ses recherches en 2005
sur les transformations urbaines dans les villes du IStx@mple de Saint Louis du Sénégal.
Toutes ces recherches ont donné lieu a une réflepémnsée et a I’actualisation des
problématiques notamment celles liées aux évolutions spatialesgdgrhiques, sociales et
economiques de la ville avec leurs conséquences sur la demandgliipements et en
services urbains de base.

En revanche, a Thiés, hormis le rapport du Gouvernement geletadOF sur le
chemin de fer Dakar-Niger (1931) {e<chemin de fer de Thies au Niger, Afrique occidentale
francaise»™’, larticle de Josse (1952)* : «Thiés, plaque tournante du trafic ferroviaire de
I'AOF » et la thése de Georges Savonnet en “f98& «la Ville de Thiés: étude de
géographie urbaine publiéect I’ouvrage d’Ousmane Sembene (1960)** : «les bouts de bois
de Dieu» qui a fait une description assez précise de 1’occupation dualiste de ’espace de la
ville de Thies a traats I’histoire de la gréve des cheminots du Dakar-Niger en 1947-1948.
Evidemment, de nombreuses études sur la ville datent de la périothelgresnhdance alors
qu’elle est occupée depuis le Xi%e siecle (1864 par des garnisons francaises. Quelques
mémoiesde maitrise et de Diplomes d’études approfondies ont été consacrés a la capitale du
rail notamment ceux de Guy Querec (1968)a population urbaine au Sénégal. La ville de
Thiés et sa région; Biram Ndour (1978 : « Thiés. De la création coloniale au début du

XXesiecle. Le développement d'un centre de colonisation 1864-1925»; Samba Diouf

39 SOW Mamadou Dayel es transformations urbaines dans les villes du Slievemple de Saint Louis du
Sénégal, universit&oulouse le Mirail Décembre 2005, 326p. (Th. Géographie : Toulouse le Mirail, 2005)
(COLL, Jean-Fabien, Directeur de Thése).

“C GOUVERNEMENT GENERAL Le chemin de fer de Thiés au Nigéfrique occidentale francaise, Larose,
1931.

41 JOSSE. «Thies, plaque tournante du trafic ferroviaire de I'A@illetin d'information de 'AOFn° 124, 15
février 1952, p9-14.

42 SAVONNET, Georges. « Les villages de la banlieue thiéssoiSeilietin de I'FAN. Série B, Sciences
Humaines 1955, p371-387.

3 SEMBENE, Ousmané.es bouts de bois de DigRaris, Pocket, 1960,379p.

4 DIOUF, Paul Marie Benoitinternet & Touba, approche géographique des usages du réseau dans les
cybercafésDakar, Université Cheikh Anta Diop, 2009, 122p. (Maitrise de g@bgz : UCAD : 2009).

“N’DOUR, Birame. Thiés. De la création coloniale au début du XXele. Le développement d’un centre de
colonisation 1864-192%aris, Université de Paris VII, 1978, 155 p. (Mémoire de Ma)tr
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(1980f°: «La ville de Thiés (Sénégal). Croissance démographique et démesure spatiale
d’une ville moyenne en pays sous-développé : Idrissa Fall (1983 : «le réle et I'impact des
fortifications dans la conquéte francaise du Sénégal pendant la seconde moitié du
XIX® siécle : le cas du fort de Thiés, Dakaet Sidi Sissoko (199%): «Etude des rapports
entre les None de Thiés et la ville de Thies : 1890-1990. Repli societultbiormis les
mémoires et théses peu récents publiés & ce sujet sauledior Talla L6 (2010f : « Le
marché central de Thies : approche géographiguee sontles rapports d’enquétes issus
d’organismes publics qui prédominent récemmenkle plan régional de développement
intégré de Thies (2002), « le plan d’action environnemental de la région de Thies (2007-
2009)», «la situation économique et sociale de la région de Thi@&O88)ont été publiés.
Quelques articles sont aussi vulgarisés notamment sur les preliamoers a Thiés avec les
communautés rurales proches. Serigne Mansour Tall et Alphons¢Z0d2)° a travers un
article intitulé «Participation paysanne aux négociations dans la région de Dakar, Sémégal
ont essa§ de cerner les enjeux fonciers entre Thiés qui est en étalement petneane
Fandenne, une communauté rurale de 36 villages ceinturasteEdiésireuse de protéger ses
terres contre 1’évolution vertigineuse du front urbain.

Touba qui est la troisieme ville soumise a notre étude est unena@dieurgade peu
étudiée jusqu’en 1974, date de la premiére enquéte BCEOM™' : Ville de Touba, monographie
1974 L’étude la plus exhaustive egtlus récente, elle est ’ceuvre d’un chercheur en
géographie, Cheikh Gueye :Teuba, la capitale des mouridesqui a mené une thése en
2002 ratissant tres large notamment sur les enjeux fongierks logiques d’acteurs,
I’organisation spatiale et sociale de la cité religieuse. A cela s’ajoutent de nombreux

mémoires de mait¢ sur Touba dont I’un des plus récents est celui de Paul Benoit Diouf en

6 DIOUF, Sambal.a ville de Thiés (Sénégalf;roissance démographique et démesure spatiale d’une ville
moyenne en pays sous-dévelgppéulouse, Université de Toulouse le Mirail, 1980, 377 p. (Th.tddat
Géographie : le Mirail : 1980).
“"FALL, Idrissa. e role et 'impact des fortifications dans la conquéte frangaise du Sénégal pendant la seconde
moitié du XIX° siécle : le cas du fort de Thiés, Dakar, Université de Dakar, 1323. (Mémoire : Maitrise).
8 SISSOKO, Sidy.Etude des rapports entre les None de Thiés et la ville de Thiés: 1890-1990. Repli
socioculture] Dakar, Université Cheikh Anta Dipf991, 94 p(Mémoire de Maitrise: histoire).
49LO, Mor Talla.Le marché central de Thiés : approche géographidakar, UCAD, 2010, 131 p. (Mémoire
de Maitrise : Géographie : 2010).
S0 TALL, Serigne Mansour et TINE, Alphonse. « Participatimysanne aux négociations fonciéres en région de
Thiés »,Spécial issugJuin 2002, 4p. Disponible sur pubs.iied.org.
*1 BUREAU CENTRAL D’OUTRE-MER.Ville de Touba, monographié974, 80p.
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2009 sur la question d’* « Internet & Touba: approche géographique des usages du réseau
dans les cybercafés de la ville ».

Les études les plus prolixes @téréalisées sur les mourides notamment depuis le milieu des
années 1960 au moment ou cette communauté religieuse était itepeafa connuell s’agit

de «L’Islam noir » (1964)% et « Esquisses sénégalaises : Walayor— Djolof — Mourides

— Un visionnaire %1966} de Vincen mansour Monteil ; de ka confrérie sénégalaise des
mourides un essai sur I'Islam au Sénégal » (19697* de Cheikh Tidiane Sy : puisles
mourides du Sénégal ‘organisation politique et économique d’une confrérie musulmane»
(1971 de Donald. B. Cruise O'briengles marabouts et le prince §981)° et les
Musulmans et le pouvoir en Afrique ngif@983f’ de Christian Coulon« les marabouts de
I"arachide : la confrérie mouride et les paysans du Sénég@80J® » de Jean Copans, sont
respectivement publiés. Ces ouvrages trés précieux ont enrichi notre reeiexqgermis de
comprendre non seulement 1’organisation spatiale des villes étudiées, mais aussi les groupes
sociaux et religieux qui les occupent, leurs identités, leurs logiguésurs stratégies de
déploiement dans les espaces urbains, mais aussi du pouvoir religesxrapports avec le
foncier.

En fin de compte, le théeme des transpajt® nous avons décidé d’étudier est
pratiguement occulté par presque toutes les études sur les villesuba, Thiés et Saint
Louis. Jusqu’aux années 1970 et 180, le transport n’était pas 1’enjeu principal dans les
petites et moyennes vilsénégalaises qui étaient en pleine mutation, la prioriteadtairs
Les enjeux relatifs aux équipements, aux infrastructures et au foncier étaient primords&aux. Ce
villes peu étalées I’époque n’étaient trés atteintes par I’absence d’un systeme de transport

modernela charrette et la marche a pieds suffisaient pour rejoindre lesganincouartiers

*2 MONTEIL, Vincent MansourL'Islam noir, Editions du Seuil, 1964, 336 p.

*MONTEIL, Vincent Mansour. Esquisses sénégalaises : WHlayor— Djolof — Mourides— Un visionnaire »,
Dakar, IFAN, 1967.

54 SY, Cheikh. Tidiane. La confrérie sénégalaise des mourides, un essai sur I’Islam au Sénégal, Présence
Africaine, 1969, 354p.

*O'BRIEN, Donald B. Cruis¢he Mourides of Senegal. The Political and Economic Orgéinin

of an Islamic Brotherhood, Oxford, 1971, 321p.

*COULON, Christian. Le Marabout et le prince, Islam et miuau Sénégal, Paris, Pedone,1981, 317p.

>” COULON, ChristianLes Musulmans et le pouvoir en Afrique npRearis, Karthala, 1983, 177p.

8 COPANS, Jean.ds marabouts de I’arachide : la confrérie mouride et les paysans du SénégaSycomore,
1980, 263 p.
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urbains. Trés vite,vac 1’explosion démographique et la croissance spatiale qui en résulte ces
dernieres décennies, le transport est devenu une priorité pour les populationssurBai
déplacer devient une impérieuse nécessité economique et socialdedanbes de plus en
plus étendues. Le gigantisme des métropoles urbaines rend mataisénkgorts et les
mobilités des habitants notamment celles qui vivent dans lessexts urbaines sous-
équipées et éloignées des centres d’emplois. Ce faisant, les systemes de transport sont
devenus pour les pouvoirs publiespour les autorités religieuses de Touba un enjeu majeur
malgré les problémes financiers auxquels ils sont confrontés.

Xavier Godard, Olivier Ninot et Jérbme Lombard font partis des auteurpluss
prolixes sur les rapports entre transports et ville en Afrique au sud diaSAhsier Godard
(2002)° a essayé a travers son ouvrages«transports et la ville en Afrique au sud du
Sahara» de retracer les réformes institutionnelles du secteur initiés farigue Mondiale
et destinée a réorganisd’ensemble des acteurs. Par ailleurs, Jérébme Lombard, Sylvie
Bredeloup et Brigitte Bertoncello (2068)tentent de décortiquer les réponses populaires
notamment dans le secteur des transportsifadenisation accélérée en zone de croissance
économique modérée, mais égalem&nhpact de la privatisation des services publics
notamment le transport a Dakar et a Abidjan aVémergence de nouveaux acteurs
populairesqui s’accaparent des territoires urbains et la voie publiqueL’essentiel des auteurs
ont concentrés leurs études sur la grande métropole, Dakar, ou les enjeux sont considérables.

En revanche, dans les villes secondaires ou les enjeux de transgpemt pendant
longtemps occultés par les chercsepeu d’études ont été faites sur les transports et les
mobilités, et leur réle dans la structuratid@inl’espace, les connexions et le drainage des flux
dans les agglomérations urbaines. Avec peu de documents récents a notréodispos
notamment sur les transports et les mobilités, les enquétes duadtittaient nécessaires
pour rassembler de nombreuses informations essentielles a notre recherche.

Aprés Fanalyse d’ouvrages et de revues spécialisés sur les themes de la ditle eansports

et d’autres ouvrages généraux sur les villes d’Afrique au Sud du Sahara, nous avons consulté

9 GODARD, Xavier (dir.)Les transports et la ville en Afrique au sud du Sahier&emps de la débrouille et du
désordre inventifParis, Karthala, Inrets, 2002,416 p.
% BREDELOUP, Sylvie ; BERTONCELL(Brigitte, et LOMBARD, Jérome (édspbidjan, Dakar : des villes
a vendre? La privatisation mode in Africa des services urbaiRaris,L’Harmattan, 2008, p.81-100.
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des revues spécialisées, des dictionnaires de géographie pour définindepts essentiels a
la compréhension des rapports entre transpoxifie.

Viennent ensuites’ajouter des recherches menées sur les sites de journaux, des
Ministéres, du gouvernement du Sénédalgences de statistiques nationales et continentales
(ANSD, Afristat, etc.), d’organisations internationales (Banque mondiale), Codatu, Certu,
Sitrass, etc. Ils nous ont permis d’enrichir notre argumentation.

A tout cela s’ajoute le recueil de données statistiques et cartographiques. Méme les
statistiques ne sont pas aussi abondantes comparées a Dakar, nogxtaaitesles données
sur la population (son évolution, les densités urbaines par quartier, répartition de la population
par quartier), sur 1’évolution de I’occupation des sols (lotissements d’extension, les surfaces
urbaines a des périodes différentes) grace aux plans de développement urbains.

Les plans de circulation et les Mémentos des transports terrastsestés respectivement au
niveau des municipalités et des directions régionales des transpogttres ont permis de
recueillir des statistiques sur 1’age des véhicules en circlation et 1’évolution du marché des
véhicules neufs au Sénégal, sur les visites techniques, etc.

A propos de la cartographie, le Cadastre de Dakar qui centralise I’essentiel des données
cadastrales du Sénégal et le Centre de Suivi Ecologique nous a transmis des fondsjaie carte
nous a permis de réaliser une cartographie des réalités spatiatesaéds de ces villes en
rapport avec notre problématique grace aux logiciels de cartogrisiamelnfo et Adobe

lllustrator qui sont des ouitils tres efficaces.

Par ailleurs, les voies et moyens qui ont permis de faire celteassi bien en matiere
de recherche documentaire, de cartographie, d’analyse statistique que de travail de terrain
(entretiens, enquétes, observation) constituent les outils fondamentauxtedehése de
géographie. Les enquétes quantitatives et les entretiensles/gersonnes ressources et
acteurs du transport sont aussi déterminants pour avoir une meilleure &S secteur

des transports « informels » et des villes étudiées.

Les enquétes de terrain, des outils de connaissance

Les enquétes de terrain que nous avons mené dans les villes sesodeaiouba, de
Thiés et de Saint Louien 2008, 2009 et 2011 sonhes d’enseignement. Si la premiére

année de visite de terrast axée sur 1’observation, la familiarisation avec notre espace
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d’étude (lieux de transportzones d’activités et quartiers) et des entretiens informels avec les
acteurs clés notamment les transporteurs pour mieux compréadee logiques, lewr
stratéges leurs rapports conflictuels, de complémentarités, de concuriémaeie 2009 fat
décisive.L’essentiel de nos enquétes ont été effectué entre janvieet Mai 2009 dans un
premier temps, et puis en Mars 2011 dans un second temps.

Nous avons choisi d’enquéter d’abord sur les opérateurs de transport et les collectivités
locales chargées de la gestion urbaine a Touba, Thies et SaintNawssavons élaboré des
guides d’enquétes quantitatives, mais aussi qualitatives individaet spécifiques a chagqu
personne ressource avec des questions ouvertes pour avoir une connaissance de le
domaines d’intervention et leurs compétences en mati¢re de transport, de gestion urbaine et
d’urbanisme.

Pour les chauffeurs de cars urbains et « clandos », un échantillon de 120 pergboénes a
enquété. Vient ensuitiéenquéte sur les cochers et les charretiers. Nous nous sommes baseés
sur les chiffres donnés par les services de municipaux et par la coménrurale de Touba
sur le parc total des transports hippomobiles pour élaborer notre #chai8ur ce, nous
avons pris 120 conducteurs représentant 1% des charretiers et cochenst éiréolzba, 10%

a Thies et 10% a Saint Louis. Globalement, des questionnairesitafifanfermés
s’appesantissent sur le profil, le métier, ’organisation des transports et les problemes
auxquels les opérateurs de transport sont confrontés.

A ces enquétes quantitatives sur les acteurs du transport viesuwjenter d’autres
enquétes sur les usagers des transports collectifs des quartiers de Pikine @au&ziktddina
Fall a Thiés et Darou Tanzil a Toukai sont loin d’étre exhaustives puisqu’elles ne sont
appliquées que sur une portion relativement faible de la population. Negedbasondage
varie en fonction des effectifs de population de chaque quartier : 1% desfeftes
quartiers choisis pour les études de cas: 150 usagers des transpatifscalMédina Fall a
Thies, a Pikine & Saint Louis et a Darou Tanzil. Le choix defsagifs est étroitement lié a
nos faibles moyens matériels, humains et techniques.

L’intérét particulier porté sur ces trois quartiers pour servir d’études de cas s’explique d’abord

par leur situation périphérique. Les deux premiers sont des quartiers am@ehmecupés
(début du XX), qui ont connu une urbanisation fulgurante a la veille des indépendances, et
qui s’est poursuivie depuis les années 1970 et 1980 avec les sécheresses et les plans

d’ajustement structurel. Ils sont trés peuplées et sous-équipées avec un habitat « spontané » et
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d’accessibilité difficile. Ils représentent ’archétype des grandes banlieues sénégalaises. Par
ailleurs, Darou Tanzil est un quartier recemment occupé au débwindéss 90 qui se
distingue par ses faibles densités, ses « dents creuses » et goanédit (a2 une huitaine de
kilomeétres) par rapport aux centres historiques (Touba mosquée et Darou Khoud®ss). Se
équipements sont limités, ses réseaux de transport malaisés a cause d’un déficit de routes
bitumées structurantes. Ces trois quartiers périphériques présentardraldsres plus ou
moins semblables et sont affectés par les problemes de mobiligs delsitants dans un
contexte de crise économique, ou le recours aux transports motorisés poumnotdes
professionnels, sanitaires constitue pour les catégories sociales demenies quartiers
spontanés et/ou étalés, une impérieuse nécessité économiquelet €ecfaisant, il nous a
paru nécessaire d’administrer des questionnaires quantitatifs aux populations sur leurs
principaux lieux de déplacements, leurs motifs de mobilité, leurs choixesutypes de
transport empruntést leurs problémes d’accés aux transports motorisés. L’objectif est de

saisir les flux de transport, I’organisation et la morphologie des espaces urbains par le prisme

des flux, le réle structurant des transports, etc.

Par ailleurs, les chefs de gare routié@tles responsables des regroupements de
chauffeurs de transport nous donné des informations capitales notamment sur tes flux
transport interurbains depuis les gares routietes’y ajoute les directeurs techniques
communaux et le secrétaire général de communauté rurale dans leticasiggade Touba
ont été interrogés sur les questions relatives aux compétencese ai adix politiques de

transport des collectivités locales et les problématiques de la gesticardgotts.
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Premiere partie. Urbanisation et diversification des
poles de centralité dans les villes de Touba, Thies et

Saint Louis

Selon Pierre Merlin et Francoise Choay (26§9)urbanisation est!’action d’étendre
I’espace urbain avec une concentration croissante dans les agglomérations urbaines des biens,
des services et des emplois. Elle est aussi pour Jacques Lehghet Lussault (2003), la
concentration de la population et des activités dans des agglomérations deecarbate.

Mais de toute évidence, pour comprendre les formes de mobilit¢ danglléss v
africaines, il est nécessaire demprendre le contexte d’urbanisation. En effet, depuis une
quarantaine d’années, il est a noter que lurbanisation s’opére principalement dans les pays en
développement notamment au sud du Sahara comme le soulignent cdrtsiii@$ons
internationales (ONU-Habitat, 2010 ; CEPED, 2010 ; World Bank, 2009)moment ou
cette partie dé’Afrique patit de tous les maux (crise, faim, maladies, etc.) et son économie
entre en « léthargie », alors que sa population urlcainénue de croitrdElle a été multipliée
par 11 en moins d’un demi-siécle c’est-a-dire entre 1950 et 1997 (Paulet, 2689%tn 1980,
un africain sur 4 était un urbain (Moriconi-Ebrard, 1993pit 25%, avant de passer & 33%
vingt ans plus tard puisque le nombre de citadins est passé de li@@sn(iBBonnardel,
1988f* a 270 millions d’individus en 1980 et 2000 malgré la décélération du rythme
d’urbanisation. De nos jours c'est-a-dire en 2010, le nombre de citadins a atteint quasiment
40% de la population totale des pays avec des disparités régivaalesmrquées. Les parties
septentrionale$51,1%) etméridionalesde 1’ Afrique (58,7%) sont plus urbaniséeque 1’est
(23,6%) et le centre du continent (43,1%) selon les statistiques produites par 1’Onu-Habitat.

51 MERLIN, Pierre et CHOAY, Frangois®ictionnaire de ['urbanisme et de I’aménagement, Paris, Puf, 2009,
963p.

62 PAULET, Jean PierrsMlanuel de géographie urbainParis, Armand Colin, 2009, 348p.
®MORICONI-EBRARD, Francois.L urbanisation du monde depuis 195@aris, Economica-Anthropos,
coll. « ville », 1993, 372p.

5“BONNARDEL, Régine « Les indépendances, permanences et mutations », in iBatheOQUERY-
VIDROVITCH, Processus d’urbanisation en Afrique, Paris, ’Harmattan, Tome 2, 1988, p65-68.
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Les zones coticres se démarquent aussi de 1’intérieur du continent hormis la zone des grands
lacs et des grands fleuves.

De toute faon, selon les prévisions, d’ici 2030 en moyenne, un africain sur deux sera
certainement citadin. kK’Afrique est en train de dépasser son organisation ‘’en archipel’ »
(Alvergne, 2008). En Afrique de 1’Ouest, en 1960, il n'y avait encore aucune agglomération
urbaine de plus d'un million d’habitants. En 2010, 16 agglomérations devienhiennaires
dont Lagos (17, 5 millions) et Kano (9 millions) au Nigeria, Abidjan (4 om#) et Dakar
(2,5 millions).

Le Sénégal qui était encore trés rural a la veille des indépendances en 1960taugc un
d’urbanisation relativement faible de 25%, amorce rapidement des évolutions spectaculaires
de sa population avec un taux d’urbanisation qui passe a 30 % en 1976, 39 % en 1988, 45%
en 2000 (ISOCARP, 200%)et 46,8% & 2008. C’est donc prés de la moitié de la population
sénégalaise qui réside déja en milieu urbsiin 6 millions d’urbains en 2009 avec des
différences notables entre régiomBici 2015, un sénégalais sur deux pourrait vivre en ville.

Le nombre de villeest passé de 34 a la veille de I’indépendance, a 55 en 1990, 67 en 2002 et
115 depuis 2009. Les plus grandes agglomérations urbaines sénégalaisesT{liegapSaint
Louis, Mbour, Kaolack et Ziguinchor) sont localisées a moins de 200kmaftelalLes plus
fortes densités urbaines se situent a I’ouest d’une ligne allant de Dagana a Kold&u-dela de
cette ligne virtuelle, des périphéries émergent, notamment Tambaapuirdkmeure plus ou
moins marginalisée a cause de logiques territoriales héritéescdorisation et de 1’Etat
indépendant qui n’ont pas réussi a mettre en valeur cette région et ses potentialités miniéres et
agricoles (Lesourdt Ninot, 20065°.

En revanche, laériode postindépendance est un tournant dans ’urbanisation du pays.
Elle a vu éclore a l’intérieur des terres de petites et moyennes villes profitant du
ralentissement de la croissance de la plus grande ville du mpayspitale. Les villes
secondaires sénégalaises connaissent des phases de croissancepligmedras rapides

plus qu’a Dakar ou I’hyperconcentration de la population pose de nombreux problemes en

% |ISOCARP,Les nouveaux quartiers et les dispositifs d’aménagement urbain : le cas du Sénégdbakar, 2003,
21p, (Séminaire - atelier a Dakar, 26 mai 2003).

% LESOURD, Michel et NINOT, Olivier. « Le divorce au Sénégalchemin de feDakar-Niger et la route
nationale »jn Jean-Louis CHALEARD, et ale chemin de fer en AfriquBaris, Karthala, 2006, 401p.
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termes de satisfaction de besoins de services et d’équipements collectifs. Des lors, des villes
secondaires crées ex nihilo a partir d’une forte identité religieuse (Touba), d’un pari technique
(Richard Toll) ou de la décentralisation administrative se sont mé#tipartout en périphérie

de la capitale nationale aux dépens des modeles de conquéte urbaine coloniale.

CARTE 4 : ’ORGANISATION DU RESEAU URBAIN SENEGALAIS
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Il en résulte queek taux d’urbanisation particuliérement élevés tendent a se cristalliser
autour des petites et moyennes villes autrefois considérées adesraentres ruraux et relais
économiques. Les villes de Richard-Toll avec 16,1% en 1988 et 5,9% en 2002, de Touba avec
19,1% en 1993 (Gueye, 2002) et 11,2% en 200N dour (6,3%), de Tivaouane (4%), de
Darou Mousty (9,7%), de Dahra (8,8%), de Mboro (8,3%), de Kaolack (4,1%) de Thies (5
6%), Saint-Louis et Ziguinchor enregistrent des records de croissance quideuettent de

cumuler presque le quart de la population urbaine du pays, et 51% si I’on y rajoute les petites
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villes de 10 000 habitants (ANSD, 2002)Les forts taux de croissance naturel sont estimés a
2,4% a Thies, 1,6% a Saint Louis et 2,8% a Diourbel en 2004. En 2009, ces taux sont ont
connu de légers progres en passant respectivement a 2,8% pour Thies, 3,2% phouiSaint
et 3,8% pour Diourbel. Cette urbanisation exponentieltst traduite par une forte
accumulation de services, d’équipements, d’activités et d’emplois en ville méme si ces
derniers sont de nature précaire. Elle produit une multipolarité tedet@iec des activités
urbaines de plus en plus éclatées. On parle de « Polytopisme », idditésrgolynucléaires
et d’acteurs polytopiques dispersés dans des villes de plus en plus gladbalgde cas dans
les métropoles urbaines de Saint Louis, Touba et Thiés, ou les grandeémaat les
équipements administratifs sont localisés dans les centres;vallors ques’érigent en
périphérie urbaine, des universités (Les universités Gaston Bergaindd &iis, Ndame de
Touba, polytechnique de Thies), des hépitaux et des gares routieres streict@Qesit
certralités polynucléaires sont porteugsBan haut degré de mobilité puisque tout ne se fait
pas au méme endroit. Il y a des gens qui vivent, qui habitent, gailleat, qui dorment, qui
se nourrissent ; il y a des pratiques et des relations socialescales, ées services, des
commerces, des lieux de production (Bonnafous, 2810faut que toutes ces personnes et
ces activités soient articulées par un systeme de transportufinigevenir commein levier
des mobilités et des connexions urbaines entre les points différents points nodauxede la vil
Mais en tout état de causéd nous semble nécessaire d’analyser le processus

d’urbanisation a I’échelle de chaque ville étudiée en rapport avec le réseau urbain sénégalais.

57 AGENCE NATIONALE DE LA STATISTIQUE ET DE LA DEMOGRAPHIERecensement général de la
gopulation et de l’habitat au Sénégal, Ministére de I’économie, 2002, 125p.
®BONNAFOUS, Alain.Approche générale du lien entre développement des villes et politiques de transport
Lyon, La Fabrique de la Cité, 15p. (Intervention du 16 Seipte 2010, Lyon).
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Chapitre 1 : Le contexte du développement urbain

Des les années 1970, la crise économique et les PAS qui ont alzobdisske drastique
des subventions d’Etat sur le prix de 1’arachide, ont favorisé la disette chronique d’un monde
rural désemparé et en mutation qui n’a pas totalement réussi a intégrer les nouvelles cultures
commerciales et d’autres activités non agricoles rémunératrices. Il en résulte un nivellement
vers le bas des revenus monétaires de la paysannerie séndigétadeela graine arachidiere.
Cette chute des revenus des paysans est accentuée par ladésissedements agricoles
consécutifs aux aléas climatiques (séchergsdass les années 70 et 80 et aux chocs
exogénes (la fin de la protection frangaise sur le marché mondial). Ureedeald frange des
ruraux la plus active migre vers la capitale qui a pendant longtét@pe principal point de
chute des ruraux désempareés, et vers les petites et moyelesedarils lesquelles les taux de
croissance urbaine ont atteint des niveaux insoupconnés dans les annéeset9@fea
influence sensible sur la croissance spatiale.

Presque toutes les villes sénégalaises connaissent des mupattorsdes de leurs
tissus urbains avec le flot des ruraux et des naissances qui detengere tres élevées au
moins jusqu’au début des années 1980, alors que la mortalité régressait rapidement avec
I’amélioration de 1’accés aux soins médicaux. L’accélération des mécanismes de production
urbaine a poussé ces villes dans leurs derniers retranchements <t liteites
d’agglomérations. Ces villes sont devenues des combinaisons socio-spatiales
complexes (Mbow, 1999 Touba, Thiés et Saint Louis, spécifiquement, occupent déja des
aires urbaines tres étendues qui cotoient désormais les communaakés voisines assez
éloignées du centrd.’habitat, les activités et les équipements urbains sont de plus en plus
dispersés dans I’espace, impliquant nécessairement des mobilités et des déplacemersts da

tous les sens que la morphologie urbaine et les réseaux de transport autorisent.

% M’BOW, Lat SoucabéDakar : croissance et mobilités urbainearis : université de Nanterre Paris1992,
712p. Th. Géographie Doctorat d’Etat, 1992) (PELISSIER, P et. Directeur de Thése).
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I. Un essor démographique spectaculaire

Dans ces villes secondairesgskor démographique découle de nombreux facteurs
relatifs aux facteurs politiques, économiques, historiques et géographiquasLdias et
Thiés qui sont des créations urbaines héritées du passé coloniahlasnégt vu leur
population croitre de maniére exponentielle. Tres tot, en 1659, I’ile de Saint Louis est occupée
et transformée en comptoir de commerce. L’économie de traite (esclaves et gommes) battait
son plein dans le fort avec une population esclave fort nombreuse a @amtRDiakhaté,
2007)°. Des esclaves de case s’étaient aussi massées & proximjtéur échapper a ’insécurité
des invasions « barbares » des Emirats Maures du Trarza et du Brakna. bagopel’ile
atteint rapidement 3 000 habitants en 1758, puis 7000 en 1800 a 10 000 &mes en 1835
profitant de 1’économie de traite. Apres le temps des comptoirs commerciaux avec la
déclaration de la fin de la traite des esclaves en 1848 daiyeriode de la conquéte
coloniale.

Désle milieu du XIX® siécle, le gouverneur Louis Faidherbe, en véritable aménageur,
prend une batterie de mesures destinée a transformer radicalemelet fowil en faire la
vitrine de I’empire coloniale frangaise en Afrique occidentale. Audela de I'ile, de grands
travaux d’aménagement et de transformations urbaines sont entamés a Sor. C’est ainsi que les
guais sont aménagés et le faubourg de Sor remblayé pour accueillir les nouveaux draivants.
population de la ville de Saint Louis augmente et passe de 13 PO@@0 habitants entre
1850 et 1895 selon des chiffres fournis par Pierre Vennetier (1991).

Au vu de cette courbei-dessousil y’a des esquisses dans la croissance de la
population urbaine Saint Louisienne. Mais, lesxdghases d’essor démographique les plus
soutenues ont eu lieu a la veille de la seconde guerre mondiale jusqu’aux années 1950 et puis
de la période d’indépendance a nos jours. Dans la premiere phase coincidant avec une période
de guerre mondiale, la croissance démographique continue de plus belle grace a
investissements publics dans une ville qui était encore laat@pitt Sénégal.a deuxieme
phase de croissance commence paradoxalement au début des annéedal@&ileades

" DIAKHATE, Mamadou Mawloud. « Les limites intra-urbaines drontiéres de la ville de Saint Louis in
Jean-Louis PIERMAY,La ville moyenne sénégalajdearis, Karthala, 2007, p99-118.
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indépendances du Sénégal au moment ou le déclin de la ville de L8aist semble
irréversible, et son économie entre en léthargie. Comme le montrapkique ci-dessus,

Saint Louis a atteint facilement 60 000 habitants en 1968 graceaanudéd croissance situe
entre 5 a 6%, 88 000 en 1976 (Niang, 2007), 130 000 en 1988 et pres de 180 000 ames en
2002 (RGPH, 2002), alors que sa situation économique était tres chaotiqgue. Ce bond
démographique n’était pourtant pas révélateur de la bonne santé économique de la ville. Il
n’existe pas, ici, de relation de cause a effet entre la croissance démagapdti le progres
économique. Parmi les facteurs exogénes les plus saillants qui ont coricotette
croissance, il faut citenlremontée de la langue salée et I’asséchement des zones inondables

du Walo™qui ont profondément ankylosé¢ D’agriculture de la vallée. Pire, le déficit
pluviométrique avait baissé de 81% a Rosso, 75% a Dagana, 68% a Podor eMai&ma

selon I’analyse de Lericollais (1973J% Lesrécoltes de la culture vivriére, les productions
commerciales et les activités traditionnelles ont considémadit baissé. Toute la machine
économique de la vallée du Sénégal était paralysée, créamawdes giésillusions pour
I’essentiel de la population rurale, de Bakel a Saint Louis. Cette crise a entrainé des vagues
migratoires de grande ampleur des campagnes vers les villes de la vallézelndmmment

vers Saint Louis.

Depuis cette période, la population de la ville a plus que doublé amns3&ntre 1976 et
2011ense rapprochant de 190 000 habitanisn les estimations de 1’ Agence nationale de la
Statistique et de la Démographique, av&xode rural et les expatriés lors du conflit
sénégalais-mauritanien en 1989. Il faut noter que pendant plusieurgfoAxsil et en Mai
1989, des exactions se sont produitiespart et d’autre de la frontiére entrainant des
déplacements de réfugiés. Ce conflit a occasionné des rapatriemerits deg®pulations
appartenant aux groupes ethnigWeslofs (70 000) etHalpular (50 000) fixés depuis tres
longtemps sur la rive droite dans les localités urbaines et ruralasride gauche du fleuve

11 s°agit de sols argileux trés fertiles qui servent & la culturgidet du Sorgho.
"2 LERICOLLAIS, André. « La sécheresse et les populatida vallée du Sénégal Gentre OrstompPakar,
1973,16p.
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Sénégal (Becker et Lericolais, 1989)5aint Louis étant la ville la plus attractive de la allé

est envahie par des vagues de réfugiés sénégalais expulsés ou fuyant la vitadmceadite.

GRAPHIQUE I : EVOLUTION DE LA POPULATION DE LA VILLE DE SAINT LOUIS
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Source : Bonnardel (1992) ; ANSD (2002)

Dans le méme sillage que Saint Louigjrbanisation de Thiés était aussi basée a
I’époque coloniale dans un premier temps sur le commerce. La taiteexportation de
I’arachide vers le port de Dakar par le biais des axes ferroviaires faisaiemydnnement de
I’économie sénégalaise. Toute la vie économique et sociale de la ville de Thiés tgitavi
autour des nceuds ferroviaires. Les traitants et les succursales déployaient leurs entrep6ts et
leurs magasins dans les escales ferroviaires qui furent des pointdlette des graines
d’arachide. C’est le cas de Peyrissac qui avait créé des succursales a Thiés, un an apres
I’achévement de la ligne ferroviaire nationale. Avec le chemin de fer, le commerce n’est pas
la seule activité qui se développe, 1’industrie ferroviaire est aussi balbutiante. Les ateliers de

réparations ferroviaires constituaienttratbis un atout et une force d’attraction pour des

3 BECKER, Charles et LERICOLAIS, André. « Le problémenfedier dans le conflit sénégalo-mauritanien »,
Politique Africaing n° 35, 1989, p149-155.
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techniciens et des ouvriers dont la fameuse gréve des chemirk@d @da inspiré le célébre

ouvrage d’Ousmane Sembene, « les bouts de bois de Diex(1960)

GRAPHIQUE 2 : EVOLUTION DE LA POPULATION DE LA VILLE DE THIES
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PDU de Thiés (2006) et données personnelles (2009)

En un quart de siécle environ, entre 1885 a 1914, la population de la videdpdakE00 a
2400 ames (Savonnet, 1952kt puis de 6 000 & 13 000 ames entre 1921 et 1929 sous
I’influence du commerce de traite et des industries ferroviaires. Dans la période de la
deuxiéme Guerre Mondiale 1938; le nombre d’habitants de la ville a plus que doublé en
atteignant 40 000 amed. effort de guerre et les problémes relatifs aux exportations de
I’arachide en pleine période d’instabilit¢ ne furent pas un obstacle au décollage
démographique. Des travaux d’aménagement de 1’espace urbain et d’amélioration du cadre de
vie ont contribué de facto a la croissance de la population qui passe de&ad30a 40 000
entre 1945 et 1953. La barre des 70 000 est atteinte dans les années 1960pavele
croissance de 1961 (7,1%) et 100 000 dans les années 1970 en pleine périodedmleris

Depuis les années 1980, la courbe de croissance démographique de la Viieslest

" SAVONNET, Georges« Evolution démographique de la ville de Thigdotes Africaines1952, (56),
p122-124.
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exponentielle, elle n’a jamais été¢ aussi rapide. Les crises rurales’ont pas manqué de
provoquer des départs massifs de population vers la ville de qihi@satteint aujourd’hui
pres de 250 000 habitant

En revancheTouba fondée presque dans la méme période que Thiés en 1887, soit une
vingtaine années de différence, était encore une bourgade faiblemdgt h&lie a vécu
d’abord une période de stagnation démographique entre 1887 a 1927 a cause de nombreux
démélés entre les autorités coloniales et@heikh » Les déportations et mises en résidence
surveillées destinées a bloquer son influence grandissante 1’ont longtemps ¢loigné de Touba,
alors qu’il s’y serait installé a I’écart du commandement de Diourbel pour échapper aux
persécutions et aux humiliations. Il y vécut tres peu a cause dabsesces longues et
nombreuses. Le peuplement qui commencait a se former autour de Toulmessaidiau fur
et a mesure, mais Touba ne se distinguait pas particulieremeatittles centres de la foi
mouride. Son évolution démographique était encore en dents de scie en foestp@riodes
et des événements. Mais dés le départ du colonisateur dans ées 4860, le dynamisme
démographique opere vigoureusement dans la cité religieuse. Le prestige ratigaeng par
les symboles matériels et immatériels a travargrande mosquée et les lieux de sacralité
(cimetiére, source d’eau, résidences maraboutiques) et la personnalité tutélaire et
charismatique d’Ahmadou Bamba constituent le soubassement de cet essor démographique.
Au-dela de ce prestige religieux, le prosélytisme foncier basé sutrd&gies clientélistes
auxquels s’ajoutent les appels au peuplement réitérés par le khalife des mourides religieux ont
fait passer le nombre d’habitants d’un millier dans les années 1950 avec un peuplement
relativement dispersé a 39 000 habitants au début des années 1970 (BCEH@M Touba
devient un refuge économique poulescmourides qui profitent de [’occasion pour s’installer
en ville» (Bava et. al. ,1995) alors qu’ils étaient jusque-1a trés actifs dans 1’économie

arachidiére. Khady Gning (2016)considére que Touba dstin des rares secteurs du vieux

75 BAVA. Sophie et BLEITRACH. Danielle. « Islam et pouvoir 8@négal, les mourides entre utopie et
capitalisme», Le monde diplomatiqué&ovembre 1995, p21.

’® GNING, Khady.Dynamiques et stratégies territoriales dans le bassin arachidier sénégalais : colonisation,
urbanisation, développement et redéploiemdnéssac : Université Michel de Montaigne Bordeaux 3, 2010.
460p. (Th. Doctorat : Géographie Bordeaux 3 : 2010) (MORIN. S, DiredeeThese).
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bassin arachidier dont le solde migratoire reste positif puisque leatafel et les immigrés

sont supérieurs aux départs. Pour ces nombreuses raisons, la ville religieuse atteimémapide

132 000 ames en 1989, 300 000 citadins en 1993 avec une croissance annuelle record de
19,12% plus qu’Abidjan dans la période allant de 1965 a1975 avec 10,3% (Beauchemin et
Bocquier, 2004Y. Depuis 2006, Touba aurait atteint 640 000 habitants méme si cesschiffre
concordants produits par le Plan local de Développement de Touba (2005280

District Sanitaire de Touba doivent étre analysés avec prudenceré¥esons tablent sur le

million d’habitants avant 2015 !

GRAPHIQUE 3 : EVOLUTION DE LA POPULATION DE LA VILLE DE TOUBA
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BCEOM (1974) ; Gueye C. (2002) ; District de Touba (2006) et FAYE. D (2009)

7 BEAUCHEMIN, Catherine, BOCQUIER,PHlippe. « Migration et urbanisatioren Afrique 1’Ouest
Francophone >tJrban StudiesVol. 41, No 11, 2004, p. 2245-2272.
8 COMMUNAUTE RURALE DE TOUBA MOSQUEE,Plan Local de Développement, 2003-2007, 2002
101p.
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Touba constitue désormais la premiére ville de l'intérieur (Gueye, 20aBys la ville
est toujours considérée administrativement depuis 1976 comme undiitdlearale. Ce
statut explique le faible taux d’urbanisation de la région de Diourbel estimé a 16 % (ANSD,
2002) contre 42,7 % pour Thies, 36,8% pour Saint Louis et 97,2% pour Dakar. Il est
largement en dessous de la moyenne nationale qui est de 49% en 2005. Pourtant si on I’on fait
abstraction du statut de Communauté Rurale de Touba, Diourbel se@ixiame région la
plus urbanisée du pays avec plus de 80 % d’urbains apres Dakar.

Somme toute, ledynamisme urbain continue d’opérer dans les villes secondaires
sénégalaises sous kelot des ruraux et des naissance@iermay, 2007). La ville classique
s’est redéployée sur un espace plus vaste (Wiel, 1999)%! en débordant de plus en plus derle
assiette fonciére originelle. Elles étalent leurs espaces demaentaculaire sous forme de

« doigts de gant versla périphérie urbaine, voire rurbaine.
II. L'accroissement spatial des villes

L’essor démographique fulgurant des villes sénégalaisesladfifis de 1’exode rural et
de D’excédent naturel conjugué au deéveloppemerfactivités économiques notamment
informelles,s’est accompagné d’un accroissement spatial exponentiel des villes jusqu’aux
franges des agglomérations proches des espaces rutathsnlsation rapide interpelle aussi
sur la problématique des mobilités surtout dans les périphéries urlgsgsays pauvres
comme les villes secondaires de Touba, Thiés et Saint Louis au Sénégal ou 1’extension
spatiale ne s’accompagne pas toujours des réseaux de transport et des équipements

structurants nécessaires.

" GUEYE, Cheikh. «Le paradoxe de Touba : une ville produite parwlasx. Les interactions rural-urbain
circulation et mobilisation de ressourcesBulletin de [’APAD, 12 juillet 2006. Disponible sur
http://apad.revues.org.

8 PIERMAY, JXanLouis. La ville sénégalaisePais, Karthala, 2007, 246p.

8 WIEL, Marc. La transition urbaine ou le passage de l& yi#destre a la ville motorisée, Belgique, coll.
Architecture, Recherches, 1999, 149p.
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II.1 L'urbanisation controlée: le role dans ségrégation

sociospatiale
I1.1.1 Une urbanisation coloniale ségrégative

La ségrégation sociospatiale dans les villes africainesiresong processus. Elle a
connu des balbutiements pendant la période colonidlebanisme colonial ségrégatif et
autoritaire se mettait ainsi en plade. politique d’urbanisme colonial mise en place, était le
premier facteur de ségrégation raciale et sociospatiale. Commenteenbien Lat Soucabé
M’Bow (1992): c’est qu’a partir de la seconde Guerre Mondiale, dans le contexte de
I’urbanisme volontariste mené par 1’administration coloniale, que s’est amorcé un véritable
zonage des quartiers résidentiels avec d’une part les quartiers et européens et d’autre part des
quartiers africains habités par des populations indigénes défavorisées quilé&gumées de
plus en plus loin des centres dans des zones périphériques dépourvues @®NED de
transports publics, d’assainissement) et d’équipements structurants. Ce modéle qui opposait
les espaces affectés aux européens et ceux réservés aux africainss¢bueresd, 20165
¢tait I’un des principaux facteurs d’organisation spatiale des villes africaines. Pire, le quartier
européen devait servir de barrage a l’urbanisation africaine (Fournet et al, 2008)83 et
circonscrire la ille indigéne pour qu’elle ne déborde pas de sa zone de confinement d’ou
I’usage de cordons sanitaires ou zones non aedificandi de plusieurs metres comme a Dakar ou
pres de 800 métres séparaient a 1’époque le Plateau (quartier européen) et la Médina créeta
effet lors de la peste de 1914. Les quartiers de Colobane et Gueuletapédédplacés de
Dakar vers Pikinddagoudane crée en 1952. C’est en ce sens qu’Ousmane Sembene (1960) a
élaboré une description de la différenciation sociospatiale quasinogaierdans les villes de
Dakar et Thiés dans lesquelles cette politique urbaine a crédt aetaségrégation et de
malaise. Il constate une séparation radicale entre d’une part les quartiers européens qui sont
trées bien structurés avec de grandes avenues résidentielles, de®muesrgantes, des

batiments administratifs, des camps militaires et des vpkistes de couleurs claires

82 DUBRESSON, Alain et JAGLIN, Sylvie. « Villes et citadinsAftique noire francophone. Le temps des
incertitudes pBulletin de I'Association de géographes frangad. 87, n°1, Mars 2010, p15-25.

8 FOURNET, Florence ; MEUNIER-NIKIEMA, Aude et SALEM, GédarOuagadougou, 1850-2004: une
urbanisation différenciéeParis, IRD, Broché, 2008, 145p.
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entourées de jardins et de cours propres, et d’autre part la ville indigéne moins bien organisée
avec des axes rarement aménages, peu equipée et insalubre domiaég&dedurasante par
des taudis, des cahutes de bois et de zinc enfermées dans leuaslgmligsleurs haies de
bambous, des courettes empestées, des avenues sombres et des ruelles étranglées.

De prime a bord, les expropriations des autochtones de leurs lieux dencéside
pouvaient s’appuyer soit sur le discours médical (transmission d’épidémies de peste ou de
fievre jaune) ou sur les schémas directeurs pour la réalisation denhetigse le recours
permanent ax services d’hygiéne pour refouler les indigénes loin de 1’habitat européen était
validée par les textes coloniaux avec la possibilité de déttehabitat jugé insalubre et
pouvant constituer un foyer ou un vecteur de propagation des infections, au moment ou |
politique d’assainissement (Diawara, 2009 est discriminatoireC’est le cas du quartieiGuet
N’Dar a Saint Louisjui a fait a 1’époque 1’objet d’une opération de lotissement a été réalisée
sur le site en 1919. Il en résulte une densificafioihabitat du quartier qui atteignait déja
une densité de 700 habitants & I’hectare dans ce site étroit (Sinou, 1988)%°.

Dans un second temps, les plans ou schémas directeurs de cette pemoeitaert
d’organiser rigoureusement 1’occupation du sol en se basant sur un cadre législatif
contraignant. Selon Pape Sakho (2807Xcette réglementation a favorisé a I'époque la
création de cadres de vie hiérarchisés, discriminés selon [’origine, les conditions sociales et
les activités de ses occupamtsCes plans urbaiffssuccessifs ont servi de base juridique a la
politique urbaine coloniale pour mener des opérations de déguerpissemedéplagement
sous le prétee de I’aménagement rationnel de 1’espace urbain. Avec de tels arguments dotés

d’un soubassement juridique, &« administration coloniale réussit sans encombre a évacuer

8 Selon DIAWARA, Amadou Bélél (2009)dans sa théséles déchets solides & Dakar : environnement,
société et gestidh: « Les populations noires habitant les contours del@aeaiiropéenne, restaient discriminées
dans les pratiques officielles de prise en charge des maté&sidsiaires. Les habitants des quartiers Lébous
traditionnels de Guet-Ndar et Goxumbacc étaient moins chandeusint encore se contenter toujours des
abords du fleuve pour 1’évacuation des eaux vannes et pour satisfaire quelque besoin naturel

8 SINOU, Alain, « Urbanisme et colonialisme, la productionadeille indigéne au Sénégal au début du XXéme
siécle », in Catherine COQUERY-VIDROVITCHrocessus d’urbanisation en Afrique, Paris 1’Harmattan,
1988, p25-37.

8 SAKHO, Pape. « Renouvellement urbain a Dakedrs 1’émergence d’une nouvelle centralité dans un
quartier d’habitat planifié, le Point E » ?, in @anLouis PIERMAY, la ville moyenne sénégalajs2007, p75-95.

87 |es premiers plans directeurs datent de 1829 a Saint, 1®4i9 & Thiés et 1974 & Touba
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une grande partie de la ville africaine(M’Boloko, 1982% notamment les familles et
certains groupes indigenes qui étaient présents dans le eghtke-qui n’occupaient que les
cours intérieures des patés de maigSask, 1970). Ainsi, le marquage spatial s’impose
comme un moyen de séparation des colonisés et des colonisateursinesrassistants, les
cadres et les techniciens noirs de I’administration appelés « les évolués » avaient la possibilité
et les moyens de résider dans ces quartiers aménagés du centre.

Dansles villes Thiés et Saint Louis, cette politique de ségrégatomake et racike
n’était pas non plus absentens la configuration de ’espace urbain. A Thiés, les anciens
guartiers indigenes Randouléne-sud qui signifie « reculezWatof et Grand Thiés, furent
des quatrtiers crées de toutes pieces au sud de lia eieale par I’administration coloniale
pour circonscrire les épidémieaudela du cordon sanitaire établi a cet effet, et
décongestionner les quartiers denses du centre. Ces quartiers odé gmwits de chute aux
déguerpis de la peste. A Saint Louispouvoir colonial n’avait pas besoin d’établir le méme
cordon sanitaire qu’a Thi¢s puisquele bras du fleuve Sénégal servait de barriére naturelle de
protection aux quartiers européetesl’ile. Selon Diawara (2009), dans un contexte d’afflux
démographique, la discrimination socio-hygiénique créait les conditiotes dclaration de
maladie et infections de masse d’autant plus que les habitants du quartier de Guet Ndar
devaient se contenter toujours des abords du fleuve pour 1’évacuation des eaux vannes et pour
satisfaire quelque besoin naturel. Ce quartier était auggioque en proie a d’innombrables
menaces, risques et périls dont les maladies infectieuses (péétaecjaune) et les risques
d’incendies liés aux matériaux constitutifs des cases (paille et bambouhdministration
coloniale ne prend aucun risque face aux épidémdigseste de 1918 et a I’insalubrité de
I’habitat « indigéne » crée par une politique de discrimination dans la cotlestdéchefs et
décide de déguerpir les populations avec 1’aide de troupes militaires. Ainsi, des Guet Ndariens
devaient étre déplacés par les autorités coloniales vers les quietiars avant la destruction

de leurs habitations via une opération de lotissement du quartier enat®2@®@00 lots

8 MBOLOKO, Elikia. « Peste et société urbaine & Dakarpid&mie de 1914 »Cahiers d'études africaings
1982, vol. 22, n° 85-86, p13-46.

8 Selon Diawara (2009) : un service de collecte des déchetsizile était proposé aux occidentaux privilégiés
de I’ile de Ndar, alors que des containers sur les berges du fleuve devaient permettre aux populations noires des
quartiers urbanisés, d’éliminer « proprement » leurs déchets solides, ce qui maintenait en réalité un écart dans
I’offre de service.
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destinés a loger 199 familles. De toute factidé¢blogie coloniale basée sur la différenciation
et ’inégalité remettait en cause la mise sur le méme pied d’égalité les habitants dé&uet
N’Dar et ceux de I’ile de Saint-Louis (Plancon, 2008¥. Les différences d’équipement entre

quartiers subsistent, et les problemes de transport demeurent.

PLANCHE 4: LE QUARTIER. DE GUET N'DAR_ A SAINT-LOUIS, AU DEBUT DU SIECLE.
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Comme le montre bien cette illustration, I’habitat indigéne était encore
rural et dense. Il est composé de matériaux précaires avec tousglessri
relatifs aux incendieSource : ANSD par Diawara (2009)

Dans le domaine des transports,ségrégation dans 1’accés aux transports pour les
indigenes était une réalité dans les villes coloniales sé&iggsl Les transports étaient
cantonnés dans le quartier européen au détriment des périphérilages wraditionnels
cloisonnéset mis a I’écart de ’essentiel des flux avec un minimum de services (Marcadon,
1999¥". L’action des transports publics était pendant trés longtemps limitée Zatéyoide

de population notamment les fonctionnaires francais et autochtonesretfdenilles dont

% PLANCON, Caroline. « Pratiques juridiques urbaines au Sémégéures et réappropriations du droit foncier
étatiqgue »Revue droit et Cultures°56, 2008, p107-126.
L MARCADON JacquesLes transports, géographie de circulation dansle monde Paris, Armand Colin,
1999, 224p.
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leurs enfants scolarisés (Rochefort, 2000) par I’intermédiaire d’autobus de ramassage, alors
qu’une grande partie de la population indigene travaillant principalement éasscteur
primaire et dans Rinformel », était marginalisée par ces flux de transpdaet populations
« indigénes » étaient obligées de recourir aux modes de transpoibrired#: marche a
pieds, portage de marchandises, pousse-pousse et charrette a émaje (@hevaux ou
anes).

Qu’en est-il de la période postcoloniale ? La logique de ségrégation sociospatiale née du

mode¢le d’urbanisme colonial a-t-elle été perpétuée apres les indépendances ?
I1.1.2 Une autre forme de ségrégation dans l'urbanisation postcoloniale

Comme le montre trés bien Michelon (20%1)«a la ville séparant les colons et les
autochtones a succédé la ville postcoloniale marquant la séparation etierforimelle
héritée et la ville informelle en création Il n’y a pas eu de véritable rupture danta
planification et 1’organisation urbaine. Les différentegolitiques d’habitat initi¢es par les
pouvoirs publics issus des indépendaneésit pas réussi a rompre cette logique de
ségregation sociospatiale. Les villes postcoloniales sont marqueks qigparation entre la
ville formelle héritée et la ville informelld.es cotts du foncier et de I’immobilier reléguent
davantage les catégories sociales défavorisées en périphérie uklEairges conséquences
néfastes sur ’accessibilité au centre-ville et aux lieux d’emplois nécessaires pour accéder aux
ressources economiques.

Au Sénégal, des changements furent opérés dans le régime foncida anese en
application de la de la loi sur le domaine national de 1964. Les diéitnus par les
propriétaires terriens traditionnels ont été transidiEtat par le biais de cette loi qui modifie
le statut des terres non classées dans le domaine public, nomigul®es$ et dont la propriété
n’a pas été transcrite a la conservation des hypothéques. Si la propriété individuelle est
désormais protégée par la constitution, les terres relevant du draimieusont des lors
placées sous la responsabilité de 1’Etat. Les terresqui n’étaient pas revendiquées du fait que la

plupart des propriétaires ne pouvaigas justifier de titres d’occupation pour étre en

92 MICHELON, Benjamin. « Planification urbaine et usages destiguaprécaires en Afrique ». Etude de cas a
Douala et a Kigali, 201Xerty, 4p.
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conformité avec la loi, sont massivement immatriculéesom de I’Etat. «On assiste une
marginalisation administrative du droit coutumier (Sané, 20083 Pour échapper a
I’immatriculation de leurs parcelles dans le domaine de I’Etat, de nombreux propriétaires qui
avaient acquis des terres auprés des chefs coutumiers notammelgsdamses urbaines,
mettent rapidement en valeur leurs biens fonciers sans permanskeuae, ni certificat de
conformité délivré aprés les travaux par les autorités compétentes. Btincpldligation de
posséder un titre officiel (titre foncier, permis d’occuper ou bail) avant toute mise en valeur
exclut de la procédure de l'autorisation de construire une grande paite population
urbaine. Il en résulte aussi des conflits fonciers inextricables, augsi des pratiques
spéculatives menées sur les terres par de puissants chefs coutntraémartl’expansion de
I’habitat dit « irrégulier ».

Force est de reconnaitre que de nouvelles formes de ségrégation ssppardans
I’occupation du sol et dépendent du niveau de vie des catégories sociales. C’est comme s’il
y’avait une sélection trés dure des catégories sociales selon leur niveau de vie pour résider
dans tel outel quartier. Les pauvres sont exclus des filiéres formelles d’acceés au sol
(Dubresson et al, 2010) par des prix exorbitants des maisons, et des turaas/ent de
filtre de classification sociale. La location-vente de logemsentsaux pratiquée par des
sociétés immobilieres est hors de portée de leurs bourses. C’est un tri social, une sélection qui
s’effectue dans la maniere d’occuper 1’espace urbain né de la compétition extrémement dure
pour I’espace qui est d’ordre économique avec une « force centrifuge » qui propulse les plus
pauvres vers les périphéries urbaines méme si les pouvoirs chercdregtiérer la mixité
sociale.

En revanche, dans la cité religieuse de Touba, 1’organisation urbaine s’appuie aussi sur
des bases sociales, sociologiques, et économiqies. une forme de planification « a la
mouride » dans laquelle les quartiers centraux et les premiéres « couramhages sont
anciennement occupés par les lignages maraboutiques et leurs talibés.sSeigsalats et les

richestalibés mourides accédent aux rares parcelles restantes ou des masmuseadans

9 SANE, YoussouphLes processus actuels de I'urbanisation dakaroise : entre expansion et complexité de la
gestion, enjeux de la périphérie EStessac : Université Michel de Montaigne Bordeaux 3, 2009. 3ThBp. (
Géographie : Bordeaux 3, 2009) (BART, Francois, Directeur deeThes
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les quartiers centraux et péricentraux, alors que le périurbaintest hajoritairement par
des couches sociales démunies. La spéculation fonciére bien qu’interdite par le pouvoir
Khalifale est une réalité qui sélectionne les catégoriesalsscipouvant résider dans la

premiere « couronne » urbaine délimitée par la rocade.

CARTE 5 : LES QUARTIERS DE TOUBA
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En effet, les couches populaires arrivées fraichement a Touba en provenance de
campagnes sénégalaises notamment celleBal, sont reléguées dans les excroissances
urbaines faiblement habitées ditesSantianes> en Wolof démunies d’infrastructures
sociales, ¢économiques, de voirie et réseaux divers, d’emplois et de services. Ils vivent et
survivent ici dans des conditions économiques et sociales pitoyatdas, des zones
périurbaines rarement intégrées dansplegets de modernisation de la ville, a 1’écart de la
ville, sans réelles possibilités de mobilité autres que leurs piedgvk de vivre en ville pour
des milliers de talibés mourides pauvres venus des campagneslsst&veé un cauchemar,

un mirage avec un acces difficile aux commodités urbaines et aux emplois.
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I1.2 L'urbanisation incontrolée : I’'habitat « irrégulier »

La notion d’«irrégulier » dans le secteur de I’habitat populaire est une invention
sénégalaise. Il s’agit d’un type d’habitat qui se singularise par la forme et la variété de taille
des parcelles, par ’absence d’aménagement et de viabilisation du sol, mais aussi par la
faiblesse des voies d’acces, des équipements et des services de base. Avec ce type d’habitat,
rien n’est prévu au préalable, tout arrive a posteriori du fait de 1’absence de planification
urbaine. Les urbains les plus démunis constitués essentiellemeshsigayvres a faibles
revenus, accedent difficilement & la propriété de manic¢re formelle c’est a dire a un habitat
régulier et viabilisé. Ils n’ont pour la plupart pu se loger qu’en s’appropriant de manicre
illégale et incontrlée des terrains vagues situés dans degesurbaines sur lesquels ils
construisent leurs propres habitations.

Dans les villes sénégalaisé&chec des politiques de planification urbaine qui s’est
traduit par la croissance incontrdlée des villes, les difficultés d’accés aux terrains et a I’habitat
formel pour les catégories pauvres dans les zones proches des noyaux centragxnous
I’avons déja évoqué au-desseus]’absence d’une véritable politique de suivi, ont induit le
foisonnement de 1’habitat « irrégulier ». Diawara (2009) montre tres bien que la pression et la
frénésie sont permanentes dans les processus d’occupation de I’espace, notamment pour les
besoins de I’habitat dont la variante irrégulic¢re cible toute parcelle de terre « libre ». De toute
facon, I'urbanisation s’est déroulée, pendant des décennies, dans 1’indifférence, voire
I’ignorance des régles les plus élémentaires de la planification urbaine (Diagana, 201Y) En
cause, les néocitadins poussés hors des campagnes par les s&chpresdiques, la crise
¢conomique et les PAS, ont tendance a s’accaparer des terrains « illégaux » en marge urbaine
obtenus grace aux propriétaires coutumiers oul’avasion »°° illégale de terrains libres
parfois insalubrest peu propices a I’habitat. Ces catégories sociales pauvres ou moyennes
construisent souvent avdes moyens du bord et la « débrouille » au fur et a mesure de

I’amélioration de leurs capacités financiéres. Ces espaces urbains deviennemieimades

% DIAGANA, Yakhoub.Mobilité quotidienne et intégration urbaine & Nouakchates difficultés d’accés aux
transports urbains da [’expérimentation des stratégies d’adaptation, Th. Rennes: Université Rennes 2, 2010. 460
p. (Th. Doctorat : Géographie Rennes 2 : 2010) (PIHAN.J, Diredeiihése).

%11 s’agit donc de s’approprier des terrains libres situés souvent dans des zones insalubres ou &aigsé
centres.
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déversoirs humains (Verniére, 19735, de «véritables réservoirde main d’euvre » &
I’instar des quartiers populaires de Yaoundé (Nguendo-yongsi, 20@8gc des équipements
et infrastructures banaux, réduits au strict minimum.

De maniére plus spécifique’hdbitat « irrégulier» foisonne aussi dans les villes de
Saint Louis et Thiés. Iy occupe totalement les quartiers de Pikine, Diaminar, Médina-
Course, Guinaw-rail, Médina-Marméadt Diaminar a Saint Louis, et des quartiers de la
Langue de Barbarie, notamment GueiDhlr, Goxoumbathie, Hydrobase HtDar Toute
(carte n°6).1l y’a une dizaine d’années, la proportion de parcelles sans titres officiels (titre
foncier, pernis d’occuper, bail, autorisation provisoire) est évaluée a 41,47% de ’ensemble

des parcelles de la ville (PDU, Saint Louis, 2001). Elle est largement réduite aujourd’hui avec

la restructuration du quartier irrégulier de Pikine.

% VERNIERE, Marc. « Pikine, "ville nouvelle" de Dakar, unscde pseudo-urbanisation Espace
géographiquen" 2, 1973, p107-126.

" NGUENDO-YONGSI, Blaise. &e tissu spontané des villes des d’Afrique subsaharienne : logique de
formation et diversité des situationsRevue des études afroeuropéentbsversité de Chicoutimi de Canada,
n° 2, 3, 2008, 23p
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CARTE 6 : TYPOLOGIES DE I’HABITAT DANS LA VILLE DE SAINT LOUIS EN 2011
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Conception: Djib FAYE, ADES CNRS, (Juin 2012)

Méme si les conditions de création des extensions spontanées diféésemfu’on soit
a Saint Louis ou Thiés, la situation est quasiment identique. Dagsidetiers « irréguliers
de Takhikao, Keur Cheikh Ibr&awsara Fall et Medina Fall situés a I’Est le long de la voie
ferrée Dakar-Saint Louis dans la ville de Thiés, pour ne citer-légeli¥conomie de traite et
la prospérité du chemin de fer (1’attractivité des chantiers de construction du chemin de fer et
des ateliers de réparation ferroviaires) furent les catalyseurs de cette tidraiigguliére.
Ce typed’espace urbain échappe aux cadres de régulations classiques, avec une desserte
trés insuffisante en VRD (eau, électricité, et assainissementjuéssont étroites, sinueuses
et parfois sans issue&es voies d’acces internes sont insuffisantes, voire absentes. Les

dessertes de TC y sont délicatsause des problémes d’accessibilité crées par 1’occupation
désordonnée.

60



PLANCHE 5 : LES MODES D)OCCUPATION DU SOL : LE CAS DE LHABITAT IRREGULIER

a)une ruelle qui témoignd’un urbanisme hérité de I’influence de la
ville musulmane du type Médina caractérisé par une vie sociaks fart
proximité et les amiéstres développéedlédina Fall a Thies (FAYE. D,
Mai, 2009)

b) une ruelle étroite Pikine a Saint Louis symptomatique de
I’urbanismeé’non planifi¢’’: (FAYE. D, Mars, 2009)
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En revanche, la situation est particuliere dans la ville religidas€oubal’habitat y
est mieux organiseé, les rues droites et entrecoupées. Les lotissgraephériques ne sont
pas le fruit dune occupation «irréguliere mais plutét d’un volontarisme des pouvoirs
religieux qui cherchent a contrdler le foncier pour éviter le foisonnementuartiers
d’occupation « spontanée » et de garder la main haute sur la ville.

Globalement, nous constatons qui&xpansion des périmetres urbains nés de
I’'urbanisme régulier ou « irrégulier » redessine sans cesse les contours des agglomérations

urbaines de Touba, Thiés et Saint Louis.
I1.3 Evolution des espaces urbains

II.3.1 Les causes de la croissance urbaine

L’urbanisation spectaculaire des villes sénégalaises découle depuis qudépesies
a la fois des sécheresses récurrentes des années 1970, desi®ARiations économiques
dans les campagnes auxquelles les paysans étaient peu prépanésniideux paysans issus
du Baol, du Cayor, du Ndiambour et du wa&lont fui un monde rural désemparé, durement
frappé paila crise agricole avec des rendements agricoles trés erratiques, alors qu’ils étaient
jusqueta tres actifs dans 1’économie arachidiére. Ils se sont pour I’essentiel installés dans les
centres urbains les plus attractifs.

Ce qu’il faut reconnaitre, c’est que ces trois grands centres urbains, Touba, Thiés et
Saint Louis, pour ne citer ceu&-servent de refuge économique pour ces néourbains exercant
essentiellement dans le secteur « informel ». Ils viennent profisgrdiees urbains que leurs
villages dorigine ne peuvent leur offrir.

Au-deladu dynamisme économique, les facteurs déclenchant de I’urbanisation différent
dans ces trois centres urbains. Touba dégage certaines spécifieitfst particularisme
religieux et identitaire est a la base de la construction du tegrimilbien. Son urbanisation
croissante est symptomatijde la forte progression de I’Islam mouride incarné par une

personnalité charismatique, Ahmadou Bamlba su trés vite qu’il n’est plus possible de

% Ce sontd’anciennes régions traditionnelles correspondant respectivement aux régions administratives de
Diourbel, Thiés, Louga et Saint Louis.
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former les gens dans lagique de 1’enseignement des régles formelles de 1’islam, il cherche
donc a former un homme nouveau dans le cadre de la mystique islamique(Eoioiib,
20085° en I’adaptant aux traditions Wolof et au contexte sénégalais. Des milliers de talibés
mourides se sont inféodés aChkeikh, et dévouée a sa cause, pour pouvoir concrétiser son
projet religieux et territorial. Comme le montre trés bien Cheikh &(2902) : 4a confrérie
mouride semble avoir choisi d’adopter ['urbanisation comme mode dominant de contrble et
d’organisation spatiale ». La politique fonciere, destinée a asseoir la légitimité digssé
maraboutiques et a la reproduction de la confrérie mouride, se matériallaedgsribution
gratuite de parcelles aualibés Déja dans les années 1960, Paul Pélissier, (f8&@ntrait

gue le Mouridisme a une organisation hiérarchique qui lui permet de cwlamat de
contraindre de donner des terres a ceux qui n’en ont pas, de creuser des puits, d’acheter des
tracteursd’accumuler des capitaude construire 1’énorme mosquée de Touba. Il s’y ajoute
lesappels au peuplement réitérés du khalife et la rétention de paupaiides 8orom» " et

des talibés peu scrupuleux et surprotégés qui viennent aussi coririoueritre I’extension

du périmeétre urbain de Toub@’est ce qui fait Igarticularité de I’urbanisation de Touba par
rapport aux autres villes sénégalaises.

Thiés et Saint Louis, deux anciennes villes coloniales, différent fondalement de la
ville sainte. Ces deux villes sont nées et se sont dévemppéee a leurs localisations
géographiques, aux fonctions militaires, politiques et/ou adminigsati®i le site est
déterminant dans la naissance des deux villes, le chemin de far Diekég-Saint Louis est

fondamental dans leur développement.

I1.3.2 Analyse diachronique de I’évolution spatiale des villes

Les grandes villegagnent en permanence de I’espace et des nouveaux habitants, ce qui
conduit a un fort étalement urbain poussant les espaces périphériquegea ledcampags

immédiate.

% THIOUB, Ibrahima Islam et politique au Sénégal : le pouvoir et les marabdlsMars,www.Afrik.com.
(Consulté le 24/09/2010).

10pE| |ISIER, Paul. « Les paysans du SénégaAinnales de Géographi¢968, n°419, pp.110-117.

191 Des personnalités maraboutiques, commercantes ou politigisemfluentes qui ont en leur possession de
grandes propriétaires fonciéres.
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La carte diachronique de I’espace urbanis¢ de Touba entre 1986 et 2011 montre une
expansion spatiale fulgurante (Carte nU. bref retour en arriére, en 1968, a I’avénement
du troisieme Khalifa{19681989), montre un espace urbanisé continu et circonscrit a trois
quartiers autour de la rocade: Darou Khoudoss, Touba Mosquée et Darou Miname. Darou
Marnane n’était pas encore rejoint par le front urbain. La construction de cette voie
contournante entre 1975 et 1981 fut capitale dans les premiéres phasessdeagcpatiale
de Touba. Cette «rocadegui a trés tot orienté 1’urbanisation de Touba, est I’un des
instruments du développement urbain. Les quartiers intrarocades (Darou Khoualwss, D
Miname 1, Touba Mosquée 1, Khaira, Keur Niang, Gouye Mbind, Touba Guédé d& Gué
Bousso) étaient déja pleinement urbanisés a la fin des années 1980 avec peu d’espaces
interstitiels. D’ailleurs, certains des quartiers avaient déja franchi la «rocade » avec
I’étalement périphérique : il s’agit notamment de Darou Miname et Khaira a 1’ouest et au sud-
ouest de la rocade, mais aussi de Gouye Mbind a I’est, Darou Khoudoss au nord dont

I’extension est désormais bloquée par 1’érection de Touba Mosquée 2 au nord.
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CARTE 7: EVOLUTION DE L’ESPACE URBANISE TOUBIEN ENTRE 1986 ET 2011
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A partir des années 1970, dastes zones d’urbanisation périphériques sont venues se
greffer au centre historique grace aux nombreux lotissements initiésmetamans le cadre
du plan urbain élaboré par le Baum Central d’Outre-mer en 1974 qui prévoyait des axes
prioritaires du développement urbain sur 25 amspl@n d’urbanisme privilégie 1’occupation
du sola I’ouest, au nord et au sud de la ville, en particulierle long de la route de M’Backé.
Les lotisserants d’extension ou de densification des espaces interstitiels réalisés entre 1976 et
1989 dans les quartiers sud (Khaira, Darou Marnane et Keur Niang), lesrguantakouest

(Madiyanaet Same La), ’ouest (Dianatoul Mahwa), au nord (Darou Khoudoss) et dans le
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centre-ville (Touba mosquée) sont aussi trés déterminants dans deanpa urbaine de

Touba (tableau n°1).

Tableau 1: Les parcelles loties selon les quartiers et la période a Touba

Quartiers Date Parcelles
Keur Niang 1976 500
Darou Marnane 1978 2700
Same La 1978 2505
Darou Marnane Gueye 1980 555
Madiyana 1978 2550
1984 1437
1989 1718
Dianatoul Mahwa 1978 100
1989 1193
Khaira 1976 940
Darou Khoudoss 1982 2214
Guédé Bousso 1987 503
Darou Rahmane 1 1987 1846
Touba Bagdad 1989 294

Source : GUEYE, 2007, enquétes personnelles, 2009.

Au total, quelgues 60 000 parcelles furent loties entre 1968 et 1989 favorisant
I’occupation quasi totale de la premiére « couronmeurbaine située a l’intérieur de la
« rocade » pour résorber la forte demande des néourbains issus de laneaghpiegaaras
mourides rurales et qui sont venus se masser ldartgiartiers intrarocades et le long des
pénétrantes profitant des facilités de déplacement procuréess paséaux de transport. En
conséquenceélouba n’a cessé de gagner de ’espace au détriment du domaine national depuis
25 ans (Gueye 2002). L’espace bati de Touba est passé de 755ha du titre foncier mere a 1129
ha en 1968, 1926 ha en 1975 a 3600 ha en 1989 et 3 900 ha en 1990 et a prés de 15 000 ha en
2006 selon le plan local de développement de Touba 2003-2007. De tel sortevilge la
sainte occupe ainsi une aire urbaine supérieure a celle de Dakarogtrginte par la
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Presqu’ile du Cap Vert, ne s’étend que sur 8 000 ha, et sa croissance spatiale a été bien plus

rapide que celle de la métropole entre les Almadies et Baogseydes dernieres décennies.

Thies est dans le méme sillage que Touba. Un rapide survol dedad@mchronique de
I’espace urbanisé de Thies entre 1952 et 2011 (carte n°9) montre de maliéite ees
transformations urbaines radicales. Elle pointe du doigt les nouvalletarices de
I’'urbanisation de Thiés qui pasde 450 ha en 1952 a 1200ha en 1970 a 3400ha en 1978 et
6822 ha en 2011. La surface urbaine a triplé quasiment en huit ans, etie nienguartiers
atteint la quarantaine en 2011.

Bien avant, les aménagements urbains menés dans les années ftS6rsle
percement d’avenues, la construction de cités de cheminots, I’érection du palais de justice, de
la caserne des sapeyxsnpiers et de 1’hotel de ville en 1954 et de places publiques comme la
place de France inaugurée 152, furent décisifs dans 1’urbanisation de la ville de Thies. La
ville est constituée a cette périodf@ne dizaine de quartiers dont la vieille Escale et les cités
Pillot et Ballabey(1924)qui logeaient les cadres supérieurs de la compagnie ferroviaire. Tout
cet ensemble urbain constitué de quartiers résidentiels, admifistietzones d’activités et
des camps militaires est aussitot entouré par des quartiers indigégaisth et Diakhao au
nord du quartier « Escale », les quartiers mourides de Takhikao, Keur MataaljE|Keur
Cheikh Ibra et Médina Fafl I’Est, qui se sont développés avéige d’or du chemin de fer,

au nord-ouest Randouléne et Mbambara au sud.
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CARTE 8 : EVOLUTION DE L’ESPACE URBANISE DE THIES ENTRE 1952 ET 2011
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Saint Louis n’échappe pas non plus & ces évolutions spatiale&nalyse de la carte sur
I’évolution spatiale de la ville de Saint Louis entre 1771 et 2011 montre de maniére ttés ne
une forte transformation des paysages urbains. En effet, en 1758, la Bienti€ouis était
encore circonscrite dans les parties sud etdenle 1’ile et une petite portion de la zone nord
est aménagée avec une population peu nombreuse estimée a 3018shdl@tapremiers
équipements administratifs, militaires, scolaires et commerciauxisats sont construits
dans I’ile dans la période allant de 1817 a 1847: il s’agit de 1’hdtel de 1’administration en

1817,de I’hopital régional en 1822 et du cimetiere qui sont construits au sud de ’ile. Puis,
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I’Eglise est construite en 1827, le palais de justice en 1844, et la Caserne de Rognat et la
grande mosquée Ababacar Sy sont implantés au nord deicetlel-847. En 1853, 1’Abbé
Pierre-David Boilat décrivait déja Saint Louis de 1840 comme « ilieequi occupe toute
I’ile, depuis la pointe du Sud jusqu’aux promenades de la pointe du nord ». L’ile était déja
presque totalement occupée a cette période avec 12 000 ames. D’ou la nécessite pour les
pouvoirs publics de réfléchir a I’époque sur les possibilités d’extension de I’ile au-dela de ses
limites par la construction du pont Faidherbe et Moustapha Malick Gayeontinuité
territoriale est de mise avec tmnstruction et 1’aménagement de Bouétville, le premier
guartier urbain de Sor-ouest, DiawlirgBalacos (Ndiolofféene nord) entre 1837 et 1852. Les
quartiers Darou Salam, Diamaguéne et Ndioloffene-suatdgussi fait respectivement 1’objet
d’aménagement dans les années 1930-40. En revanche, Eaux-claires, Leona, Diaminar,
Guinaw rail, Leona et Pikine ont amorcé leur urbanisation dans la pétiadede la seconde

Guerre Mondiale et au début des indépendances. Le quartir Ndat®?

, ancien parc a
bétail, et zone de défense militaire stratégifilzefait 1’objet de lotissement qui lui a permis

de dégager des emprises de voirie avec deux axes routiers transveszsiruelles étroites.

Au nord deGuet Ndar le quartier Ndar Toute ou «Petit Saint Louis» en langlaodof s’est
aussi densifié au fur et & mesure laissant émerger des constructioosSigaea sans
alignement des rues dansHaut Ndar TouteDes le début des années 1970, le quartier Khor
a ’est de Sor-nord qui regroupe les ilots de Khor Usine, Cité Vauvert, Khor Cabane et Khor
Mission a tiré profit des lotissements d’extension qui en ont fait un quartier résidentiel. Dans

le méme sens, la ville nouvelle de Ngalléle est de pluslen sollicitée pour de nouveaux
lotissements (carte n° 9)es pouvoirs publics ont d’ailleurs rattaché administrativemeng c
village a la ville de Saint Louien1967. Pres de 2000 parcelles y ont été loties dont une ZAC

et des Parcelles Assainies de Ngalléle (4ha).

192} signifie « parc & bétail » de Ndar #lof, lieu de paturage.

193 Des batteries de canons étaient postées dans la ldeduazbarie pour bloquer les infiltrations et les pillages
réguliers menés par des Maures des royaumes du TrarzeBeakha qui enlevaient aussi les enfants pour en
faire leurs esclaves ou leurs femmes
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CARTE 9 : EVOLUTION DE L’ESPACE URBANISE SAINT LOUISIEN ENTRE 1771 ET 201
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Cette urbanisation galopante a aujourd’hui favorisé presque 1’occupation totale de
I’espace administratif de la ville de Saint-Louis. La superficie urbaisiepassée de 1500ha a
4579ha entre 1961 et 1967 soit trois fois plus en peu de temps et plus de 6000 hawts nos
a cause de I’intégration administrative de Ngalléle dans la commune de Saint Louis.

En tout état de caus€utbanisation périphérique pousse la ville a empiéter sur la

campagne immédiate
I1.4 La ville aux frontiéres de la campagne

Jean Michel Roux et Gérard Bauer (1976) sont les premiers auteurs a défioiioh
de rurbanisation jusque-la ignorée par les études urbdiresst.défini comme un phénomene
d’imbrication des espaces ruraux et des zones urbanisées par le fait du grossissement des
villes qui absorbent la campagne immédiaietigiic a 1’agglomération. Le rurbain est une

sorte «d’entre-deux», une zone d’interface hybride et de transition entre espaces urbains et
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campagne. Cette zone fortement influencée par les activités \@é lurbaine, est mieux
équipée que la campagne en mati¢re d’infrastructures, d’écoles, de commerces et autres
services, mais elle est par ailleurs moins bien lotie que la premiéere « cosnorozne.

En effet, ds stratégies d’accumulation foncieres et thecaparement des terres agricoles
par des élites urbaineyy développent. De « grands messieurs » appelé&okom» enWolof,
aux capacités financiéres considérables, acquiérent de vastetepaidella sortel’espace
agropastoral environnant se réduit comme peau de chagrin et ses prsounmines
changent d’affectation happées par les spéculations vers 1’habitat et les activités urbaines
telles qué’artisanat, le commerce, etc C’est dans ce cadre que la ville de Thies continue de
gagner de I’espace en repoussant sans cesse ses limites administratives profitant du
rattachement des 1978 de douze villages de la communauté rurale denEafideapong,
Diassap, Dioung, Nguinth Peul, Boula noir, Keur Lamane Khar, Keur Saib, Pontéas, T
None, Keur Issa, Silmang et Darou Salam). Les terres de la oottectirale de Fandenne
destinées a I’agriculture et a 1’¢élevage changent d’affectation. Les serers nonecontinuent
d’étre dépouillés de leurs terres agricoles héritées de leurs familles par des élites constituées
de marabouts, dgolitiques et des hommes d’affaire sans aucune forme de procés malgré les
résistances observées ca et lha«communauté rurale de Fandenne a perdu entre 1945 et
1996 prés de 600ha qui ont été intégrés dans le périmétre urbain de la capitale du rail...»
(Totte, et al, 20039, Thi¢s doit aujourd’hui 88% de son espace urbain & la communauté
rurale de Fandenne. Dans le méme seénghahisation est toujours en « marche» a Saint
Louis et & Touba. La communauté rurale (ERYle Gandon constitué de 83 villages est
¢galement victime d’une forte pression fonciére depuis la construction de I’université Gaston
Berger dans le village de f5a a I’est de Saint Louis. Les risques d’intégration de Sanar qui
appartient a la CR a la commune de Saint Louis sont persistalus.ude étude menée par

un groupe d’experts lors d’un atelier 4 Saint Louis en 2010'%, les prévisions sur une période

194 TOTTE, Marc ; DAHOU, Tarik et BILLAZ, René (dir.Y.a décentralisation en Afrique de ’ouest : entre
politique et développemeraris, Karthala, 2003, 403p.
105 CR: Communauté Rurale chargée de la gestion de localitéesurades lors de la de décentralisation de
1996 au Sénégal.
1% COMMUNE DE SAINT LOUIS. Saint Louis 2030, « nouvelle métrapafricaine : Face aux nouveaux défis
environnementaux, quelle stratégie pour un développement urbaamie, équilibré et durable Ateliers
internationale de maitrise d’ceuvre urbaine, Cahiers de session, 1ére édition, du 10 au 20 Avril 2010, 89p.
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de 20 ans allant de 2010 a 2030 tablent sur une population de 300 000 ames soit |
doublement du nombre d’habitants de la ville. Il faut loger ce surplus d’habitants dans une

ville ou les réserves fonciéres se disputent encore. Le Conseil Rutahdena décidé pour

se protégete I’expansion spatiale de la commune de Saint Loués élaborant a I’instar des
communautés rurales proches de Touba et de Thies un SchémaubDjpeciecirconscrire la

Saint Louis dans ses limites actuelles qui sont de celles de 1967 (PLDdtenG2008Y".

Dans le méme sens, Touba est aussie des villes ayant gagné le plus d’espace ces
dernieres décennies au Sénéddkspace urbanisé de la ville sainte’étale de maniére
tentaculaire dans toutes les directions sur un rayon de 7 a10 km @patiyau central. En
dehors de la zone sud qui touche la ville de M’Backé, les possibilités d’extension urbaine sont
réelles.Les anciens villages de Tindody et Ndindy Abdou, a I’est, de Darou Rahmane 1, au

sud, d’Alieu, au nord et de Same La, a I’ouest connaissent un recul net de leurs activités, de

leurs terroirs et espaces agropastoraux au bénéfice de lotissdmertemmunautés rurales
voisines de Touba, Kaél et Madina et Taif au sud, Dalla Ngabou, Nghaye et Missii@id-au n
ouest et a I’ouest (carte n°10) sont dépouillées en permanence de leurs terres agricoles par une

ville religieuse tentaculaire.

CARTE 10: TOUBA-MOSQUEE ET LES COMMUNAUTES RURALES VOISINES

Touba Mosquée @ Chef Lieu de Communauté Rurale
Communautés Rurales Voisines —— Limites Communautés Rurales

. Ville de Touba = Limites de Département

@  Chef Lieu de Département - Limites Touba Mosquée

Rélialicn: Ciib FAYE, ACES ChRS [Win 2013)

1COMMUNAUTE RURALE DE GANDON, « Plan Local de Développement (2@094) », Document de
synthéseNovembre 2008, 4p. Disponible sur www.cooperationdecentralisee.sn.
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PLANCHE 6: QUELLE URBANITE DANS LES PERIPHER IES TOUBIENNES

a) Uneurbanisation a faible densité s’est mise en place a Touba
au milieu de nulle part avec les lotissements périphériques rpanés
les élites maraboutiquéB. Faye, 2009)

b)*’Borom chez soi’’, la fermeture du nouveau citadin aisé.
Des élites urbaines constituées de marabouts, commercants et
politiques s’approprient de vastes domaines, cloturés et fermégD.
Faye, 2009).
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Touba étouffe aussi, au sud, la ville BleBacké poussant son Maire a assener des

propos trés durs:

«Touba ceinture NBacké qui ne respire que par la route de Kaél au-ssidde
M’Backé. Les terres prévues pour le développement B@adié sont affectées a la ville
de Touba qui continue de s’étaler le long de la route de MBacké.La maitrise de
[’étalement spatial de Touba et le développement de M’Backé a travers un programme
d’appui a linvestissement sont des urgences absolues».

Ces CR qui entourent Toub&rigent en bouclier contre le débordement de 1’espace

urbanig€ sur leurs propres territoires et les expropriations qui s’en suivent.

Aujourd’hui, les villes secondaires sénégalaises semblent & un tournarit’urbanisation
périphérique avec son corteége d’enjeux et de défis, n’a jamais laissé le temps aux pouvoirs
publics de mener une politique de gestion économe et de corgfilecuse de 1’occupation
du sol, mais aussi’équipement des territoires urbains périphériques. La croissance urbaine
en «doigt de gants est telle que les équipements ne peuvent suivre, et les périphéries
urbaines doivent se résoudre a affronter les criantes carences infradtesctgue font
d’ordinaire I'urbs. Comme le montrent trés pertinemment Roux et Bauer (19<46¢s
logements arrivent bien avant les équipements, et les emplois biee».ap@ns ces
conditions, lutter contre I’é¢talement spatial par la densification du tissu urbain devient une
priorité pour réduire les risques de se voir déborder par les problemes infrassu&urel
surtout de voir monter les besoins et ressentiments sod&utoute facon, les urbanistes
sénégalais s’accordent sur le fait que ces villes doivent évoluer en hauteur et éviter de s’étaler
audela des limites actuelles pour des raisons relatives au fmanteles infrastructurest
des réseauxd’autant plus que les collectivités locales peinent a rattrapemdaque
considérable de voirie digne de ce nom, de réseaux (eau, éectriéléphone,
assainissement, collecte des O.M:§coles, de dispensaires, de marchés équipés, etc.

L’une des principales conséquences de cette forte croissance spatiale dans tedeville
Touba, Thiés et Saint Louis, au-dela des épineuses carences ininesing et
d’accessibilité, est I’émergence de nouveaux pdles de centralité en périphérie urbaine avec
tous ses corollaires sur les questions de mobilité et de transporiemagglomérations de

plus en plus étendues.
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Chapitre 2: Typologies et Ilocalisations des

centralités

La « centralité » est un concept clé de la géographie. Il a &tébtreabordé par le
géographe allemandValter Christaller, (1933) quia utilis¢ comme levier pour analyser la
disposition des centres dans 1’espace géographique a travers la fameuse théorie des « lieux
centraux ». Il définit cette notion, en zone urbaine, comme €tanpropriété, conférée a une
ville, d’offrir des biens et des services a une population extérieure, résidant dans la région
complémentaire de la ville. En effet, la position centrale d’une ville permet de minimiser les
colts de transport pour tous les opérateurs situés a plus ou moins égale diséee a

I’accessibilité spatiale facilitée par les dessertes de transport. Petett E@@5 "

privilégie

les fonctionnalités qui font la centralit¢ d’une ville, notamment les services destinés aux
habitants du centre, et ceux destinés a la population extériurBautres termes, il s’agit
selon Carriére et Pinchemel (1983)e la répartitionlans ’espace des services banaux et les
services spécifiques. Plus récemment, Francoise Choay et Pierre (2@0@)enrichissent le
concept qu’ils considérent comme étant &action d’'un élément central sur [’espace qui
[’entoure c'est-adire l'influence et l’attraction que cet objet géographique exerce sur son
environnemens. Roger Brunef2009)° ne se différencie pas des auteurs précéderaisil
donne une place fondamentale aux attributs de 1’objet géographique qui peut étre un centre
urbain, un équipement ou un établissement (université, camp militairefrieslubopital)
pouvant fournir des biens et des services aux opérateurs qui en font la demande.

De notre point de vue, la centralité fait référence grosso modaraction qu’un lieu
central localisant des commandements, des équipements, desudfuass, des activitést
des services divers et variés exerce sur les autres lieux memhiipés, les lieux de
dépendance. Cette centralité peut étre mesurée a travers le nohaldvertsité des services

et des fonctionsAu-dela de cette logique de concentration économique, politique et

198 HAGETT, Peter.Locational analysis in human geographyondres : E. Arnold, 1965.Traduction par
FRECHOU Hubert, L’analyse spatiale en géographie humaine, Paris : Armand Colin, 1973

199 CARRIERE, Francoiseet PINCHEMEL, Philippe.Le Fait urbain en FranceParis, Colin, 1963, 18,5 X
23,5, 376 p.

10 BRUNET, Roger, FERRAS, Robert et THERY, Herié&s mots de la géographidictionnaire critique,
Reclus-La documentation francaise, 3éme édition, 2009, 520p.
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démographique, la dimension spatiale de la centralité est fondamevealen réle essentiel
des mobilités et des transports. Les flux sont drainés des lieuxttrastifa vers leurs
périphéries dépendantes, vice versa.

Aujourd’hui avecl’urbanisation périphérique etraigration des activités, des richesses,
des biens et des services vers des lieux de plus en plus divels#fidies connaissent des
mutations incessantes (Paulet, 2009), donnant naissance a des agglomérhtores
étendues et multipolaires. Les will sont devenues polycentriques avec 1’émergence de
nouveaux poles de centralité et de nouvelles sociabilités urbainesinmené en périphérie
(la petite mosquée de quartier, la borne fontaine, « les grands p)aCes parle de plus en
plus de « périphérisation » des péles de centralité. A cet égard, les agglumsérdiaines de
Thiés, Touba et Saint Louis connaissent aussi des mutations géograpbmpreomiques et
sociales. De nouvelles localisations d’activités €conomiques et de grands équipements
émergent en périphérie des villes.Il s’y ajoute un glissement d’une partie des activités et
des services vers les zones périurbaines. Ces espaces dits « périplrécgueaissent une
revalorisation spatiale et économique. Pour illustrer cette réalité,avons fait état de la
délocalisation d’administrations publiques et d’activités marchandes de I’ile de Saint Louis
versNdar Toutedans la Langue de Barbarieae$or. L’université Gaston Berger et le camp
militaire de Bango a I’est de la ville attirent de nombreux flux. Alors qu’a Thigs, les industries
textiles et les universités sont presque toutes localiséeérgangrie urbaine notamment a
I’ouest et au sud-est de la ville au moment ou les grands équipements commerciaux
notamment le marché central et les administrations demeureseeatens le centre-ville, le
guartier de la vieille EscaleCette réalité n’est pas tres différente a Touba ou les grands
équipements commerciaux et les édifices religieux sont concentréke damre précisément
a Touba Mosquée et a Darou Khoudoss, alors que les gares routiéres, hes marguartier
I’institut d’enseignement de Ndame et 1’hopital sont situés hors de la premiére couronne
périurbaine toubienne. Le siege du Conseil Rural et la sous-préfecturifonguyurrait
gualifier de centre administratif est situé a la limite méridomke la ville, a proximité de
M’Backé, qui n’est rien d’autre qu’une grande banlicue de Touba. Il est évident que cette
multipolarité génere des mobilités forted multidirectionnelles a Dintérieur de ces
agglomérations urbaines via des types de transports « informels » (cafsysmitaixis,

véhicules hippomobiles et camionnettes).
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I. Dispersion spatiale des activités de commerce

Dans les villes sénégalaises, la croissance urbaine récesitpas seulement portée par
I’explosion démographique et le développement du secteur moderne, mais aussi par le
commerce « informel » qui a accompaghgbanisation. Hormis la conurbation Dakar-Thies
qui abrite plus de 90% des activités industrielles du SénggHkbssentiel des emplois
formels et exceptionnellement M’Boro avec les industries chimiques du Sénégal et Richard-
Toll avec la Compagnie sucriengartout ailleurde commerce informel est le moteur de la
croissance de 1’économie sénégalaise notamment dans les grands centres urbains, qui selon
Lat Soucabé’Bow (1992)*!, « il a trouvéun terrain d’expansion privilégié du fait de
[’existence d’un marché potentiellement important formé par les ménages a faibles revenus ».

Les difficultés économiques et sociales qui se sont accerituéades crises multiformes et
les Plans d’Ajustement Structurel avec une déflation du budget de 1’Etat sous la pression des
bailleurs de fonds, ont stimulé développement du commerce informel. Celugést devenu
par la force des choses 1’un des rares secteurs a pourvoir encore des emplois aux pauvres
victimes de cette crise notamment les néourbainpeinent a s’insérer dans une économie
urbaine formelle nécessitant un niveau de qualification éle&€ opportunités d’emplois
formels sont rares au moment ou des actifs agricoles baissent.

Dans les centres urbains de Touba, Thiés et Saint Louis, le comninésomel se
manifeste a travers les marchés, averetesles commercantes tres animées. Suivant la
logique des économies d’échelle, les grands marchés abritent les activités marchandes
spécifiques que 1’on ne retrouve pas forcément dans les « petits marchés » de quartier et les
rues commercantes qui sont des lieux de commerce de proximité (la balgiquertier, la

cantine, la commerce a domicile, etc.) proposant des produits banaux.

HIMBOW, Lat Soucabé« Les politiques urbaines : gestion et aménagemeht MomarCoumba Sénégal
trajectoires d'un Etat, 1992, p 205-231.
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I.1 Les types de marchés

Dans les villes africained;urbanisation accompagnde développement de I’activité
commerciale, notamment les marchés. Les besdirhatige se font de plus en plus sentir
avec I’extension du tissu urbai@es marchés constituent du point de vue de René de Maximy
(1987)*? des élémentslés de la polarisation de I’espace urbain, et leur cartographie permet
de mettre en évidence ’ossature des villes et de comprendre leur organisation. En effet,
I’importance des marchés est mesurée a travers leur position géographique, centrale ou
périphérique, la diversité des produits et des services proposés a@ntaleli le nombre de
cantines, de boutiqgues et de souks, et son dimfluence sur les espaces urbains
environnants.

Nous avons décidé d’adopter cette démarche pour différencier les types de marchés
« informels » au sein des agglomérations urbaines de Touba, ThiesnetL&ais : les
marchés centrauxont des lieux d’échange a vocation nationale voire sous régionale qui
offrent une gamme de produits tres diversifiée. Leur aire d’influence est vaste, et leur role est
déterminant dans ’organisation de ’espace. A travers les marchés centraux qui sont des lieux
d’échange, les villes exercent une forte pression sur la campagne nourriciere notamment sur
les ressources agricoles (mil, arachide, Iégumes et fruits) qui y sont comiseesial

En revanche, les marchés de « quartier », plus petits et plus nomireocins
dynamiques que les « centraux » qui les approvisionnent, ont une influence rayon
d’attraction limités aux quartiers voisins. Les produits que ces marchés de proximité

proposent a la clientéle sont trés peu diversdié&ont redistribués a petite échelle.

I.1.1 Les grands marchés centraux localisés dans les centres-villes

Plus une ville est importante, plus elle réunit les conditions olg&m@our abriter un
grand marché. Ce type de marché concentre des produits tré&sddiveles biens de premiers

ordresqu’on ne trouve pas forcément dans les petits marchés avec une fortedefiig son

112 DE MAXIMY, René. « Les marchédacteurs et témoins de 1’urbanisation », Paris, OrstomCahier des
Sciences. Humaings©°23 (2), 1987, 319-331.
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environnement urbain et rural immédiat. Leur dynamisme rél/alge certaine maniére la
place d’une ville dans I’armature urbaine régionale et nationale.

Sandaga de Dakabcassde Touba, Sor de Saint Lowsles marchés centraux de Thies
et Kaolack sont des marchés a dimension nationale voire internati@alelynamiques
localisées dans de grandes vill®gass,par exemple, locak dans I’'urbs au centre de Touba
Mosquéesymbolise la forte présence de I’activité commerciale de type informel dans la ville
religieuse.C’est un équipement marchand de grande envergure qui fourmille d’activités au
fur et a mesure que Touba s’urbanise. En effet, Touba est un grand marché de consommation
de plus 600 000 ames, ce qui donne un succes économique indéniable au caawawrce
comme conséquence principale une occupation totale du marchéparéknméme occasion
une rude compétition poutatcés aux cantines et aux souks. Le nombre de souks est passé de
436 en 1976 lors de son inauguration apres réhabilitation (Gueye, 2002) a 674 souks en 2008.
Les commercants sédentaires et ambulants développent des srdtégimpation de
I’espace, sSoit en s’appropriant le moindre espace disponible dans le marché et son
environnement immédiat avec tous les encombrements et les désplideasdécoulent, soit
pour les plus nantis en louant des boutiques dans les facades sbmsmsituées dans le
voisinage immédiat/’Ocass. Les activités de ce marché mixte sont bien organisées dans
I’espace géographique. Le coeur du marché abrite les commerces de téléphones portables, les
frigoristes et les vendeurs de volaille, alors qu’au nord de celui-ci, fripes, tissus,
électromeénagers, produits cosmétiques et médicaments « illéegaésgominent. Au sud et a
I’ouest du marché, se sont implantés les commerces de denrées alimentaires (viangen pois
et légumes, arachide, fruilgjt, « le café-Touba » de la guinée forestiére) et les ustensiles de
cuisine. Le café de la Guinée forestiere appelé « café-Toulest aussi commercialisé. Les
mourides se sont approprié¢ ce produit pour des raisons symboliques. D’apres les 1égendes
relayées par les disciples mourides, le café aurait des veterspéices™. Le fondateur de

la confrérie aurait déclaré que guiconque boirait le café est exempté de I’enfer » car c’est

113 GUEYE, Cheikh «Entre frontiéres économiques et frontiéres religieusescafé Touba recompose le
territoire mouride», in Jean-Louis PIERMAYl a ville sénégalaiseParis, Karthala, 2007, p136-151.
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une grace divine qui lui a été attribuée lors de son exil au Gabon. Emeptadé guérirait a
I’instar de I’eau de puits «’Ainou Rahmati » toutes sortes de maladies. Ce sont autant de
symboles nourris de croyances et de mythes qui participent a donner au café une valeur sacrée
aupreés des talibés. Des lors le «cé@bay est inséparable de 1’identité mouride. Hormis son
aspect sacre, son faible colt comparé au café traditionnel usaéssistin atout déterminant
dans un contexte de crise économiqgue. Des commercants sénégatpiméstins ont
rapidement saisis 1’opportunité pour s’imposer dans le marché toubien et sénégalais de
maniere générale.

Parallélement aux trafics de marchandises licites, Touba est emwsthie par les
produits issus de la contrebande gambienne et Mauritanienne. Les fromieneses avec les
pays voisins et la différence de fiscalité sur les produits comnisésiaéntre pays ont
accentué ces pratiques illégales. Des réseaux de contrebatderdien organisées
introduisent a Touba, second marché urbain du pays aprés Dakar, des produés illici
(médicaments, denrées alimentaires dont le sucre, le thébetites de tomate, tissus, armes
a feu, etc.) profitant dia faible présence de 1’Etat. Ces marchandises frauduleuses ont valu a
Ocassdans les années 1980 le sobriquet de marché de la « contreb@edssétaitauceeur
de I’illicite a Toubadu fait de I’impunité des commergants mourides. L’autorité maraboutique
interdisaita la douane d’entrer dans la ville religieuse pour poursuivre les contrebandiers. Les
commercants mourides conscients de cette protection se targieitir invulnérabilité
«tout commer¢ant poursuivi par les douaniers, est sauvé des l’instant qu’il pénetre a
Touba». Cette protection marabogiie et le sentiment d’impunité constituent le socle de ce
commerce illégal dans la ville sainte Touba, devenue un refagal ®mt économique, une
échappatoire pour les contrebandiers, en somme une sorte de « zone frarchembEux
commercants du marché ont profité ldecontrebande pour s’enrichir et constituerl’élite
commercante de la ville. lls sont ainsi devenusn& seconde bourgeoisie aprées les
marabouts selon I’expression de Cheikh Gueye (2002, op.cit).

Qu’a cela ne tienne, le dynamisme économique é¢mplacement du marchécassdans
I’'urbs en ont fait un lieu de commerce trés convoité ou se mélent clibatguds,
commercants et véhicules de transport. Le ma@tessest devenu sans conteste le principal
lieu de convergence et le point de rupture de charge des « lignesansigort qui suivent
essentiellement de vastes avenuesute de MBacké, route de 1’ouest, celles de Darou

Mousty et de Dahra. Des «lignes » de charrettes et de camisnRétteup appelées
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«M’Backé-Touba » et de cars urbaimstent ou aboutissent au grand marché d’Ocass
L’attraction du marché Ocasss’exerce sur les ménages, les détaillantes des marchés de
guartieretles boutiquiers qui viennent de toute la ville notamment des périphéries urletines,
de M’Backé pour réaliser des achats sur des produitsls ne trouvent dans les « petits
marchés »De la sorte, Ocass est devenu tres attractif et étanensacules jusqu’a la ville

de M’Backé située a 7km, celles Diourbel, Linguére ou Dahd&ou viennent commercgantes et
petites entreprises artisanales psiapprovisionner. A ’est d’Ocassémerge le march&are

Bu Ndaw'!, Cesdeux marchésnt d’ailleurs entamé un processus de jonction qui donne
I’impression d’une demi-auréole commercante allant de la routeMi@acké a la route de
Dahra (Gueye, 2002, ibid.

Gare Bu Ndawvest le marché vivrier de distribution de la ville sainte, le grand emporium
du Baol, un centre de commerce de collecte, de stockage et de redistrides céréales et
des arachides destinées au marché toubien et au port d’exportation de Dakar. Il ne faut pas
occulter le fait que Touba est quasiment laxdkne capitale de 1’arachide aprés Kaolack, et
la plaque tournante du commerce et des échanges de produits agrtittolés dans Idaol.

C’est une « téte de pont » dans la commercialisation de la production vivriere marchande dans
le bassin arachidier. Il est & noter que des camions en provethar@essin arachidier, du

Ferlo (Dahra, Linguére) et du sud-est du pays viennent y décharger asaohiddétail et

bois de chauffe destinés a la consommation locale et des villes prBches s’inspire de

I’idée de Jean Louis Chaléard (1996)a travers le cas des grandes villes ivoiriennes, on peut
considérer que la croissance exponentielle de la population urbaine de Touba (plus de 600 000
habitants) impligue un prélévement croissant des vivres sur la campagméciere. La
demande alimentaire de la ville est en nette croissance, et I’activité des marchés s’est accrue

avec le volume des tonnages déchargés quotidiennement par les camions.

En revanche, le marché Darou Khoudoss, anklienbaraksitué au nord de la grande
mosquée, est moins attractif g@easset Gare bu Ndawdu fait de la faible variété des

produits écoulés et de son influence moindre sur toute a ville. Ce masthiértement

114 Ce marché porte le nom en\&lofde I’ancienne petite gare ferroviaire.
15 CHALEARD, Jean-Louis. Temps des villes. Temps des viviessdr du vivrier marchand en Céte d'lvpire
Paris Karthala 1996, 661 p.

81



concurrencé padcassqui a été pendant longtemps privilégié par des investisseparitss,
notamment lors de la rénovation de 1976.

CARTE 11: TOUBA : LOCALISATION DES ACTIVITES ET DES EQUIPEMENTS URBAINS
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Source Cheikh GUEYE (2002); PDU TOUBA (2008); Djib FAYE, ADES CNRS (Juillet 2012)

Mais globalement, ces trois grands marchés de Touba, tous lockisgde centr@
guelques 200m de la grande mosquée, sont trés dynamiques et attirentbdeurdix
difficilement estimables qui en font aussi des tétes de lignes des pringipasxde transport.

Dans le méme sillage que les grands marchés centraux de Teoat@ché central de
Thiés est aussi localisé dans la vieille escale, le guadrdre, au carrefour de voies de
circulation majeuregroute de Dakar et route de Diakhao). Son role est capital dangéersec
du commerce a Thies a travers la diversité des produits allatisslesaux vétements préts-

porter venus essentiellement de chine et de Dubal, en passant patiatssde fripe et des
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produits électroménagers. Les denrées alimentaires viennent ekseatieldes villages
proches de Thies, dont Mont Roland, Notto Gouye Diama et Darou Alpha au ntad de
région de Thies qui gardent des liens économiques tres forts avide e Thies. La tomate

et le gombo cultivés par les femmes constituent les principgésulgtions dont la
commercialisatiorny est la premiére sourade revenus des ménages. D’autres productions
fruitieres (pasteques) et légumieres (aubergines et courgettes) soat&mgalement sur les
marchés urbains proches (Thiés, Tivaouane et Dakar). Selon des données furiges
Conseil Municipal de 2005¢ marché central de Thies est doté d’une capacité d'accuell
relativement similaire a celle d’Ocassa Touba avec 761 cantines, 419 étals, 28 kiosques a
fruits, un hangar et des loges bouche@e.marché doit son animation a son dynamisme
economique et aux flux trés denses de carrioles, de tatendos » de cars &ldiaga

Ndiaye» venus des quartiers périphériques tels que Médina Fall a I’est, et Diakhao au nord.

CARTE 12: THIES : LOCALISATION DES ACTIVITES ET EQUIPEMENTS STRUCTURANTS
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En revanche, a Saint Louike « commerce libanais » dominait encore a la veille de
I’indépendance du Sénégal, et formait wolide carré dans le domaine de 1’alimentation, des
textiles et autres marchandises générales. Sur 27 famillesibea, la moitié vivait encore
dans le nord de I'ile, un tiers a Ndar Toutepres du marché, et les autres a $0¢nvergure
commerciale du commergant déterminait le lieu d’implantation de son commerce : les plus
puissants étaient dans le nord de I’ile, alors que Ndar Touteet Sor accueillaient les plus
modestepuisque ces marchés n’avaient qu’une importance moyenne (Bonnardel, 1992). Au
début des années &9 il ne restait quune dizaine de commergants libanais, alors que le
négoce francais était déja parti.

CARTE [3: SAINT LOUIS : LOCALISATION DES ACTIVITES ET EQUIPEMENTS URBAINS
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Au fur et a mesure du développement économiguéémographique de I’ile et de
I’élaboration de connexionsavec le reste de 1’agglomération, de nombreuses activités
commerciales ont glissé vers Sor-ouest. Le commerce africairétgtitrés marginal a

I’époque coloniale, gagne du terrainavec I’arrivée de vagues de migrants a Saint Louis

84



exclues des campagnes par la sécheresse. Ces actifs du conmfmroel viennent
principalement des campagnes proches de la ville de St-Louis ou ils ne peuvent plusrsupporte
les dures crises économiques et climatiques. Ils s’emparent de micro-activités informelles peu
lucratives dans les grands marchés de Sor et de Ndar Toute pour pouvoir survillee Au

vu du tableau ci-dessous, le commerce occupe 61% des activités inferdagitela ville de

Saint Louis au début des années 2000.

Tableau 2 : Les activités informelles dans la ville de Saint Louis

Secteur d'activites | Part occupee dans le secteur informel
Commerce 61%
Artisanat 35%
Transport 04%
Ensemble 100%

Source : CISSE Abdoul Wahab (2001-2002)

De toute fagon, depuis quelques anneées, le marché central de Som{caBg est
devenul’équipement commercial le plus attractif de la ville grace a ses 481Qimes et 230
souks (Diallo, 1995}° a la diversité des produits proposés et a son attraction économique.
Malgré son espace exigle 1,675ha, il abritane variété d’articles allant des céréales (riz,
semoule, pates, etc.) aux produits alimentaires usinés, en passars panddés de toilettes,
des bijoux, des tissus, du matériel électroménager. Les denrées aliméctziléss en demi-
gros ou en détails par des commergantes installées a I’ouest du marché Sor viennent & la fois

des exploitations maraichéres d@ondolais'’qui produit 75% de la consommation de

18 DIALLO Alpha. Initiatives municipales : développement des équipements collectifs dans la commune de
Saint Louis Saint Louis, Université Gaston Berger, 1995, 95p. (Mémoirddirise : Géographie : UGB

1995).

1171 e Gandiolais est une zone de dépressions interdusititésau-dela du cordon de dunes littorales allant de
Dakara I’embouchure du fleuve Sénégal a I’extréme nord des Niayes'*’, & une vingtaine de kilométres au Sud

de Saint Louis. Il se caractérise par la faible profondeua nappe phréatique (3m enwiyo
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légumes de toute la région de Saint Lof@ignons, tomates, salades, choux, aubergines et
tubercules) et de I’agriculture périurbaine des jardins de Khor, Dakar-Bango et Ngalléle a
I’est de la ville. Des femmes grossistes assurent le ravitaillement aux détadldes marchés
urbains de Sor et Ndar Toute. Il arrive également que des tutdgviennent également
écouler directement leurs récoltes en ville pour éviter d’éventuels intermédiaires qui ont
tendance a réduire considérablement leurs marges bénéficiaires. lan pgdiské ou frais de
Guet Ndary est aussi vendu. En somme, toute la variété des produits proposdgatéde
contribue au dynamisme commercial du marché qui devient par la forchates un lieu de
convergence des types de transports urbélass rapides taxis et charrettes desservent cet
axe et assurent la connexion entre le marché central et les@laesirbains dispersés dans
toute 1’agglomération urbaine. Si le marché Sor occupe un espace a peine supérieur a celui de
Ndar Toutequi s’étend sud,55ha, il est évident que la différence se fait au niveau du nombre
de cantines et de souks, dans la variété des produits vendus et au niveau du rayon d’influence.

Ndar Touteaccueille 148 cantines et 130 souks (Diallo, 1885néme si les données sont
anciennes, elles demeurent tres significatives- soit trois foissnile cantines et deux fois
moins de souks. Il commercialise des produits divers et variés,dmaimés par le vivrier
notamment le poisson issu de la péche piroguiere qui est la principd@léé dans ce
guartier,la viande, les céréaleg les légumes dGandiolais Le charbon de bois, la fripé&g
bonneterie, les sacs a main, les ustensiles de cuisine y sont aussi vendus. (BdS8&)del

Des marchandises issues de la contrebande kavédauritanie viennent aussi densifier
I’activité marchande. Cette activité est devenue 1’une des rares sources de revenus des
pécheurs dont le secteur est en crise avec la surpéehpikdge des cbtes sénégalaises par
des bateaux-usines étrangers. Des pécheurs deviennent contrebandiessorrmies en
utilisant leurs pirogues généralement a la tombée de la nuit pgoaduite des marchandises
frauduleuses &aint Louis. Cette activité lucrative s’intensifie dans un contexte de hausse
généralisée des prix des produits de premiére nécessité (riz, hyileafi®, sucre). Toute la
vallée du fleuve, notamment les zones proches de la frontiere Mauritanéshnbeuchée par

cette pratique, de Dagana a Podor, en passant par Richard- Toll et Ross Béthio.

H8DIALLO, 1995, op.cit.
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Cela dit, a une échelle plus réduite, émergent des « petithésarade quartier un peu
partout dans les villes notamment en zone périphérique pour des raisons detd@rekimi
d’accés aux services banaux. On se rend compte que ces « petits marchés » de quartier
disposent d’avantages comparatifs certains du fait de la proximité géographique qui permet au
consommateur de gagner du temps en se déplacant sur des courtessgistdntergent en

réalisant des économies sur le prix du transport par le déplacement a pieds.
I.1.2 Les marchés de « quartier »

Avec ’urbanisation, dés qu’un quartier se densifie, bientét un marché est balbutiant.
C’est le premier type d’équipement auquel les populations réclament aux autorités locales.
Lorsque la réalisation de tels équipements tarde a arriver, les populatéent souvent de
maniere spontanée leurs propres marchés parfois sommaires et modesies, aimsi les
pouvoirs locaux devant le fait accompli. Ces petits marchés assaretistiibution des
produits de premiere nécessité (De Maximy, 1987).

Touba en dispose plus d’une quinzaine de marchés fonctionnels. Presque tous les
guartiers ont leurs propres marchés. Nous en citerons quelqueddanse: Bintaa Darou
Miname 2, March&ou Bes®t Ndiguéla Sam La, celui d&lbaryi a Madiyana, le marché de
Darou Tanzil, de Darou Marnane, etc. En revanche, Saint Louis et Thigsecomoins de
marchés de quartier du fait que ’espace urbanisé habité est deux fois moins important que
celui deTouba qui s’étend sur 12 000ha.L’augmentation du nombre de march&appuie
fondamentalement sur la croissance urbawee 1’émergence de nouveaux quartiers qui ont
besoin delieux de commerce et d’échange. L’exemple du modeste marché Mame Bintaa
Darou Miname 2 a I’ouest de Touba est assez illustratiMame Bintaest un marché de
guartier fait de modestes cantines et boutiques, et de tablesseattire aussi bien les
habitants de Darou Miname 2 que pour ceux de Darou Tanzil. Son réle est mukigi@ la
fois un point de rupture de charge pour les TC notamment les charrettes genbDasou
Tanzil etles cars urbains venus d’Ocassou de la grande mosquée, mais aussi un point
d’approvisionnement pour les ménageres peu aisés de Darou Tanzil qui ne peuvent pas se
payer le luxe de se rendre quotidiennemer@aasspour leurs achats. Naturellemelat,
ménageére toubienne comme la plupart des sénégalaises, va au toascles jours pour y

acheter les condiments nécessaires a la préparation des repas quotidiens (Gueye, 2002).
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CARTE 14 : TOUBA : REPAR TITION DES MAR CHES DANS AGGLOMER ATION URBAINE DE
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Reéalisation: Djib FAYE, ADES CNRS (Juin 2012)

A P’instar de Touba, Thiés et Saint Louis concentrent aussi de nombreux marchés de
guartier : Moussanté au sud-est, Randouléne au centre-sud, Diakhao au nalhatRdi a
I’est de Thies, les deux marchés de Pikine, Eaux-claires et Goxoumbaihiatd ouis. Ce
sont de petits marchés improvisés composés de branchages, derabtes et des étals a
méme le sol et insuffisamment armés pour attirer des flux denséierds,ade commercants
et de transports. Par exemple, le marché de Pikipkis connu se trouve a I’Est de la route
nationale 2 et compte quelques 70 étalsnetvingtaine d’échoppes en baraques. Tandis que
le marché Anta Gaye situé a 1’Angle Tall n’est équipé que d’¢étals et des tables en bois
modestes détenus par des détaillantes.

Les petits marchés de quartier redistribuent & petite échafls s espaces de
proximité des denrées alimentaires (carottes, aubergines, navets, tubgaules, etc.)et

aures produits de consommation courante fournis par les marchés centralexrpadestes
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détaillantes au capital souvent trés faibd&activant dans le commerced.’existence de
commerce de proximité évite aux ménageres de se déplacer pountrertmésoin vers les
marcheés du centre, ce qui lewiite du temps et de I’argent avec le recours aux TC motorisés

(cars rapides taxis clandos, camionnettes, etc.). Alors que les déplacements sers le

commerces de proximité se font souvent a charrette ou a pieds.
I.2 Les avenues commercantes

Dans les villes africaines, la route est une centralité ggbignaeet économique. Elle
est en interaction avec les dynamiques urbainesrmes d’extension, de densification et
d’évolution des activités urbaines (AFD, 2010}19.

Du point géographique, la centralité inconaluerdle fondamental dBinfrastructure de
transport dan$’évolution des paysages urbains. Des maisons et des immeubles de plus en
plus haut et a forte valeur locative appartenant souvent aux élitemaghb@mergent
proximité des voies de circulation importantes. lls sont construits pour répardréorte
demande de biens et de services issue de I’urbanisation.

Du point de vue économique, danple présence d’un axe de transport est susceptible
d’attirer des activités commerciales et des services divers ésvags arteres routiéres sont
en effet des lieux de viel’échanges économiques et sociales, des espaces denegociation

des transports collectifs selon ’expression de Jérdme Lombard (2004)*%°

qui font intervenir
des acteurs divers et variés. Croisements, avenues et rugs ssitudes espaces stratégiques,
sont transformées en lieu de commerce et de service.

Plus concretement;aktractivité des villes de Touba, Thiés et Saint Louis en font un
terreau propicea la concentration d’activités d’échanges et de services trés attractifs
essentiellement implantés en bordure de route, notamment au niveau dements, des
carrefours, des avenues commercantes, des marchés et des entrées rdatigae. ks

« marchérue » et les avenues commercantes abritent donc des échoppes, deseétahls

Y9 AFD. Les interactions entre formes urbaines et transport dans la perspective d’un développement urbain
soutenableTable ronde, 10 et 11 juin 2010, 38p.

120| OMBARD Jérome, et al. « Les rues de Dakar : espaces deiago dans le transport urbainAytrepart,
n°32, 2004. p.115-134.
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bancaires, des librairies, des boulangeries, des dépédts de pharmatimgdess>* et des
cybercafés qui profitent des bonnes conditions d’’accessibilité spatiale procurées par les

voies de circulation et de types de transportyggant présents.

CARTE 15: TOUBA : LES GR ANDES AVENUES COMMER CANTES
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121 s . .
C’est une gargote destinée a la restauration rapide.
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PLANCHE 7 : LES AVENUES COMMER CANTES ET LEUR ENCOMBR EMENT

b) L’avenue, Général De Gaulle, a Saint Louis est encombrée. Son
espace est occupée de maniére désordonnée par les comméeseTCet
(Source FAYE.D, Mars 2009).

—
. Moy \NVIE

a) Avenue General De Gaulle et une rue commercante de Touba
Elles abritent échoppes, restaurants et agences de voyage, et @eemani
désordonnée des commergé&diché Maremagna, 2007)
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C’est le cas des avenues Général de Gaulle Saint Louis, Boulevard 28 & Touba et
Léopold Sedar Senghor dans le quartier de lall¥idiscale de Thi¢s. 11 s’y ajoute
I’implantation de nombreux commerces « informels », étalés sur de modestes tables en bois
ou au sol, détenus par des jeunes et des ménageres victimesride kEconomique eted

I’inflation des prix, et qui cherchent & améliorer les revenus du foyer.

Cela dit, I’érection de tétes de lignes de TC dans les marchés et avenues ou se cétoie la
foule dans une cohue indescriptible, crée ca et la des désordres ehabenbrements
structurels. Véhicules de transport, marchands ambulants, étals, meraliasiisnts se
disputent 1’espace. L’anarchie qui y régne est totale. La voie publique, notamment les
trottoirs, est occupée de maniére desordonée par des « petits commereantes
« ambulants de plus en plus nombreux dans ce contexte d’explosion urbaine et de forte
présence de la pauvreies piétons sont obligés d’abandonner les trottoirs aux commerces au
profit de la chaussée engorgée pes flux de transportslLa fluidité de la circulation
automobile en sort fortement affectée.

Mais, cette diversification des pdles de centralité ne sdelipas au commerce
notamment les marchés et lesemies commercantes, mais elle s’étend aussi aux
administrations, aux structures sanitaires, aux universités, aux indugtiiestirent aussi les

flux de transport.
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I1. Les Types d'équipements

II.1 Les services administratifs et tertiaires

La centralité administrative des villes de Thies et Saouis date de la période
coloniale. Al’instar de Dakar (Diop, 2007¥% la capitale, le pouvoir colonial a laissé sur ses
anciens territoires une administration centralisée qui a regroupé sménne espace les
égquipements et les services nécessaires a son fonctionnénfiende Saint Louis abritait a
I’époque le grand centre politico-administratif du fait de son passé de capitale dé@sret
de I’Afrique Occidentale Francgaise. Elle concentreaujourd’hui le gouvernorat, 1’hotel de
ville, le tribunal, la chambre de commerce, mais aussi défisSments scolaires dont le
lycée Omar Foutiyou Tall et Général De Gaulle au centre, €les tie culte dont la grande
mosquée Ababacar Sy au nord et la cathédrale au sud, 1’hopital régional et le poste des
douanes au sud (Carte n°1IZ)ile s’est spécialisée aussi dan$’hotellerie, la restauration, les
assurances et les services bancaires (BICIS), mais aussi dansidee. Son architecture
coloniale, son statut dgatrimoine mondial de 1’Unesco depuis 2000, et I’amélioration des
capacités d’accueil avec I’ouverture d’hotels et d’auberges supplémentaires sur 1’ile ont induit
le développement du tourisme culturel et écologique avec des towestes visitelles parcs

naturels de la Langue de barbarie eDgteudj.

122 D1OP, Abdoul. Aziz. «Quelles centralités pour la ville de Dakar, SénégalRives méditerranéennas’26,
2007, p75-92. Disponible suhttp:www.rives.revues.org.
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CARTE 16: LE PLAN DE LA VILLE DE SAINT LOUIS
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Thies est aussi une ancienne ville coloniale aux fonctions mibi@dmnistratives. le
guartier de la vieille escaleété aménagé pour recevoir I’administration coloniale notamment
I’hétel de ville, la trésorerie, le gouvernorat, la Préfecture et le palais de justice et le caserne
des sapeurs-pompiers.

En revanche, Touba ne bénéficie pas des mémes fonctions politiquesimtaatives
gue les anciennes villes coloniales comme Dakar, Thies et ISaiis, par exemple. C’est
une ville particuliére dans laquelle la présence de 1’Etat est faible et tres discréte du fait de son
statut de cité religieuse quasi autonome et du pouvoir éminent diekdtetis la gestion et le
contréle de la ville. La sous-préfecture, la gendarmerie et le cadesnsapeurs-pompiers

constituent les rares signes de cette présence étatique. DéatmrteTouba ne souhaite pas
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étre un siege du pouvoir temporel,du profane puisqu’elle espére se développer a 1’écart des
vicissitudes de 1’Etat dans ses fonctions de régulation (Retaillé, 2006)123. Touba n’est pas un

centre administratif comme sa voisine€Backé qui abrite le centre administratif de cette
conurbation bipolairgTrésorerie, direction de 1’urbanisme, préfecture, tribunal, etc.). Par
conséquent, les mobilités des toubiens veiBadké pour des motifs relatifs a I’accés aux
services administratifs sont réelles. Les camionnettes dénomnidiacké-Touba » et les
minibus «Tata »constituent les moyens de transport appropriés utilisés par les toubiens pour

se rendre a MBacké.

De toute évidence vac I’'urbanisation périphérique, la dispersion des lieux de vie et des
poles de centralité dans ces agglomérations urbaines de plus éteplilisesn’est pas sans
créer des besoins de mobilités, notamment pour les populations des zondmipés qui

sont susceptibles d’effectuer des démarches administratives.

I1.2 Les camps militaires

Dans le méme sens, les équipements militaires notammermtaiteps émergent en
périphérie urbaine de ces ville&eessitant d’étre relier au reste de 1’agglomération.

A T’Est de Saint Louis a une dizaine de kilométres du centre-ville, le camp militaire Deh
Momar Gary plus connu sous le nom de « Dakar-Bango » est un cenattr&r€tif qui abrite
aussi une école d'instruction militaire, la renommeée édeigseignement moyen Prytanée
militaire Charles N’Tchoréré avec 450 élevesst ’aéroport. Il y’a donc dans ce lieu plus ou
moins éloigné du centre historique de Saint Louis, une faiieentration d’équipements
polarisants qui @nduit d’une certaine maniére le développement spatial, économique et social
du village de Bango. Son influence a accéléréégration administrative du village dans la
commune de Saint Louis en 1974. Or, ce village est encore trés ped. dgégormais, de
nombreux flux d’éléves militaires et de touristes auxquels s’ajoutent ceux des maraichers et

des commercants qui viennent approvisionner le camp, créent une cariairaion de

123 RETAILLE, Denis (dir.).La ville ou I’Etat, Développement politique et urbanité dans les espaces nomades
ou mobiles (Mauritanie-Sénégal-Inde, et Retour), Université de Roudun etavre, 2006,321p.
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temps a autre a Bango, pourtant relativement calme. Cette zotaerenigjarde toujours son
influence sur la ville quoi que réduite aujourd’hui. Méme nous ne disposons de chiffres sur le
nombre de dessertes routicres menant vers Bango, d’intenses migrations journalicres se font
entre Bango et les noyaux centraux de Safedtile via les taxis collectifs pour des besoins
relatifs a I’accés aux services administratifs, aux services de santé, aux écoles, aux maethés
aux camps militaires.

Allleurs, la fonction militaire est a la base de la création du piest€hies, devenu la
deuxiéme ville du Sénégal du point de vue économique et troisieplaradémographique,
aprés Dakar et Touba. Thiés abiiten des plus anciens aérodromes d’Afrique Noire crée en
1911, et délocalisée en 1940 au nord-ouest sur la ville sur un espace de 18Migisicn
Motorisé Autonome (D.M.A.) construite au sud de la route de Daka&tmis a 1’époque
I’établissement permanent des officiers et des hommes de troupe. Aujourd’hui, cette fonction
militaire s’est énormément réduite, la DMA est attribuée au groupement d’intervention
mobile de la gendarmerie, alors que la base aérienne continue soté attiforme des
parachutistes. La centralité de la base aériebiae,qu’elle existe, n’est pas tres fortement
ressentie dans la ville de Thiés.

Qu’en est-il des pdles universitairekle Thies et Saint Louis et de I’institut islamique de
Toub&

I1.3 Des poles universitaires trés attractifs

Les universités constituent pour la plupart des éléments structuratasvie, des
poles vers lesquels convergent massivement desdflitydiants, de professeurs, d’agents
administratifs et de travailleurs. Au niveau de Saint Louis,dBaBerger de Saint Louis est
une université a vocation nationale voire continentale. Méme lei esit relativement
excentrée- elle est située a 8km de SUEst de Saint Louis dans le village de Sanar- par
rapport au centre de gravité de la vill@niversité exerce une véritable attraction sur toute la
ville et méme au-dela. Les axé®tirement du pdle universitaire ménent vers les directions

sud, Est et Ouest. Mais, les flux les plus denses convergent veestte économique et
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administratif ou proviennent des quartiers du Sor et de Iile’®. Ces jeunes étudiants présents
dans le campus social de I'université Gaston Berger se déplacent de temps a autre en taxi
collectif pour recourir & un certain de services et danserce auxquels ils n’ont acces sur
place. Les motifs de ces déplacements sont liés aux achatsedgrentl marché de Sor
(crayons, cahiers, feuille blanches, livres, vétements, etc.), legessat ville ou les

sociabilités pour ceux habitent ou gardent des liens avec des familles Saint+io®ss

FIGURE I: LES AXES D’ETIREMENT DES POLES STRUCTURANTS DE LA VILLE DE ST LOUIS
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Ville de Saint Louis, Cahiers de session, 2010 ; FAYE Djib (Septembre 2012)

Le pdle universitaire de Thiegui abrite a la fois 1’école polytechniqueet 1’université,
est né de la réforme de la carte universitaire sénégalaise daosailde décongestionnement
de Dakar qui peine a accueillir des effectifs d’étudiants de plus en plus nombreux (de 28000
en 2002 a 68 000 apprenants en 20C# poble forme des ingénieurs de conception mais aussi
de cadres de haut niveau dans de nombreux domaines. Aloidtigut Al Azarde Ndame

de Touba crée par 1’un des fils d’Ahmadou Bamba dans un quartier de la périphérie sud de

124 es effectifsde I'université sont constitués de 4687 étudiants, 161 enseignants et de 207 atyeinistaatifs.
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Touba a proximité de MBacké, doit sa réputation & son caractere symbolique dans la
formation des fils du fondateur du Mouridisme. Il est devenu un haut lieavidée £t de
formation pour de nombreux jeunes talibés mourides venus de partout, notamment des
Daarasdu Baol. Selon les données fournies par le DaRizbu Tarquiya’institut a formé
pres de 11 000 éléves et étudiaddas 1’éducation arabo-islamique au Sénégal depuis sa
création.

De la méme maniére, les structures sanitaires sont aussi s&arsi leviers de

structuration des quartiers dans lesquels ils sont implantés.
I1.4 Les hopitaux : de grands poles sanitaires

Dans une carte sanitaire ou chaque région n’est doté& que d’un seul centre hospitalier
régional (CHR) hormis Dakar, Diourbel est devenue un cas partiasterl’érection d’un
hépital de niveau régional a Toubk’hdpital Matlaboul Fawzainide Touba qui est une
exception dans la carte sanitaire régionale]’estvre des talibés mourides dans une ville ou
il y’a peu de choses en termes de services publics. Cet hopital, localisé en périphérie urbaie
Dianatoul Mahw, étend son aire d’influence au-dela de la ville de Touba.

En revanche, les centres hospitaliers de Saint Louis et Thiés dkelat période
coloniale et sont tous les deux situés en périphérie urbaine. llsrdassesesoins pointust
spécialisés, auxquels les populations ne peuvent bénéficier dans les centres dersards. pri
La localisation périphérique de ces structures sanitagesle 1’éclatement de centralités
urbaines, implique des mobilités fortes et tiditectionnelles. Leur bon niveaudéduipement
et la qualité des soins prodigués drainent de nombreux flux de patientsdesnpetites villes

etdes localités rurales proches.

I1.5 Des poles industriels

L’industrie sénégalaise était rayonnante a 1’époque coloniale du fait de 1’économie de
traite et de la transformation des produits agricoles (arachide, cotom)retjues (engrais),
mais aussi des ateliers de réparation ferroviaires. L’industrie de réparation des trains héritée
de I’age d’or du chemin de fer a fait de Thi¢s la deuxiéme ville industrielle du Sénégal. Les
ateliers de réparation et de révision ferroviaires du Dakar-Nigemroiasn 1924 constituent

un complexe industriel trés diversifié (menuiserie, scierie, fondexdbaaidronnerie) auquel
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la ville de Thiés doit en partie sa fortuilersadier, 1983%> L’activité industrielle a donné

a Thies sa renommée de cité ouvriere puisque le groupe industriel employait I’essentiel des
actifs de la ville soit 2500 agents au début des années 1950 dont de nooobréers venus
du reste du Sénégal et de I’ancien Soudan Frangais (Mali). Les industries du Dakar-Niger
forment a ce titre un des éléments les plus actifs de I’économie de la cité (Savonnet, 1956) qui

a d’ailleurs inspiré le célébre ouvrage d’Ousmane Sembene sur la fameuse greve des
cheminots de 1947 dans lequel il traite la question des difficiles conditions deirat des
inégalités salariales entre les cheminots européens venus rdétrapole et les cadres,
ouvriers et manceuvres africains. Il est évident, aujoud’hui, que I’industrie ferroviaire a Thics
n’est plus le principal pourvoyeur d’emplois de la ville depuis le dépérissement et la l1éthargie
du chemin de fer et la forte concurrence de la route.

Néanmoins, Thiés reste apres Dakam des plus grands centres industriels du pays. La
ville a profité de sa proximité géographique avec Dakar (a 70km) qui kstf@ds un
important marché et un port d’exportation pour les produits finis, de la main d’ceuvre
qualifiée recrutée a 1’école polytechnique de Thies et a Dakar, des codts réduits du foncier,
des exonérations fiscales dans les 7 premiéres anm@@ast la création d’une entreprise
contre 5 ans a Dakar, et de sa position de carrefour de transpégigtra. La qualité des
infrastructures routiéres attirent de nombreuses usines. Une kyriedlecig¢és industrielte
notamment dans le textile (NSTS : nouvelle société textilegséaise, FTT : filature et
tissage de Thies), des usines de montage automobile comme SEN&JSNn 2003 pour
produire des bus de marque indienne (Tata) et chinoise (King 12grdgs unités mécaniques
(SISMAR), des entreprises de construction et de peinture (SENAC-ETERNIEp sociétés
de générateurs électriques (SIGELEC), vient renforcer le tissu industriel vbe. Ces
localisations industrielles créent des mobilités liées awitrat aux échanges économiques
aussi bien au sein de la ville qu’avec les grandes agglomérations du pays, notamment Dakar.
Thies s’impose en quelque sorte comme une grande banlieue de 1’agglomération dakaroise

avec d’importantes navettes entre les deux grandes métropoles.

125 MERSADIER, Yves. « Structure des budgets familiaux & Thi@slletin de I'IFAN, 1955, n°3, p388-432.
126 « Lesbouts de bois de Diey £960.

127 Ces minibus remplaoe progressivement les vieux cars rapides. Déja plus de 4008ohtisnontés depuis
2003 et 200 emplois permanents crées.
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En revanche, Touba et Saint Louis ne sont pas des villes indusitigiesnt d’usines
capables de créer des emplois. Comme le montre Cheikh Gueye (2082)idation
toubieme n’a pas été véritablement accompagnée d’une industrialisation. Touba n’est dotée
que d’une seulefabrique de glace. L’agriculture qui était la principale pourvoyeuse d’emplois
recule de plus en plus dans la cité religieuse avec la rurbanisBu coup, le secteur
« informel » apparait dans ce contexte de crise économique et dedealet@ploi comme
une issue pour les catégories pauvres exclues du marché du travail. Touba n’a que des
emplois informels notamment dans le commerce et I’artisanat, souvent tres précaires, a offrir
a la grande masse pauvre de sa population. Alors que Saint Louis paiadie ses rares et
modestes industries de transformation des produits halieutiques, des fabritpoéssde et
des usines de fer et de métaugsdes années 1960-70, ruinées par la concurrence des
industries dakaroises et par la contraction du marché Saint-louisien.

Parallelement aux poéles industriels qui constituent le fer de lance de I’économie de
Thiés avec un fort réle dans les mobilités urbaines, le fait nekgest a la base de
I’émergence d’édifices religieux imposants a Touba, notamment la grande mosquée qui
constitue le lieu, avec le marck¥ass,a partir duquel tous les flux de transport partent ou
aboutissent du fait de sa forte influencel&tnsemble de 1’agglomération toubienne, et méme

audela.
I1.6 Les édifices religieux

Si I’on ne devait retenir qu’un seul centre religieux tres attractif au Sénégal, on ne peut
faire I’'impasse sur Touba. C’est le plus grand centre de pélerinage du pays, la « Mecque des
mourides ». Déja, a la fin des années 1960, Amar Samb){#¥q&®lait de Touba en ces
termes.

« Touba reste le lieu ou tout bon mouride doit sererune fois par an pour
prier sur la tombe du Saint fondateur, sur cellekthalife, premier successeur, et
surtout pour rendre visite a [’actuel khalife général et lui remettre les offrandes
destinées, en particulier a la continuation des travaux de la mosquée, c’est le
Magal ».

128 SAMB, Amar. « Touba et son "Magal" Bulletin de I'IFAN t. XXXI, série B, i 3, juillet 1969, p. 733-753
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Cette attraction exercée sur les disciples mourides rele\aefded centralité religieuse
de Touba incarnée par ses lieux sacrés: la grande mosquée, lereinietpuits sacré, les

baobabs sacrés, etc.

CARTE 17 : LES LIEUX DE CULTE A TOUBA

Source : Agence Autonome des Travaux routiers (2008)

D’abord, la grande mosquée de Touba est une énorme et magnifique batisse die 80m
hauteur avec de gigantesques minarets. Cette mosquée, la plus imgogaays, est un chef
d’ceuvre architecturel érigéans 1’urbs au ceeur de Touba au milieu de 1’esplanade. Ahmadou
Bamba aurait recommandée a ses prédécesseurs en 1926, un an avardrisandisie
réaliser cet édifice dans le quartier Touba Mosquée. Achevée en gd&itdieu chargé de
sens et riche de symboles matériels et immatériels agsitmausoléed’ Ahmadou Bamba et
de ses fils, recouverts de tissus en velours sur lesquels sont insswerskets du cora@’est

un péle religieux, culturel et symbolique, incontournable, qui étend sa zohaldadise au-
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dela de Touba, et polarise des flux quotidiens massifs notamment pendearidMagaf>®

de Touba et la priére de vendredi en début d’aprés-midi. Elle est réguliérement prise d’assauts

par de nombreux talibés qui viennent se recueillir sur les tombealexmeillustres guides
religieux disparus. De toute évidencee&louridisme consacre le culte des saints et de leurs
tombeaux> (The Economist, 2006.

PLANCHE 8: LA GRANDE MOSQUEE DE TOUBA : LE SYMBOLE MOURIDE

b) La Grande mosquée de Touba en 1969 : un centre
synbolique de 1’esplanade et du monde ? (S. Morin, 2011)

129 Ce pelerinage annuel appelé Magal de Touba célébrele et exil du fondateur du Mouridisme aprés une
déportation de 7 ans au Gabon. Il est en quelque sorte pauoleides le symbole de la victoire de Bamba sur
le colonisateur.

130 THE ECONOMIST. « Rome et Touba (Sénégalprriére les marchés en plein air d’Italie, on trouve un
réseau de musulmans africains qui proposent une nouvelle eépdasnondialisation >;aith et Business]9
Décembre, 2006, 5p.
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A Gl

c) La Grande mosquée de Touba aujourd’hui en
perpétuelle rénovatientoujours au centre mais dans 1’urbs.
(Djib Faye 2009)

A I’Est de la grande mosquée de Touba est érigé le cimetiére. Celui-Ci occupe une place
centrale dans la croyance mouride et dans la vie sociale eré3aiksf (Ndiaye, 20092,
Selon des témoignages, Cheikh Ahmadou Bamba aurait délimité de ses pnaims les
contours du cimetiére de Touba et avant de déclarer qtmut mouride enterré a Touba est
sOr de gagner le salut éternel Désormais Touba est considérée par les mourides comme
«’antichambre du paradis». Tous les mourides veulent étre enterrés a Touba et dans ce
cimetiére, et pas ailleurs. Le symbolique et la sacralitéeaigurent ce lieu sont tels que la
saturation est a son comble avec de nombreuses inhumations quotidienndsespace
étroit d’environ 1 km?2. Des convois de talibés mourides décédés convergent tous les jours
vers le cimetiére de Touba Mosquées Imourides déclinent 1’offre d’espace du nouveau
cimetiereet évoquent le role de I’illustre homme, Cheikh Ahmadou Bamba, dans la naissance
et la délimitation du premier.

Vient ensuite la source sacrée « Ainou Rahmati » a laquelle douattdies vertus
miraculeuses, elle soignerait toutes sortes des maladies pour quicpndadoirait. En se
basant sur sa portée symbolique et ce qu’il représente aupres des mourides, I’ancien khalife

Abdoul Lahat avait décidé de I’aménager ainsi que son espace environnant. Un mur y est

131 NDIAYE, Lamine. Parenté et morts chez les Wolof : tradition et modernité au Sénégas, Harmattan,
2009, 340 p.
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érigé en ce sens pour protéger le puits, et une vingtaine de robinetgtg endnchés pour
faciliter la distribution gratuite de 1’eau auxtalibés

Allleurs, le Baobab de la rédemption ou «Gouye TekhéWelof aurait été un lieu de
retraite mystique pour le fondateur du Mouridisme qui y a lu le coran pedQajaurs.
Aujourd’hui ce baobab sacré n’est plus, néanmoins les mourides continuent d’adorer I’endroit
considéré comme lustral (Ndiaye, 2088)Ce baobalémoigne & la foisle I’intégration du
Mouridisme aux anciennes croyances de la soeiéléf et de leur « récupération » en vue
d’amplifier encore plus I’atmosphére « mystique ». Ce baobab, est un lieu tres visité par des
milliers de fidéles lors du grand pélerinage de Touba.

En effet, la centralité religieuse de Touba atteint son paroxysmeape le grand
Magal. Pres de deux millions de pelerins issus de toutes les villes et villages du paygsdes pa
voisins et des pays du Nord (Europe et Etats-Unis) ou sont installésnu@eux émigrés
mouridesy convergent avec tous les modes de transport possibles.

En revanche, les lieux sacrés de grande envergure sont quasimetd abBeies et a

Saint Louis, des villes qui ont créés par le colonisateur pour des besoins autres igue.relig

132NDIAYE, 2009, op.cit.
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Conclusion premiére partie

Avec I’explosion démographique et le développement des activités économiques,
[’urbanisation s’accélére dans toutes les villes sénégalaises, notamment dans les pdtit
moyennes qui ont profit¢ du ralentissement du phénoméne a Dakar, la cdpisle
lotissements dfoccupation « spontanée de I’espace constituat un facteur déterminant dans
I’expansion des périmeétres urbains. Selon Lat Soucabé Mbow (1992) «des périphéries
urbaines vastes et hétérogenes» émergent loin des centres histetrigoigsetent de plus en
plus sur les espaces ruraux immeédiafsst le phénoméne de rurbanisation.

Touba étouffe la ville de M&ké par le sud, et s’étend vers les communautés rurales de
Taif, Kaél, Missirah, Touba-Fall et Ngabou. Thies continue de dépouilbailictivité rurale
de Fandenne d’une partie de ces terres agricoles affectées a 1’habitat, alors que la commune de
Saint Louis empiéte sur les terres appartenant a la communaulgédeii@andon notamment
a ’est ou est implantée 1’université Gaston Berger. Cette expansion urbaine conduit a un fort
développement de villes polycentriquasine dispersion des équipements, des emplois et des
services dans les territoires urbains de plus en plus vastedes/acteurs polytopiques. Ces
réalités sociales et économiques n’étant pas localisées en un seul point, ni au méme endroit
avec la dispersion des péles et des résidences dans ces aggloméraiaines, il est tout a
fait normal que des mobilités se développent pour redieréalités dispersées dans 1’espace
urbain. La dispersion sociale, spatiale et économique impacte Surategies de mobilité
avec desmouvements pendulaires quotidiens qui animeéhine certaine maniére la

dynamique urbaine.
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Deuxieme partie : Transports et mobilités dans les

dynamiques urbaines

Il faut garder en téte que le probléme des transports daviddesfricaines est
ancien. Il remonte a la période coloniale pendant laquelle des pdititjseriminatoires
étaient menées a I’égard des autochtones dans 1’acces a la ville et aux transports. L’action
des compagnies publiques de transport était limitée a certairsitesride la ville et a
certaines catégories sociales. Les «indigéenes » étaientmiligzsi par les dessertes de TC
publics réservéependant tres longtemps aux fonctionnaires coloniaux et autochtones et a
leurs familles a prix réduit (Seck, 1970) notammanéurs enfants scolarisés (Rochefort,
2000) par I’intermédiaire d’automobiles ou d’autobus de ramassage. Les transports étaient
donc cloisonnés dans les quartiers centraux au détriment des périghédes villages
traditionnels éloignés ehis a 1’écart de 1’essentiel des flux avec un minimum de services
(Marcadon et al, 199%. 11 en résulte 4 I’époque des problémes de mobilités trés aigiies dans
les quartiers indigénetont 1’essentiel de la population travaillait principalement dans le
secteur primaire et dand’anformel ». De nombreux citadins étaient obligés de recourir aux
modes de transport traditionnels: marche a pieds, portage de marchandisess ehanestjie
humaineappelée pousse-pousse et charrette et caleche.

Avec les indépendancesuibanisation exponentielle engendre des mutations spatiales
profondeset 1’accroissement des besoins de transport, plagant ainsi au cceur du débat les
enjeux de transport et de mobilif€organisation de 1’espace engendre des flux de transport
et vice versa parce que dans la ville les activités se otvaoe en des points nodaux et
s’éparpillent dans des espaces ou vivent, habitent, travaillent, dorment, et se nourrissent les
habitants. lls développent alors des pratiques et des relations sociales, deslésalervices,
des commerces et des lieux de production. Fréquemment toutes ces persopaexctivités
s’articulent dans une ville active et dynamique via les systémes de transport qui interviennent

comme un facteur décigifans le développement urbain

133 MARCADON, Jacques, et dles transportsParis, Armand Colin, 199215p.
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A I’échelle urbaine, ces systémes de transport constitués dars rapides »«Ndiaga
Ndiaye » taxis officiels et «landos», minicars, camionnettes Pick-up et charrettes, pour ne
citer que ceux-la, constituent a juste titre la colonne vereglkalsystéme de transport avec
un role prégnant dans la satisfaction des besoins de mobilité de plussemgisants dans
ces agglomérations urbaines tres étendues qui ne sont plus a la mesure du piéton.

Au niveau du réseau urbain sénégalais, les différences territogiatiesles grandes
villes des franges littorales, celles du centre-ouest et leséEments humains périphériques
entrainent des déplacements urbains qui se font essentiellerpeig s gares routieres et
les stations spécifiques avec dgpes de transports interurbains allant degs brousse

appelés aussi « 7 places » aux cars, en passant par &selsusinicars.
Quels rapports entre transport et espace dans les territoires urbains auxtelffére

échelles spatiotemporell@Qui produit 1’autre entre réseaux de transportegbaces urbairts

Le développement urbain constitue un facteur d’organisation des transports et des mobilités?

107



Chapitre 3: Articulation entre transports et

formes urbaines

Dansles pays du Nord, I’automobile est le principal outil de diffusion de 1’urbanisation
périphérique avec des ménages équigrésehicules individuels, pour lesquels, la distance
n’est pas forcément une contrainte majeure pour leurs mobilités quotidiennes.

Enrevanche dans les pays du sud, notamment en Afrique au sud du Betansion
urbaine ne découle pas tlautomobile dans un contexte de faible taux de motorisation de
ménages trés modestes vivant dans les quartiers périphériquesrdtagtsictures routieres
sont insuffisanted.’allongement des distances est beaucoup plus resseptiisque 1’étalement
urbain se traduit par une extension plus ou moins désordonnée du bati qui précede trop
souvent la mise en place de réseaux de transport. Dans ce conesttéouit a fait leégitime
gue les transports ditsirformels »s’emparent du vide laissé par les transports publics, et
proposent par ailleurs un service adapté aux bourses des catégories sumigstes. lIs se
sont imposés partout au Sénégal, notamment dans les villes de ToubatTait Louis ou
I’Etat est totalement absent du secteur. Cars, minibus, charrd&tebgsataxis, Pick-up et
camionnettes, malgré leur vétusté et leur offre parfois insuffisantejtaensiune réponsa
I’étalement urbain en assurant de nombreux déplacements pour des motifs divers et variés
allant du travail aux achats quotidiens dans les marchés, en paas#g soins de sangé
I’école.

De toute évidence, la morphologie urbaine, la diversitéaess d’urbanisation, dense
ou diffuse, lesquestions d’accessibilité spatiale et la rentabilité économique des types de

transportorientent d’une certaine maniére le choix de desserte par les opérateurs de transport.
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I. L'influence de Ia morphologie urbaine sur Iles

transports et les mobilités

Pierre Merlin (2010}** appréhende la forme urbaine dans le Dictionnaire de
I’urbanisme et de I’aménagement comme 1’ensemble des ¢€léments du cadre urbain qui
constituent un tout homogene. La forme urbaine est assimilée a la nogiphalbaine qui
fait référence a la combinaison du cadre physique (topographie, siteagios), du plan
urbain (la voirie, le parcellaire, les usages du sdB,structure e&1’organisation de 1’espace

etdesaaivités. C’est un élément décisif pour les transports et les mobilités urbaines.

I.1 Le role déterminant du cadre physique

A y regarder de plus prés, on note que le contexte géographidtiestar des
déterminants socio-économiques apporte des contraintes sur les malastasobilités et les
dessertes en TC sont en rapport étroits avec le cadre physique qui peutanflutx création
et le développement urbain. Thiés et Saint Louis sont érigées suitelkesEecifiqgues
présentant des atouts incontestés de sécurité pour la défensebtisseéiants humains
forts et comptoirs. Th&est construé sur une vallée seche avec une surface cuirassée appelée
le « ravin des voleurss’, localiséeau centre d’une falaise qui décrit une ligne courbée d'une
longueur de 40 kilomeétres. Le front de cbte d'une altitude moyenne de 100ranted&t
largement et profondémett’au niveau du « Ravin des Voleurs » (Savonnet, 1986)ce qui
a attiré Dlattention de D’administration coloniale sur la possibilit¢ d’y installer des
infrastructures de transport, d’abord le rail et puis la route pour relier 1’ancienne capitale,
Saint Louis, a Dakar et le centre-ouest et puis leecsudi pays et I’ancien Soudan frangais.
Le choix de ce site étaliée a 1’époque a trois objectifs : militaire, communicationnel et
économique. La construction de ce poste militaire en 1864 et du cheminvitegfeans plus

tard pouvaient a la fois permettre dgnamiser la traite arachidiére dans le cadre d’une

134 MERLIN, Pierre et CHOAY, Francois®ictionnaire de ['urbanisme et de I’aménagement, Paris, Puf, 2009,
963p.

135 | e «ravin des voleurs » est une percée anaclinale deelta de Thiésu I’accés est plus aisé pour la
circulation.

136 SAVONNET, Georges. « Une ville neuve du Sénégaiiés», Cahiers d'Outre-Mer1956, n°9, p. 70-93.

109



économie extravertie et de transporter les troupes frangaiselSintérieur pour la conquéte

etla pacification du Sénégal, tout en évitant le piegeNlages.trées marécageuses.

CARTE 18: LE RELIEF DE THIFS ET SON ARRIFR E-PAYS

N

T

Diamniadio

L
Bargny

Falaise de Thiés (100 et 137m)

Ravin de Thiés (60 et 80m)

% . .
///A Dunes et depressions (10 a 100m) Depressions interdunaires
O_Skm
FAYE. Djib (Decembre 2012)

Alors que Saint Louis, localisée dans le delta du fleuve du Sénégal 1’océan
Atlantique et la Mauritanie, est érigée sur un site insul&o:m modelé est formé par une
succession de lambeaux de dunes morcelées et semi fixées, ofdorigdiSad et alternant
avec des vasiéres, des marigots et les deux bras du fleuve .Ca@hille Camara (1968,

Saint Louis est une agglomération airle construite sur un espace trés éclaté c’est-a-dire

137 CAMARA, Camille. SaintLouis du Sénégal. Evolution d’une ville en milieu africain, Dakar, IFAN, 1968
292 p. Th. Doctorat: Ssdences économiques et sociale368).
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qu’elle est formée d’un ensemble de « morceaux d’iles de tailles variables, constitué par
I’ile, la Langue de Barbarie, Sor, Bopp Thior, I’ile de Diouck et Leybar séparées par le fleuve
et toutes interconnectées par cing ponts (Faidherbe, Moustapha Malickl&agéle ou
Masseck Ndiaye, Khor et Leybat)e noyau ancien de la ville, 1’ile, est érigé sur un espace
étroit de 2300m de long et de 300m de large (soit une superficieldectédes) et circonscrit
a I’Ouest par le « petit bras » du fleuve qui la sépare de la Langue de Barbarie et a I’Est par le

« grand bras » qui la sépare du continent (SdHutre part, la Langue de Barbarie est une
bande de terre sableuse longue de 27km et large de 00naqui s’étire au sud de 1’ile. Et
érigée sur un site trés plat avec 2 a 2,8tititude, proche du niveau de la mer, et
régulierement inondée. Pire, la vague de tempéte en période de mareeléfaukente et
destructrice, frappe régulierement les habitations des quartiers pédeelasLangue de

Barbarie, érigées a proximité de 1’océan.

PLANCHE 9 : SAINT LOUIS : UN SITE INSULAIR E ET FRAGMENTE

Le site de la ville de Saint Louis est constitué essentieli de trois
ensembles urbain¥ile, Sor et la Langue de Barbarie. Elles sont reliées par
des ponts qui sont a la base de ’ouverture territoriale et de la continuité
urbaine.(Partenariat avec Saint-Louis et sa Région ; Bureau de Saint-
Louis, 2006).
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En revanche, Touba est un cas particulier. La ville religieusbagist sur une plaine
sableuse, au milieu de nulle part, sans véritable contrainte géographigueadre
géographique abritant la villee découle pas d’un quelconque choix de défense militaire ou
de commerce a I’instar de Thies et Saint Louisg’est plutot le fait religieux, la décision plus
ou moins forcéel’Ahmadou de Bamba, fondateur de la confrérie des mourides, de se retirer
sur une marge administrative pour pouvoir pratiquer sa religion sereinemiéétart du
commandement de Diourbelujourd’hui, la ville s’étale de manié¢re démesurée dans tous les
sens a 1’absence de contraintes physiques particulicres, et posent la question essentielle des
transports et des mobilités des urbains, notamment pour les populations dpntrdsi plus

en plus loin des noyaux centraux de la cité religieuse.

Somme toute, les caractéristiques physiques influent fondamentalesuenkes
transports et les mobilités urbaines. Les contraintes de déplace®aint &ouis sont liées a
I’insularité a la fragmentation urbaine et au manque d’espace, ce qui crée des engorgements
persistants, notamment sur les axes de transport stratégiques epsuatdediilleurs a Touba
et a Thiés, ’obstacle est plutbt métrique. L’éloignement des distances entre les quartiers
périphériques et les poles d’activité notamment ceux du centre ne facilitent guére les
déplacements dans un contexte de faiblesse infrastructurelle et d’offre de TC motorisée en
périphérie urbaine.

Par ailleurs, le type de plan urbain @stsi un élément déterminant dans 1’organisation

urbaine, mais aussi dans 1’insertion des transports dans les villes.

I.2 L'influence des types de plans urbains

Si les formes urbaines sont organisées en rapport avec le cadre gépgraj@s villes,
les types de plans urbaigesles structures urbaines impactent aussi fondamentalement sur les
transports et les mobilités urbaines. De toute évidehua]yse de la morphologie urbaine de
Thiés et Saint Louis passeatssi par 1’étude des plans urbains hérités des modéles urbains
coloniaux et des politiques urbaines publiques postindépendances. Ledeglleurs centres
historiques sont orthogonaux. La trame urbajrest réguliere. Les différentes composante
(parcellaire, voirie, espace béati, espace libre) sont articuldesreent un ensemble cohérent
La vieille escale Thiessoise, par exemple, est structurée pdiaangede ruedarges de 10m

se coupant a angle droit délimitant des batiments carrés de 6@G®nsunatis en pierre ou en
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briqgue (Savonnet, 1955) avec de petites rues transvergéiliesde Saint Louis ne fait pas
exception avec le méme type de plan organisé par quatre axesdorayiix (Blaise Diagne,
Ababacar Sy, Abdoulaye Seck et Rue de France), et par trois avemggsrgales (Ibrahima
Sarr, Blaise Dumont et Neuville) avec des quais de part et d’autre de I’ile (carte n°16). Avec
I’ouverture territoriale de 1’ile favorisée par la construction du pont Faidherbe dés 1865, Sor-
ouest hériteaussi de ce type d’organisation urbaine avec quatre rues longitudinales nord au
sud, et quelques ruellé3Est en ouest qui structurent le quartiel.’avenue Général de Gaulle
etla « Corniche » ceinturent les quartiers Sor Diawling, BouétvillBagdcos, et bordent le

noyau historique de Sor.
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PLANCHE 10 : QUAIS ET RUES DE LILE DE SAINT LOUIS : UN URBANISME PLANIFIE

a)Ces quais sont des témoins de 1’'urbanisme colonial de 1’ile de Saint
Louis avec un plan en damier. Les rues se coupent a angle.

b)  Les rues de I'lle sont étroites et la chaussée en dégradation
avancée, ce qui donne peu de perspectives a la circulation interne de
véhicules de grand gabarit (cars urbains, camions poids lourds, etd), FAY
Djib (Mars 2009)
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La morphologie des centres urbains historiques facilite les desssgteces par les TC
(cars, taxis, les caleches et méme la marche a pieds) eblbdgéndu fait de 1’accessibilité
spatiale permise par le réseau viaites TC pénétrent plus facilement a I’intérieur des
quartiers et permettent I’acceés a un certain nombre de lieux importants via les axes routiers.
L’essentiel des flux de TC (cars « Ndiaga Ndiaye p«clandos» et caléches) convergent vers
le centre-ville de Thies notamment la gare ferroviaire etdeché centralEn revanche 1’ile
de Saint Louis est desservie par les taxis officiels. L’étroitesse du site, la faible rentabilité
économique des ears rapides »(les cars ne trouvent pas une clientele suffisamment
nombreuselans le nord ou le sud I’le ou il n’y’a aucune lieu d’activité majeure), les faibles
distances (a peine 1 a 2km entre le centre de I’lle et ses extrémités nord et sud) et
I’interdiction faite aux « clandos» et aux véhicules hippomobiles déculer dans I’ile,
patrimoine historique efouristique, sont autant d’éléments qui expliquent I’exclusivité des
taxis officiels dans la desserte de cette zone. La plupart desrsisagt obligés de recourir a
la marche a pieds a cause de cette absence de service deulleS taxis officiels y
circulent. On peut en déduire que les formes urbainestawe réle déterminant dans
I’accessibilité spatiale et dansl’acces aux TC.

Ailleurs, a Touba, cet urbanisme régulier inspiré des autorités at@®deé 1’époque et
de’expérience de nombreux voyages notamment en Inde en 1948, a influencéd’une certaine
maniére la décision du fils ainé du premier Khalife, Serigne Cheildabtké, de restructurer
des 1958le quartier Darou Khoudoss, pour lui donner une trame réguliere. Cet ancige villa
qui abrite la premiére concession du fondateur du Mouridisme a Taaiba 1’époque
dépourvu de toutes formes de planification moderne en tout cas entre 1887 et 1950.

Cette restructuration, qui date de 1958, eétaitutdnt plus nécessaire que Darou
Khoudoss<ttait en proie a I’anarchie, aux risques d’incendies (Gueye, 2002), et aux difficultés
de circulation pendant le graridagal de Touba qui est une période de forte affluence
humaine. Les cases traditionnelldée(r), construites en matériaux précaires, souvent en
paille de nil, n’étaient guére organisées, et laissaient peu de places a la voirie, aux espaces

publics et aux équipements sociaux nécessaires.
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PLANCHE 11 : LE NOYAU CENTRAL RESTRUCTURE DE TOUBA

S

La grande mosquée et le cimetiére sont localisés au centre de

I’urbs. Le centre restructuré est quadrillé par des carrées et des rues.
(Google, 2009)

L’occupation du sol nécessitait le respect de normes d’urbanisme qui étaient encore
absentes dans une ville comme Touba « produite par des ruraux » dastantraditionnel
a caractere rural. Sur ce, le marabout prend rapidement des mesuregeipisEgment des
cases, |’¢élargissement des rues étroites qui passent a 20 ou 25m et la mise en place de rues
droites bien entrecoupées et des pénétrantes qui ménent vers la m@eEgiéEspaces
communautaires inspirés des villages traditionnelsBdol appelésPentchen Wolof sont
aménagés au centre du quartier avec une mosquée, un puits ou une borne édalSe&9,
Serigne Cheikh lance un programme identique a celui de Darou Khoudoss en vue de
restructurer les autres quartiers de Touba notamment Touba Mosquéex@atston de la
politiqgue de lotissement & Touba est rendue aisée pardegiations de constructions en dur
formulées par le khalife des mourides depuis le début des années 1950. AVibsajoge,
toutes les constructions devaient étre érigées au moins a 120angrd@de mosquée en vue
d’aménager une vaste esplanade pour 1’organisation de cérémonies religieuses notamment le
grand Magal de Toub&ette nouvelle politique d’aménagement urbain a pris donc en compte
les aspects identitaires des toubiens issus essentiellemesandeagnes d&aol tout en lui
donnant a Touba ses premiers traits urbaispirés d’ailleurs.

116



Ceci étant,audela du plan quadrillé du centre de Touba, de rues verticales et
horizontales,la ville religicuse n’a pas hérité pour le reste ni les mémes caractéristiques

géographiques, ni le méme plan, ni les mémes usages du sol que Thies et Saint Louis.

FIGURE 2 : LE PLAN RADIOCONCENTRIQUE DE TOUBA

Rdute de Todba aé,ﬁ

Route de Dahra

Route de I'oue:

Agglomération

Réalisation: FAYE djib, ADES CNRS (AoGt 2012)

Son plan radioconcentrique se singularise par ses auréoles ceipturdes boulevards
périphériques, et par des axes de pénétration (routes’Back&, Dahra, Touba Bélél,
N’Diouroul, « Tali » N’Diouga Kébé a 1’ouest, Darou Mousty, Darou Rahmainé.’ ossature
urbaine guide la croissance spatialedela de la ville iatra-muros» ou «intra-rocade».
Contrairement aux villes de Thiés et Saint Louis ou le tissu urbahessifie vers les
quartiers périphériques, I’urbanisation de Touba est de plus en plus lache avec 1’¢éloignement
du centre.Cette ville n’a aucune contrainte géographique particuliére qui empéche son
développement spatial a faible densité. Les quartiers les plus demgel®calisés dans le

centre de Toubail s’agit notamment de Darou Khoudoss et de Touba Mosquée.
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II. Types de transport et desserte des secteurs urbains

aux densités différenciées

Au vu des interactions dynamiques entre systémes de transport etrésrnirbains,
nous avons décidé de caractériser les zones urbaines en rapport gyexslds transport qui
les desservent. Cette catégorisation des types de transports s’appuie sur des critéres liés au
type de véhicule et leur capacité de charge en rapport avec des gammgaphiques
spécifiques desservies.

Comme l'illustre de maniére trés pertinente Maidadi Sahabana (2906j flux
massifiés, priorité aux véhicules de grande capacité (autobus eudazas) ; a flux plus
diffus et moins concentrés, recours aux véhicules plus pefitisarrettes, taxis collectifs et
Motos-taxis). Les minibus ¥%ata » les camionnettes Pick-up, lescars rapides »et les
«carsNdiaga Ndiaye »sont classéslans la catégorie des TC de grande capacité qui ont
tendance a se spécialiser dans la desserte des grands axes goudrmgmésrdnabités via
les lieux d’activités suivant une logique de rentabilité économique &appat du gain ». En
revanche, les taxis officiels, lesckandos» et les charrettes sont des transports de faible
capacité, desservant souvent les zones d’acces difficile ou faiblement habitées. En guise
d’illustration, quelques cas ont été choisis dans les villes étudiées, pouvant canduiee
meilleure compréhension de nos hypothéses. Les quartiers de Bango gallideNa la
périphérie orientale dBaint Louis et Darou Tanzil a I’ouest de Touba sont des espaces peu
densément habités, respectivement desservis par des taxis fsollectes charrettes. Nous
avons aussi choisi de travailler sur les quartiers populaires « non gsanifie Pikine et de

Goxoumbathie desservis par lesats rapides» via la route nationale.

138 SAHABANA, Mahaidadi. Les motos taxis & Douala et leur perception papdesoirs publics : entre
tolérance d’un secteur pourvoyeurs d’emplois et de transport et volonté d’éradiquer une activité incontrélable,
Douala », 20-24 novembre 2006, 15p, (Communication aux SecondesonResc Internationales,
CIDEGEF/Ville, Douala, 20-24 novembre 2006).
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I1.1. Les TC de forte capacité dans les dessertes de zones urbaines

accessibles et rentables

L’accessibilité spatiale et la rentabilité économique sont deux facteurs esseatie
déploiement des TC de forte capacité de charge dans les grandescuit@e@ncentrent une
clientéle suffisante a I’expansion de ce type de transport.

Dans un premier temps, il faut noter guecdessibilité spatiale est centrale dans la
géographie humaine. Elle est définie par Jean Jacques Levyhatl Missault (2003) a partir
de I’offre de mobilité, et par Roger Brunet (1992) a partir du colt du déplacement pour
atteindre un lieu od’autres objets. Quoi qu’il en soit, il faut retenir que 1’accessibilité est un
paramétre déterminant datisfficacit¢ du fonctionnement urbain actuel caractérisé plar
mobilité des différents acteurElle renvoie a la capacité d’un acteur & atteindre un espace
urbain résidentiel ou offrant des activités et des serviceeegandhement des systemes de
transports et des voies d’accés qui facilitent les mobilités et les circulations. Il est évident que
tous les points d’un territoire urbain n’ont pas le méme niveau d’accessibilité territoriale. A
cet égard, les lotissements périphériques et les lieux d’activités pénétrés par les grands axes
bitumés et par différents types de transport peuvent étre plus accessibles qu’un quartier du
centre congestionnét peu joignable pour certains individus, notamment les plus pauvres ou
un quartier périphérie mal desservi par les infrastructures et/ ouCe&rancis Beaucire
(2006) parle de xille d’axes » et de « plles.

Dans le cas des villes sénégalaises, comme le montre lwaridgraphie des « lignes
de transport, les réseaux de TC sont denses, multiples et multicirett favorisés par
I’éparpillement des pdles d’activités et I’émergence de nouvelles activités et services en zones
périurbainesL’organisation des flux de desserte se manifeste a travers la connexioresntre |
périphéries urbaines et les centres d’activités. Les « cars rapides »connectent les quartiers
populaires denses de Pikine au sud et Goxoumbathie au nord de la Lafidarbaie ene
eux via les marchés Sor MtDar Toutea Saint Louis. Dans les centres urbains de Thiés et
Touba, des tétes de «lignes » de TC localisées dans les maectiemix et les gares
routieres permettent de desservir les pénétrantes et d’améliorer le niveau d’accessibilité des
quartiers périphériques de plus en plus éloignés des lieux d’activités des centres. Leurs
localisations stratégiques a proximité des grandes voies de conwatians les centres leurs

permettent de redistribuer des volumes de flux de transport considérables. (Eomomgre
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la carte ci-dessous, trois « lignes » de caxsliaga Ndiaye» (n°1, 3 et 5) et (3, 4 et 5) sur les

cing existante partent et aboutissent systématiquement a la gare routiére, un nceud de
transport majeur, et au marché central de Thies. Les cadences de passageidsstasont

trés élevées et peuvent dépasser 40 cars par heure selon legesmyaés dans le cadre du

plan de circulation de la ville en 2008.
CARTE 19: THIES : LES « LIGNES » DE CARS DANS LE MAILLAGE URBAIN
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Dans la ville religieuse de Toubalest a partir despodles d’activités notamment le

marchéOcasset la gare routiere de Darou Marnane quesédntiel des flux urbains sont
organisés suivant les grandes artéres. Les TC de grande capaditéésods cars urbains,

minibus «Tata» et « camions réformés » desservent les quartiers périphériquessaitliés
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grands axes de transport (Madiyana, Darou Khoudoss, Darou Miname, Dianatouh,Mahw
Darou Tanzil), et les pbles de centralité éparpillés dansll&a profitant des pénétrantes
toubiennes etle I’effet de masse de la clientéle. Les « camions réformés » rel@ate Bu
Ndaw le marché céréalier du centre aux quartiers périphériques orientatbouts,
notamment Ndindy Abdou, alors que les minibu$ata »neufsse chargent d’assurer les
connexions entrepuartiers périphériques, et avec les lieux d’activités. C’est le cas de la

« ligne» n°2 qui relie efficacement Ndindy a I’est a Dianatoul Mahwa a 1’ouest de Touba et
permet d’intégrer a la ville tous ces quartiers relégués loin des centres ou I'urbanisation est
encore rampante.L’accessibilité des quartiers périphériques proches des axes de
communication et du centre améliore les dessertes urbaines et ’intégration des espaces

urbains dans des agglomérations urbaines de plus en plus étendues.

CARTE 20 : TOUBA : « LIGNES » DE CAMIONS « REFORMES », « PICK-UP » ET CARS URBAINS

VERS DAROU
KHADIM

ALIEU TOUBA

-

S
~& TINDODY
P

e

\
OUMOULHOURA .‘NDINDY

e
- d,_\_\ng“é
JuLe

s ouest
TOUBA  gouedss®

FALL

MINAME

.
~ .
SRR B
- ‘ S )
......... '

. L7
0 1km MEAGKE Kot .»” DAROU RAHMANE KEUR MACOUMBA
DAROU ~ KEBE
SALAM L
ESPACE BATI * GARE ROUTIERE — VOIRIE BITUMEE
— LIGNES DE CARS URBAINS
(/A = S
' LIGNE DE CAMIONS REFORMES
FORAGE
CIMETIERE e LIGNE CAMIONNETTE PICK-UP MBACKE- TOUBA
HOPITAL
------ PISTE
‘ UNIVERSITE
+ POSTE DE SANTE _—— - CHEMIN DE FER
& MOSQUEE

Source Cheikh GUEYE (2002); PDU TOUBA (2008); Djib FAYE, ADES CNRS (Juiliet 2012)
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Cela dit I’accessibilité n’est pas le seul facteur explicatif des choix de desserte, la
rentabilité du service de transport est toute aussi fondamentaleudacentexte de forte
présence de la pauvreté, notamment dans les quartiers périphériques éegtrdis villes.
De toute évidence, les exploitants des TC de forte capacité foncticahentune logique de
rentabilité économique suivant les liaisons les plus rémunératriesisaedire les zones
urbaines densément habitéesncentrant une forte proportion d’usagers des TC. IIs ne
cherchent pas a assurer une desserte équilibrée de 1’ensemble des territoires urbains, mais
plutdt a ramasser les clients qui attendent sur les axesrdesements et les carrefours
routiers pour pouvoir accroitre leurs gains. Les stratégies tarifairedogpees par les
opérateurs constituent un moyen de réajustement des tarifs de transporéipeadies
pouvoirs publics, notamment sur les grandes villes ou la demande eshtssupérieure a
I’offre de transport. Le but est de faire payer plusieurs fois 1’'usager. Cette pratique favorise
les résidents des quartiers centraux et ceux qui sont proches desutiees au détriment des
habitants des espaces urbains éloignés qui sont territorialement nisgginal

Du point de vue de Diagana (2010), et difficile d’escompter de ce mode de
fonctionnement du secteur de transport dit « informel », qui privilégie lahiéti et non
I’équité spatiale pour tous les citoyens, un systéme de répartition juste de 1’offre de transports
collectifs.

Au-dela de la tafication, d’autres stratégies sont élaborées par les opérateurs des
transports « informels pour rentabiliser et équilibrer les comptes de leurs entreprises : |l
s’agit notamment du sectionnement des itinéraires et de la surcharge des véhicules. Le
sectionnement des itinéraires est évidemrient des stratégies exploitée par les opérateurs
de transport pour faire face a la haugse frais d’exploitation des TC, accentuée par
I’augmentation du prix des carburants, et compenser ausdhiele pouvoir d’achat d’une
grande partie des citadins de ces villes qui ne peut payer un taéf Eés chauffeurs optent
pour des trajets courest rentables, notamment aux les heures de pointe, dans les tranches
horaires situées entre 8h et 12h et entre 17h et 20h lorsque la demande est supérieure a I’offre.
Les apprentis font descendre souvent le client a leur guise prétguéalet bout de la ligne a
changé.

Dans les villes secondaires de Touba, Thiés et Saint Louis dénhande de transport
est plus faible que dans la capitale, Dakar, le sectionnemefrtagids existe, mais ih’est

praiqué qu’a petite échelle. Le trajet Pikine-Goxoumbathie (carte n°21) est desservi par les
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« cars rapides» aux heures de pointe du matin entre 7h et 9h du matin puisque les besoins de
déplacementde travailleurs, d’éléves, de commercants et de ménageres sont importants.
Lorsque la clientele baisse au fur et a mesure de la journée;des rapides» raccourcissent
leur trajet au marché dd’Dar Toutea partir duquel ’usager est obligé de s’octroyer les
services d’un taxi clandestin, d’une caléche ou recourir a la marche a pieds pour se rendre
dans les quartiers nord de la Langue de Barbarie, notamment a Seh&igaxoumbathie.
C’est une autre forme de sectionnement dont 1’objectif est de rentabiliser le service par le gain

de temps et d’argent sur le carburant, et éviter la rude concurrence des taxis et éelsesal
sur cet itinéraire. La concurrence des charrettes et des cakahegrtaines « lignes »
concoure a abaisser les tarifs de transport. C’est le cas dans les périphéries urbaines de Touba,
dans la Langue de Barbarie a Saint Louis et sur les trajetslemharché central de Thies et
les quartiers périphériques de 1’est et du nord de la ville.

Aillleurs, les citadins pauvres vivant dans les quartiers comme Darwmil & Touba ou
Bango a Saint Louis par exemple, recourent au marchandageidesubs « Waxalé» ou au
transport gratuitle « Yobalé» enWolof, pendant les heures creuses, pour économiser sur les
dépenses de transport. Tout cela est symptomatique de cette situation écoddfitidgie

Qu’en-estil de la desserte des zones urbaines d’acces difficile ?

I1.2 Les TC de faible capacité dans les dessertes de zones d’accés
difficile

Au-dela des dessertes des grands axes routietfisanisation périphérique est souvent
source de problémes d’accessibilité territorialea cause de I’insuffisance des voies d’accés et
du faible taux de motorisation des catégories sociales pauvres esdégu® des centres
L’offre de transport collectif motorisé n’est pas toujours suffisante au moment ou les cars et
les minibus urbains refusent souvent d’élargir leurs dessertes et leurs réseaurudela des
routes bituméest des zones faiblement habigg®ur des raisons d’accessibilité spatiale et de
rentabilité économique. Ces types de transport ne sont pas dans une logignecdepublic
et de satisfaction de besoins de mobilité exprimés par lesrgsagais dans une quéte

effrénée de gain. Seule la rentabilité économique a court terme coompiee le montre le
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recours des chauffeurs au sectionnement des itinéraires pour accsaigeeltes du véhicule
L’analyse du cas de Nouakchott illustre trés bien cette réalité. Dia(20%0)>° considére
qu’avec «/[’étalement périphérique des villes, le caractere aléatoire de la desserte prefme
pas sur la nécessité de la continuité du service de transpCitte réalité rend 1’accessibilité
des quartiers éloignés des axes routiers trés difficile, avec desreffmtifs tres marqués sur
leur intégration a I’ensemble des agglomérations urbaines. Les TC de faible capacite,
notammentés «clandos», les caleches et les charrettes desservent les périphériegesirbai
éloignées, faiblement habitéesd’accés difficile, 1a ou la clientéle n’est pas encore assez
massive pour favoriser I’usage de TC de forte capacité. lls constituent une réponse populaire
rapide et efficace pour des populations démunies enfermées dans leurs cuaatierss peu
de perspectives de mobilité, en y créant empiriquement de nousttems de transport a
chaque fis que le besoin s’impose, et en desservant des créneaux et des trajets spécifiques.
lIs suivent des routes carrossables ou non, des rues sablonneuses etslespaticables et
apportent par la méme occasion un véritable service a la population meramour « les
urgences nocturnes » (Salem, 19%8)mais aussi pour les déplacements professionnels et les
achats dans les centres.

L’observation de la cartographie des réseaux de transport dans les trois villes (Saint
Louis, Thies et Touba) montre que les « clandos » et les véhhipjgemobiles connectent
les quartiers populaires « non planifieet/ou les périphéries urbaines faiblement habitées
aux lieux d’activités du centrequi sont des nceuds incontournables. lIS opérent suivant un
schéma d’organisation dominant entre quartiers résidentiels et zones d’activités des centres
urbains, méme si on constate une relative dispersion des flux avealtiplication des

centres de niveau secondaire.

139 DJIAGANA, 2010, op.cit.
140 SALEM, Gérard.La Santé dans la ville, géographie d’un petit espace dense : Pikine (Sénégal)Paris,
Karthala, 1998, 360p.
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CARTE 21 : SAINT LOUIS: LES « LIGNES » DE TRANSPORTS COLLECTIFS
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Conception: Djib FAYE, ADES CNRS, ( Ao(t, 2012)

Des tétes de « lignes » sont créées et organisées depuis lsqipdanixelsles grands
marchés, les gares routieres et ferroviaires pour relier les quartiephéuignies. Les
« clandos » de 5 a 14 places assurent les dessertes depuis la gare deuBango située a
Sor, vers les quartiers reculés et faiblement habités de la péeiphiemtale de Saint Louis
notamment Bango et Ngalléle. Cela dfiaccessibilité spatiale’est pas ressentie de la méme
maniére selon qu’on habite a Ngalléle ou a Bango. Il faut noter que Ngalléle, sitysadeet
d’autre de la RN2 (route de Rosso), jouit d’une bonne accessibilité spatiale. Les « clandos y
procurent souplesse et rapidité et contribuent par ailleurs a son iliégndaine. Alors que,
Bango est relativement excentrée par rapport a la route natibredesitué a quelques 2km
de I’infrastructure routiére principale, ce qui rend faccés aux « clandos relativement plus
difficile pour les résidents de Bango que ceux de Ngalléle. Latgudd la desserte de

Ngallélepar I’infrastructure routiére et les TC est meilleure que celle de Bango.
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CARTE 22 : THIES : LES « LIGNES » DE TAXIS CLANDESTINS DANS LE MAILLAGE UR BAIN
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Réalisation: Djib FAYE, ADES CNRS,(Juillet 2012)

En revanche, les dessertes internes de TC motorisés sont rarehatrestes et les
caléches doivent leur succes a leur souplesse dans la dgssetiers périphérigues comme
Tindody a I’est a Touba, Médina Fall a Thiés ou de la Langue de Barbarie a Saint Ldauis. |
sont capables de braver les rues sablonneuses, les routes impratitésesielles étroites
pour assurer la desserte de zones jusgpeu accessibles audC motorisés, alors que les

cars urbains et lesatandos» évitent les rues sablonneuses au profit des artéres bitumées.
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CARTE 23 : TOUBA : LES « LIGNES » DE CHARRETTES
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Source Cheikh GUEYE (2002), PDU TOUBA (2008); Djib FAYE, ADES CNRS (Juillet 2012)

Si les probléemes d’accessibilité de certains quartiers éloignés des noyaux centefux
démuns d’infrastructures sociales et économiques, et de voirie sont déterminants dans les
mobilités urbainesailleurs le niveau de vie oriente le choix du moyen de transport de
I’'usager. Les faibles revenus monétaires des néourbains vivant dans des conditions
écaomiques et sociales pitoyabl@d’écart de la ville-mirage, influent sur le budgeir’ils
consacrent au transport. Ces dépengéigatoires pour le travail, I’acces aux services de la
ville ou pour les sociaux incontournables constituent un lourd fardeau pouilisaseuts.
Certainsd’entre eux notamment les ouvriers, les ménageres et les commercantdardéta
se rendant dans les grands marchés du centre a St’Par@Toue a Saint Louis, ®cassa

Touba ou a Thieés pour se procurer des denrées alimentaires (aubergines, chmities,
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tomates) ou du poisson frais, utilisent les charrettes et les calg@ghsont mieux adaptés au
transport de colis et de sapsqu’aux domiciles ou lieux de commerce. Ces véhicules
proposent aux usagers pauvres des tarifs bas (50 francs CFA a Touba et HOCHAr&
Thies et a Saint Louis) plus conformes a leurs bourses et nettemeietuinsf@& ceux exigés
par les taxis officiels qui peuvent atteindre 2 000 francs CFA, voire ntd@ue des
« clandos » avec 150 francs CFA pour le tarif par passager. Ce sont de véritables transports du
pauvre, duGorgoorlou*'sénégadis le débrouillard aux faibles revenus monétaires. Pour
pouvoir proposer des tarifs compétitifs et compatibles aux faibles reveonétaires des
ménages pauvres vivant dans ces quartiers, ils effectuent de nominaasess (une
dizaine par jour en moyenne) et tentent de ramasser des clieotisrgmle route pour pouvoir
réaliser des économies sur fesis d’exploitation du véhicule.

Pour ceux qui ne peuvent pas se procurer les services d’une charrette ou d’une caleche,
la marche a pied apparait comme un pis-aller, une solution de reclamgeles quartiers
assez éloignés du centre-ville, de nombreux usagers a faibles reapauéedles possibilités
de mobilité motorisée’hésitent pas a faire usage de leurs pieds en 1’absence d’alternatives: il
s’agit notamment des chémeurs, des éléves, des ouvriers trés pauvres et des ménagéres sans
revenus monétaires qui préferéaonomiser le prix de transport pour améliorer le repas de
midi (Yapi-Diahou, 2000}? et faire usage de la marche & pieds pour se rendre au marché.

Les études de cas sur les quartiers périphériques de Pikine ac&asmtMédina Fall a
Thiés et Darou Tanzil a Touba ou les usagers de la marche a piedswsatit des gens sans
ressources ou a faibles moyens économiques, le montreront de maniéere plus nette.

Mais audela des questions d’accessibilité géographique et de cadre socioéconomique
les rapports entre urbanisme et transport sont détermidamtd’organisation de 1’espace

urbain.

1411 e pauvre qui se débrouille, qui recourt quotidienneraasystéme D.
142y API-DIAHOU, Alphonse.Baraques et pouvoirs dans ’agglomération Abidjanaise, Paris, Harmattan, 2000,
456p.
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III. L'impact des transports sur I'urbanisation

Si la these des effets structurants des infrastructures de transpesg sansformations
spatiales, sociales et économiques défendues par des auteurs comndadeaDffner
(1993)*% est souvent critiquée, il est difficilé’ignorer 1’existence d’interactions et de
dynamiques entre ces deux éléments. La question essentielle dessrappertransports et
développement urbain est toujours d’actualité. Le transport participe aux dynamiques
territoriales. Il est a noter queed réseaux de transport sont de véritables vecteurs de
I’urbanisation périphérique des villes (Godard, 2007 et des facteurs de production de
I’espace urbain (Kassi, 2010)*** & tous les niveaux scalairedu quartier d’agglomération
urbaine.

De toute évidence,’dtalement urbain a tendance a se faire le long des voies de
circulation urbaineet a favoriser la densification de I’habitat et ’implantation de lieux
d’activités et de sociabilités: boutiques, marchés, stations de transport, etoeffet,des TC
motorisés contribue a produire sans doute de I’espace urbain dense, en attirant une forte
concentration humaine en bordure de route. Les espaces urbains des cpitadiersur les
axes routiers stratégiques doivémtlensificationde 1’occupation du solen partie au syggme
de transports « informels %’est le cas figure que 1’on note par exemple dans certains
quartiers périphériqgues de Saint Louis, Thies et Touba, respectivaémiikine au sud,
Médina Fall a I’est, et dans une moindre mesure Darou Tanzil a I’ouest.

Pa exemple, Pikine étaiincore un village jusqu’au début des années 1950. Il était peu
intégré au reste de la ville de Saint Louis avec des desasg@ses pendant longtemps par
des dromadaires et des charrettes. Dans le méme sens, MétligtiFaussi un village
mouride construit & proximité duaitqui vivait au rythme de la traite de 1’arachide.
L’urbanisation de Médina Fall était liée, pendant longtempa,la proximité du rail et des

ateliers ferroviaires. Le chemin de fer y fGt le principal outil duetidppement urbain, ainsi

143 OFFNER, Jean Marc, « Les effets structurants des trasspoythe politique, mystification scientifique,
Espace géographiqud 993, vol.22, n°22-3, p232-242.

144 GODARD, Xavier. « Contribution du transport artisanal @ rhobilité¢ urbaine>, Revue ville en
développemenDécembre 2007, n° 78, 12p.

145 KASSI, Iréne. « Roéle des transports popufadans le processus d’urbanisation 4 Abidjan », Cahiers
d’Outre-mer, n°251, Juillet-Septembre 2010, p391-402.
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gue dans tous les autres quartiers orientaux de Thiés. En revanche, Bardun’a pas
connu le méme développement spatial et démographique que Pikine ou Matiok fait
gue le quartier est érigé ex nihdo-dela dela route de 1’ouest en 1994.

De toute facon, les dessertes de ces quartiers étaient pendaatiomde fait des
caléches et des charreti@s1’absence de dessertes routiéres. Rapidement, le bitumage sle
routes traversant ces quartiers (la route nationale 2 en 1951 entre Thiesmaiane
traversant Médina Fall;arrivée de la RN2 a Saint Louis en 1961 via Pikine, le prolongement
de la route au début des années 2000 a I’ouest de Touba jusqu’a Darou Tanzil), a
profondément transformé les paysages ugbaim bordure de route, donnant aiivsillure
d’une structureurbaine a 1’habitat dense et planifié. Les maisons originellement construites
avec des matériaux précaires y sont pour la plupart rachetées,edgtratonstruites et
valorisées par des promoteurs immobiliers, des migrants et autestisagurs privés. Les
anciennes cases en bois ou en paille sont remplacées pour la plupkes panstructions en
dur notamment de nouvelles villas en terrasse ou a étage qui mopifrdatméme occasion,
du point de vue de Plangon, (2008), I’apparence globale du quartier qui n’a plus 1’aspect
d’un “’bidonville’’. De petits immeubles allant de deux a cing étages y sont construits et loués
a des célibataires et & de jeunes ménages (Tall, 2§08Jors que leurs facades sont
reconverties en boutiques, magasins et autres lieux d’activités et de services (salon de
coiffure, cybercafé, restaurant, etc.). Les baraques ne représentent désoemhd®oqde
I’ensemble des habitations du quartier de Pikine par exemple. On assiste a un phénomene de
« gentrification» et d’embourgeoisement qui renvoie, selon Anne Clerval (2008Y, & une
bifurcation dans 1’évolution sociale des quartiers. Ce phénomeéne est une réalité dans les
quartiers de Pikine, Médina Fall et Darou Tanzil ou les espacesitie€s a proximité des
voies de communication sont appropriés par les ménages aisés ditelesuraines
commercantes, migrantes, maraboutiques ou politiques qui rachétent la gagpasdisons et
des parcelles situées en bordure de route pour les valoriser. Alors gopu&gions les plus

pauvres sont reléguées loin des axes de communicafioméricur des quartiers.

146 TALL, Serigne Mansourlnvestir dans la ville africaine : les émigrés et I'habitat & DakRaris, Karthala,
Business & Economics, 2009, 286 p.

147 CLERVAL Anne. La gentrification & Paris intra-muros : dynamiques spatiales, rapports sociaux et
politiques publiquesParis: Université de Paris 1, 602 p. . (Th. Doctorat : Géographie, Whitigede Paris 1,
2008).
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Si lesmutations urbaines le long de la route de I’ouest & Darou Tanzil, sont palpables
mais la transformation de I’habitat et des commerces restent encore tres lentes dans ses
marges du fait de la faible densification urbaine, cet impact desur de transport est
fortement ressenti au niveau des « rocadetsles voies de contournement qui sont construits
pour servir d’alternatives aux grandes voies congestionnées et encombrées. Cedevoies
dégagement sont congcues pour contourner les quartiers denses et lesecgaimgds en
séparant le trafic de transit et les flux de desserte internedafinéliorer les déplacements
urbains et interurbains, et de contribuer au développement économique des vidlegsdess
De toute facon, la rocade toubienne, premiére ceinture urbaine des)aestliconstruite a la
base pour fluidifier la circulation pendant le gravidgal de Touba, un évenement au cours
duquel toutes les pénétrantes sont congestionnées par le trafic rolgi@oatmerce sur la
voie publique. Lors de cette féte mouride, Touba devient en quelques jowgstie du
Sénégal au moment ou ses infrastructures ne sont pas tailléeseduee des besoins des
pelerins : en transport, en eau et en électricité. Pourtant, cette route joue un role ceplital da
faconnement des formes urbaines. Un bref retour en arriere, en 1968, montre un espace
urbanisé continu et circonscrite a trois quartiers centraux de lardiggeuse: Darou
Khoudoss, Touba Mosquée et Darou Miname. Darou Marnane n’était pas encore rejoint par le
front urbain. La construction de cette voie contournante entre 1975 et 1981ra tesve
dessertes qu’elle facilite, a trés tot orientéBurbanisation toubienneL’observation de la carte
d’occupation de 1’espace urbain de la ville de Touba entre 1986 et 2011 (voir carte n°8)
montre une croissance spatiale circonscrite autour de la rocade. Lasrgjuattarocades
(Darou Khoudoss, Darou Miname 1, Touba Mosquée 1, Khaira, Keur Niang, Gouye Mbind,
Touba Guédé et Guédé Bousso) étaient déja pleinement urbanisés aels dimndes 1980
avec trespeu d’espaces interstitiels restants D’ailleurs certains des quartiers avaient déja
franchi la rocade avec 1’¢talement périphérique : il s’agit notamment Darou Miname et Khaira
a ’ouest et au sud-ouest de la rocade, mais aussi de Gouye Mbind a I’est, Darou Khoudoss au
nord dont I’extension est désormais bloquée par 1’érection de Touba Mosquée 2 et Madiyana

au nord et a I’ouest. La surface urbaine de Touba est alors passée de 1926 ha en 1975 a la
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veille de la construction de la rocade a 3600 ha en 1989 soit tiplfe (PLD de Touba
Mosquée, 2002%2

Si toutefois, la rocade de Touba a un effet structurant réel sur I’espace urbain, en
revanche la route de dégagement de Ngal@oW¥,CN (Voie de Contournement Nord) de
Thiés et la digueroute de Saint Louis,n’ont pas eu les mémes conséquences sur
I’urbanisation périphérique Leur vocation n’est pas d’organiser et de densifier le bati urbain,
mais de fluidifier la circulationOn peut parler d’«effet tunnel» tant I’impact de ces voies de
circulation sur I’espace traversé est inexistant. On y recense que des villages, des domaine

clos et des zones de culture.

Somme toute, Pikine, Medina Fall et Darou Tanzil sont des quapteiEhériques qui
souffrent de déficit infrastructurel et de services de base avectam miant des TC
motorisés sur ’urbanisation périphérique. Cette organisation urbaine est a la base de
problemes de mobilité avec des difficultés de dessertesdespaces ou prédominent encore

caléches, charrettes et marche a pieds.

148 COMMUNAUTE RURALE DE TOUBA MOSQUEE Plan Local de Développemer003-2007 2002,
101p.
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Chapitre 4. Organisation urbaine et mobilités :
Etude des cas des quartiers périphériques de

Pikine, Médina Fall et Darou Tanzil

Le choix porté sur les quartiers de Pikinwesud de Saint Louis, Médina Fall a I’est de
Thiés et Darou Tanzil aduest de Touba pour analyser la question des mobilités dans les
villes de Saint Louis, Thies et Touba releve fondamentalementadasn@tres géographicgie
(localisationet mode d’occupation du sol), du déficit infrastructurett de 1’offre de transport
motorisé avec leurs corollaires négatifs sur les mobilités.

Si Médina Fall et Pikine sont des archétypes de quartiers péripb&ragnses et
d’occupation spontanée dans lesquels les liaisons internes sont insuffisantes, en revanche,
Darou Tanzil est un quartier a faible densité et planifié, situé etaioé périphérie urbaine
qui se heurte aussi a des probleri@sfrastructures de transport interneset d’équipements
structurants. Ces trois quartiers périphérigues ont en comiiitre des extensions
périphériques peu équipées qui se sont développés sans étre au préatabfmgnés de
voies routieres interngsouvant organiser 1’habitat et les activités. Les réseaux de transport
sont en situation de retard sur I’urbanisation et n’ont en réalité joué qu’un rble relativement
limité dans leur extension.

Au sein deces quartiers périphériques, les espaces relativement éloignés des axe
routiers souffrent de carencesfrastructurelles, d’inextricables problémes d’accessibilité
spatiale et tine offre insuffisante de TC motorisés distance métrique par rapport aux
centres directeurs et aux zones d’activités y est fortement ressentie avec des mobilités tres
délicates pour des ménages sans voiture personnelle, ni moyens pour reoauriaxi
individuel. L’intégration géographique de ces quartielrsle leurs activités économiques a
I’ensemble de leurs agglomérations urbaines de plus en plus étendues, estmelatifaible
Ce qui rend plus ou moins difficiléaccés aux services et aux ressources economigques pour
la grande masse pauvre. En revanche, certaines parties des quérijErdrigues situées a

proximité des axes routiers sont mieux intégréd’ensemble de 1’agglomération. Cette
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réalité peut étre comparée au systéme BIP de Francois Ascher'{1896} lequel certaines
périphéries deviennent plus accessibles pour divers acteurs eéadajivi les centres souvent
congestionnés grace a 1’amélioration des connexions et des mobilités urbaines. Ce systeme
favorise la dynamique des échanges, des flux et des mobilitéslev@onnexions entre les
espaces périphériques et le centre qui abrite les servides étjuipements supérieurs et

I’essentiel des emplois.
I. Genése et organisation des quartiers

Pikine et Medina sont deux anciens villagewolof » et mouride dont les origines
remonteraient entre le XPet le début du XXsiécle. Ils ont été fondés respectivement par
Yérim Mbagnick, un soldat et interprete, et Cheikh Ibra Fall, le principalpagmon
d’Ahmadou Bamba. Ces deux quartiers sont respectivement situés au sud de Saint Louis dans
le Sorpour I’'un, eta I’est de Thies a proximité de la voie ferrée Dakar-Saint Louis pour
I’autre. Alors que Darou Tanzil, quartier périphérique occidedtallouba, n’était pas un
village a la base. Il a été créé ex-nihilo dans les ant@®@ sous la houlette du khalife des
mourides et affilié a un lignage de la familléeBAcké du nom d’Abdoul Aziz.

L’agriculture était encore 1’activité prédominante dans ces quartiers avec le recours aux
cultures vivrieres tels le mil et du jardinage, mais aussi atistés commerciales. Mais, de
fil en aiguille, la morphologie de ces quartiasvolué aec I’urbanisation « rampante » et les
modes de territorialisation urbaing’habitat prend de plus en plus de place. Les paillotes et
les baraques constitués de matériaux précaires et hétéroclites (essditbamboud’, tige
de mil ou chaume) cedemi place a la brique. L’habitat durcit et laisse apparaitre des
guartiers pleinement urbains. Des lors, Pikine et Medina Fall sont dedengsandes
périphéries urbaines peuplées (respectivement 60 000 et 25 000 amesuauxhiams tres
denses. La trame urbaiyeest irréguliere avec des parcelles émiettées et protéiformes, des
rues sinueuses, étroites et parfois sans issues. lls doivent lesgano@ spectaculaire en

partie & 1’urbanisation incontr6lée. Selon Plangon (2008) dans le cas de Saint Louis, des

149 ASCHER, FrancoisLes enjeux de la mobilité et des transports urbains dans les villes d’Aujourd’hui et de
demain Shanghgi2010, 10p. (Conférence, Shanghai, védlemouvement, 2010, 10p).
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centaines de familles issues des quartiers centraux denses aampagness’y sont
installées sans véritablelitique d’aménagement et de viabilisation. Les pratiques foncieres
illégales que nous avons relevéassi bien a Pikine qu’a Médina Fall ont entrainé
I’émergence de formes spécifiqued’urbanisation, un habitat « irrégulier », avec toutes les
contraintesjue cela pose en termes d’accessibilité spatiale et de mobilité.

Sur le plan géographique, ces zones sont particulierement basses stavlanda
présence de marigots et de marécages notamment a Pikine. Lefruafuaes routiéres,
réduites au strictninimum, ne sont guére articulées avec les habitations du fait de 1’absence
de planification. Seuls quelques axes routiers secondaires structuret €ikviédina Fall.
En effet, Médina Fall est pénétré par un axe nord-sudeginde en deux parties, et deux
routes transversales dont 1’une méne vers I’est et 1’autre vers 1’ouest en direction de la
nationale 2.

En revanche, a Darou Tanzil, le tissu urbain est moins resserré, et laipomsgaplus
faible (15 000 habitants représentant a peine 2% de la population toubiete)ectotgparée
a celles de Pikine et deledina Fall. L’urbanisation y est encore en « marche » du fait de sa
récente créatiorl.’étaleanent de 1’espace y est une réalité, alors que la population progresse
tres peu. Les densités du quartier estimées a 86 habitahtstart sont faibles comparées
aux 300 ames/ha en moyenne a Pikine et a Medina Fall. De nombreusdiepammt en
rétention et de nombreuses maisons y demeurent inachevées.

Du point de vue des activités économiques, des infrastructures etjuipsndents,
Pikine, Medina Fall et Darou Tanzil sont des quartiers populaireséspijsés. Iln’y existe
ni lycée, ni usines. Les infrastructures routiéres internes y sont réduites auistnairm On
compte qu’un seul poste de santé par quartier, alors quéoseles normes de I’OMS, |l
faudrait 1 dispensaire pour 10 000 habitants soit six postes de santé atRilsree Medina
Fall et deux a Darou Tanzil. Ce qui n’est pas le cas pour le moment. Les équipements
éducatifsse trouvent dans une situation de carence et de faiblesse inouie deaulécoles
primaires et un collége d’enseignement moyen se chargent de 1’éducation des jeunes €léves a
Pikine et a Médina Fall, alors quelques rard3aaras »ou écoles coraniques prennent en
charge les enfants a Darou Tanzil. Du point de vue des équipements rcaurePikine
abrite deux marchés de quartier (Anta Gueye et Pikine), un seuh@Ngeélaw) & Medina

Fall et a Darou Tanzil (march&u Besk
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Force est de reconnaitre gieedéséquilibre est trés nédns 1’occupation du sol entre la
part occupée par 1’habitat a Pikine et a Medina Fall (70 a 80% de la surface totale)letdss
infrastructures économiques et sociales, de la voirie et degexc(i7 et 10%).Le reste @
I’espace est constitué de vergers ou de zones inondables. En revanche, Darou Tanzil est
presque totalement occupé par 1’habitat et les emprises de futures voiries. Ce quartier, a
I’instar de tous les lotissements récents a Touba, a été loti et redistribué aux ayants droits sans
pour autant que I’on réfléchisse surles questions d’acces aux services sociaux de base et aux
équipements collectif<Ce rapport inégal découle de 1’urbanisation rapide et des politiques

foncieres qui ont privilégié I’habitat.
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CARTE 24 : LOCALISATION ET OCCUPATION DES SOLS A PIKINE
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CARTE 25: LOCCUPATION DES SOLS A MEDINA FALL
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CARTE 26 : POCCUPATION DU SOL A DAROU TANZIL
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A propos de la question de I’emploi, I’omniprésence de la pauvreté urbaine, notamment
dans les quartiers populaires a pour causes et conséquences priteigaesrs aux emplois
« informels » Les activités de commerce, de transport et 1’artisanat continuent de gagner du
terrain dans ces quartiers populaires ou les emplois salariés eatid®% des emplois
formels totaux des villes a Pikine, 1,3% de a Médina Fall et moins de 1% a Darou Tanzil, sont
trés peu nombreux. Ils sont constitués essentiellement de fonctionnaires de 1’éducation
nationat notamment d’enseignants, mais aussi d’agents d’administrations publiques et du

secteur privé.

De toute évidence, cette urbanisation périphérique pose des problemes dans
I’organisation spatiale de ces quartiers marquésljabsence de structuration de 1’habitat, des
axes de transport et des équipements urbains. Leur sous-équipement at pzernhe
développement de centralités de poids et cantonne ces quartiers augrdledss périphéries
urbaines. Leur structuration implique toutes formes de mobilité Bgelieux d’activités
dispersés dans les agglomérations urbaines, notamment dans les kset®/eloppe aussi

des mobilités de proximité motivées par des facteurs divers et variés.

II. Les mobilités urbaines: déterminants, axes de

déplacement et motifs

I1.1 Les déterminants

Pour saisir les tenants et les aboutissants des questions di#énuams les villes
sénégalaises, il est d’une impérieuse nécessit¢ de réfléchir sur les déterminants
géographiques, socioéconomiques, culturels et sociologiques qui présidenplaogrdénts
des différentes catégories sociales. Le cadre géographiguganisation des structures
urbaines avec des lieux de vie de plus en plus éloignés des noyauxgdedocalisations
des poles d’activités, des lieux d’emploi et des objets géographiques de plus en plus dispersés,
influent sur les comportements de mobilité. Les déplacements sontsdenpplus longs dans
I’espace et dans le temps pour les individus et les différents groupes sociaux avec un fort
drainage des flux entre périphéries urbaines déshéritées et centres Iligllesont

essentiellement motivés par le travdihcces aux soins de santéu a 1’école, le commerce,
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les visites sociales ou religieuses, des achats quotidiens,Harcéed’un emploi ou d’un
service. Le constat est clair : malgré la diversification dggdacements repartis en réseau
régulier sur la totalité des espaces urbains, le trafic le plus dessedes quartiers
périphériques est concentré sur les axes qui menent vers le dbatpaw le biais de TC
motoriséour I’acces aux emplois etaux ressources economiques.

Au-deld des facteurs géographiques, le pouvoir économique est fondamental dans
I’analyse des mobilités urbaines qui constituent un enjeu vital pour 1’accés aux ressources de la
vie sociale dans un contexte ou fesenus des ménages demeurent encore trés faibles dans les
villes sénégalaises avec de fortes disparités socialesrictri@les. Les faibles ressources
économiques des usagers pauvres ont des effets tres marqués sur les m@misoekles
pratiques de mobilité. Comme le signale Eric Le Breton (200&s positions sociales des
personnes dépendent, pour partie, de leurs capacités a se déplacer

En analysant les données sur les revenus de I’Enquéte de suivi de la pauvreté au Sénégal
(ESP, 2007), on se rend compte que 48% des habitants de Touba gagnent moins de 50 000
francs CFA par mois, beaucoup moins que le SMIG sénégalais, 34,4% ont des revenus
compris entre 50 000 et 100 000 francs CFA et seulement 6,5% percoivedé @08 000
francs CFA mensuellement. On retrouve massiven@eptemiére catégorie sociale dont les
revenus sont inférieurs a 50 000 francs CFA par mois a Darou Tanzil, quatie¥ ha
principalement habité par des néourbains pauvres issus des campagnes. rDame Isens,
pres de trois quart des habitantsMedina Fall constitués d’une écrasante majorité (71,5%)
de sansmplois et d’¢léves et étudiants (PDU de Thiés, 2004) n’ont pratiquement aucuns
revenus liés & un emplokEn revanche, les revenus varient a Pikine selon qu’on habite a
proximité de la route de Dakar (90 500 francs CFA) et du bras du fleuve (86 000GFkRcs
ou dans les zones marécageuses et inondables (59 000 francs CFA) qui ollit atameie
passé dans leur écrasante majorité des ruraux pauvres.

Somme toute, il faut noter une forte présence de la pauvreté dans cqadrters qui
affecte la majorité des groupes sociaux vulnérables, et expliqueardegpartie le choix
porté sur letype de transport utilisé pour leurs déplacements. L’accés aux TC motorisé y est
souvent problématique. Le tarif des TC motorisés parait exorbitant, (en moserirancs
CFA pour un car urbain et 150 francs CFA par personne pour le « clando »), pougés usa
pauvres qui doivent payer parfois plusieurs foksc le sectionnement des trajets, alors qu’en

réalité celui-ci est relativement bas pour les classes megede ces villes. Le poids des
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dépenses de transport dans le budget des ménages estimés en mdyendea revenus
totaux des ménages est lourd. Face a toutes ces difficultés écormnugriains usagers
pauvres réussissent a se déplacer en ayant recours aux solidarités spoigtanées avec le
Yobalé®® ou le Passallélé™. Ils peuvent faire aussi preuve de pragmatisme en cotisant
ensemble pour payéss services d’un taxi individuel, transérmé a I’occasion en taxi collectif

a I’instar des «clandos ».Mais, cette dctique de débrouille n’est pas toujours réalisableu

fait de la difficulté de réunir les clients simultanément.

Cela dit,il nous paait nécessaire de s’interroger sur les motivations des déplacements

urbains (pourquoi), les lieux (ou) et les types de transports utitisgsneny.
I1.2 Les mobilités : lieux de déplacement et motivations
I1.2.1 Les mobilités pour le travail

Les déplacements quotidiens ne cessent de croitrel @gement urbain. Tous ceux
qui n’ont pas d’emplois dans leurs quartiers vont le chercher la ou il existe notamment dans le
centre-ville. Les déplacements’@ganisent donc a partir des quartiers sous forme de
mouvements pendulaires quotidiens, etdieime deces déplacements vers le centre-ville est
symptomatique de la localisation inégalitaire des activités, des équisestreicturants et des
administrations dans la ville.

Que I’on soit a Pikine, a Médina Fall ou a Darou Tanzil, le travail est le pFemotif
de déplacement des personnes et concernent 54% des déplacementzittes, &% pour

les Médinois et 40% pour les Pikinois.

150 | e « Yobalé » est le fait transporter gratuitement une peesaje ’on connait, ¢’est un sorte de co-
voiturage sauf que les TC le pratiquent aussi.
151 | e «Passallék » consiste & payer pour autrui ou se faire payer let titkéransport par une connaissance
rencontré dans le véhicule de transport.
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Ces déplacements a des fins professidemelécessitent souvent 1’'usage de TC
motorisés (cars, taxidandoset minibus) mieux adaptés a la portée spatiale grandissante des

mobilitésdans un contexte d’allongement des distances.

Tableau 3: Les motifs de déplacement

Motifs de mobilité/Quartiers | Darou Tanzil Médina Fall Pikine
Travall 81 | 54% |69 4% |60 | 40%
Visite sociale et/religieuse |24 | 16% |24 16% |45 30%
Marché 00 % |2 18% |4 16%
Ecole 09 0% |2 1% |15 10%
Soins de sante 06 | 04% |09 06% |06 04%
Total 150 1 100% | 150 100% (150 | 100%

Source : Enquétes FAYE, Djib (Mars, 2009)

Dans la ville de Saint Louis, il est a noter que 15% des alttifsecteur moderne dont
10% d’emplois privés et 5% de fonctionnaires (Moye, 20007 résident & Pikine. Ces
salariés effectuent des déplacements pendulaires quotidiens pour dsspnodéissionnes
vers les noyaux centraux de la ville, notammenilel et Sor-ouest qui abritent les
administrations (Trésorerie, gouvernorat, hétel de ville, palais degudDirection de la
statistique régionale, le siege du cadastles lieux de service (assurances et banques,
auberges, etc.) et de commerce trées dynamiques. Le graphiqueotisdesmtre que 51%
des déplacements des Pikinois convergent vers ces pbles de édiiialdt Sor-ouest) alors
que 32% sont des mobilités de proximifést-a-dire qu’elles s’effectuenta 1’intérieur du

quartier et dans les quartiers voisins.

152 N’DOYE, Mamadou Moustapha. Genre et habitat, les incidences de I'occupation anarchique de l'espace sur

la vie socioéconomique des ménages : problématique de la féminisation de la pauvreté a Pikine a Saint Louis
université Gaston Berger, 2000, 144p. (Mémoire de maitriseiolSgie, 2000).
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GRAPHIQUE 4 : LES LIEUX PRIVILEGIES DES DEPLACEMENTS DES ACTIFS PIKINOIS

® Le quartier

M Les quartiers
voisins

U Le centre ville

B L 'exterieur de
laville

Source : Enquétes : FAYE, Djib (Mars, 2009)

Cela dit, lactivité¢ informelle dominée par le commerce attire pres de 64% des actifs
totaux de Pikine du fait de la rareté des emplois formels. Ce comnstreenemains des
femmes du marché centrbééndjiguéneade Sor et celui dé&Ndar Toutesitué dans la Langue de
Barbarie qui concentrent de nombreuses activités. Dans le méme 6880 des usager
interrogés a Médina Fall a Thies affirment que leurs déplacemamisrgent essentiellement
vers le quartier de la vieille escale notamment vers le ®arehtralet la gare ferroviaire,
pour des motifs professionnels, d’achats et d’acces aux services contre 29,5% pour les
déplacements de proximité. Mais cetiocculte en rien le fait que d’autres flux se
développent vers d’autres lieux d’activités et points nodaux des périphéries urbainésls la

gare routierea I’ouest, I’hOpital au sudles usines, 1’école polytechnique et 1’université au

nord-ouest.
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GRAPHIQUE 5 : LES LIEUX PRIVILEGIES DE DEPLACEMENT DES ACTIFS DE MEDINA FALL

B Le quartier
W Le quartiers voisins
H Le centre ville

B ['exterieur de la ville

FAYE. D (2009)

Dans la cité religieuse de Touba, et particulier depuis le quBxieru Tanzil, 40% des
mobilités liees au travail ménent vers Touba Mosquée qui abriggaled marchéOcass
exercant une forte attraction sur le reste de la cité religetude ses environs immédiats.
Comme cela a déja été évoqxassestun marché a dimension nationale qui exerce son
attraction sur les quartiers périurbains, mais aussi sur les zones irallles situées hors de

Touba.

GRAPHIQUE 6 : LES PRINCIPAUX LIEUX DE DEPLACEMENTS DES ACTIFS TANZILOIS

-

M Le quartier

W Les quartiers
voising
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H A l'extérieur de
laville

FAYE. D (2009)
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Il faut signaler que pres de 55% des actifs toubiens exercent damsieecce et les
activités d’échange qui dominent dans la ville religieuse, notamment les femmes quémhe

un commerce a domicile dans leur quartier ou dans les marchés.

I1.2.2 Les déplacements pour les études : éléves et étudiants

Les études constituentissi I’'un des motifs de déplacement dans les villes sénégalaises
apreés le travail. Elles concernent une population essentiellemestgei se déplace vers des
établissements universitaires et scolaires de plus en plussdisptans les villes. La part des
déplacements pour les études dans les mobilités urbaines totalasgesentre 4 et 6% des
motifs de déplacement dans les quartiers de Darou Tanzil, Pikine et Médina Fall.

A Saint Lous, I’université Gaston Berger est érigée a 8km a I’est de la ville, a proximité
du village de Sanar en pleine brousse aux fins de struoctusaiontaire de 1’espace. Alors
tous les étudiants vivent sur le campus, aucun équipesmestvice majeur n’y e installé
hormis les restaurants universitaires. Par conséqgusndéplacements d’étudiants se font
vers le centre-ville et les pdles économiques pour avoir acces @urierces, aux
administrations et aux loisirs. Les étudiants viennent se procurer thdssadte toutes sortes

153 entre Sanar et

au marché de SoRil est difficile d’estimer les flux quotidiens d’étudiants
Sor, il est & noter que de nombreux taxis de type clandestin relighierément les deux
zones offrant aux étudiants, notamment Pikinois des facilités de déplacement.

Les mobilités des scolaires a Pikine se font essentiellemgmeds du fait de la
proximité du collége ede 1’école primaire, mais a cause surtout du niveau social modeste de
la majorité des familled)’autres éléves, notamment les lycéens, résidant & Pikine doivent se
résoudre a parcourir des distances plus longues a pieds @marpaapide pour les moins
pauvres, pour aller au lycée dont le plus proche est celui de Sordaitgéle quartier de
N’dioloféne ou dans I'ile de Saint LouisC’est aussi le cas de Médina Fall a Thi¢s ou une
majorité des scolaires pauvres doivent se résoudre a parcourir a piedguls distances

pour se rendre a 1’école a ’absence d’équipement scolaire de second degré dans leur quartier

153 es effectifs des étudiants de 'université de Gaston Berger sont estimés a 4 000 individus.
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pourtant peuplé de 25000 habitants. Ainsi, les distastdfngent entre le quartier
populaire de Médina Fall et les colleges et lycées.

En revanche, a Touba, les mobilités des scolaires sont trés thibfgis de 1’absence
d’écoles dites « francaises » interdites dans la cité religieuse par les autoritesboutiques.
Quelques ¢éleves toubiens inscrits dans les établissements scolaires de M’Backé, ville voisine
située a 7km de Touba, effectuent des déplacements quotidiens a bord lies rainide
camimnettes Pick-up appelées <Bhcké-Touba » pour se rendre dans fédcoles
francaises auxquelles ils ne peuvent accéder a Touba. Ce sont des enfanteifamslles
aisées ou moyennes toubiennes (commercants et émigrés mourides) qui payeeres
frais de scolarité et les prix du transpdtt

Cependant, il existe des mobilités de jeutadibés des Daaragécoles coraniques) qui
se rendent essentiellement a pieldas les établissements d’enseignement arabe de leur
quartier ou ceux des quartiers voispmur aller étudier. Il est rare de voir dabésse rendre
dans leurs écoles coraniques a bord de TC motorisés, la pauvreté enpesiniare

explication.

Au-dela des mobilités des scolaires et des étudiants, les populdéisnguartiers de
Médina Fall, Pikine et Darou Tanzil se déplacent aussi pour des rmatiEsux ou religieux

qui contribuent a renforcer leur vie sociale qui est déja tres remplie.

I1.2.3 Les mobilités pour des raisons sociales et religieuses

Dans la société sénégalaise, mendisite a un parent ou assister aux cérémonies
familiales est une impérieuse obligation socialel’individu veut garder sa place dans la
communauté. Les visites familiales de courtoisie, beptémes, les mariagest les
enterrements’institutionnalisent et constituent des moments privilégiés pour renforeer le
liens sociaux. Les cotisations et tontines organisées par lesefer@urs permettent de

raffermir les liens de sociabilités. Mieux, les déplacements dalsiité peuvent se révéler

1541 faut retenir que le prix de déplacement est de 250fr@%& par jour et par personne entre Touba et
M’Backé, soit une dépense mensuelle moyenne du transporinavbis000fcfa pour les jours ouvrables du
mois dans un contexte ou les revenus des ménages paauieses faibles et essentiellement consacrés a la
nourriture.

147



parfois porteurs sur le plan économique et social &éargissement du réseau social de
I’individu et des rapports de solidarité, d’entraide et de soutien mutuel qu’il noue avec la
communaute, le voisinage ou les parents. Ces aides peuvent sgptirdeement un voisin
ou un parent des difficultés de la vie quotidiendé’instar des familles dakaroises, Thomas
Rothé (2010y° montre clairement queles visites sociales constituent une opportunité pour
les plus démunis d’élargir leur capital social et les potentialités qu’il recele ». Les personnes
en difficulté tissent aussi des résealiamiti¢ avec le voisinage qui devient par la force des
choses une deuxieme famille vers laguelle on se tourne pour des services et des solidarités
occasionnelles et « spontanées » surtout lors des épreuves de |laése itadie, absence
de dépense quotidienne). lls peuvent aussi recourir aussi du point de vue Steutabé
M’Bow (1992) aux expédients et a ’entraide dans les groupes de parenté et les divers réseaux
d'appartenance sociale.

De maniere plus spécifique, les déplacements de sociabilitéseepeét 8,4% des
motifs de déplacement a Médina Fall a Thiés et 18,5% a Darou Banzlba et 30% a
Pikine a Saint Louis selon nos enquétes menées en Mars 2009.clh$ dam quartier a un
autre, d’une ville a une autre en fonction du niveau de vie, des liens tissés entre les individus
et les différents groupes sociaux, de leur appartenance a un groupe oueatemd@nvillage
d’origine, a la méme communauté, a la méme ethnie ou a la méme confrérie.

Dans les quartiers de Darou Tanzil, Pikine et Médina Fall, ledioe$ que les
populations tissent entre elles, relevent fondamentalement de leuteappae territoriale,
ethnique ou confrériqué.’essentiel des habitants de Darou Tanzil viennent, par exemple, du
Baol, parfois du méme villagavolof. De nhombreux Pikinois viennent de la valke fleuve
ou du Gandiolais alors que la population de Medina Fall est plus diversifiée du fait de
I’arrivée de nombreux ouvriera I’age d’or du chemin de fer, méme s’il y’a une forte

communauté dBaye Falf*®

qui y est installée depuis la naissance de ce quartier.
Viennent ensuite les déplacements pour motifs religieux qui occupent lace p
primordiale dans toutes les villes sénégalaises notamment peadariede du vendredi,

marquée par des flux de fidéles vdes mosquées. Ce sont aussi des déplacements de

1% ROTHE, ThomasDakar, chemins de travers€éraédre, 2010, 160p.
156 Cest un groupe mouride trés spécifique de par leur accoutrement, leurs comportements et leurs principes
religieux. Ils sont inféodés au compagnon fidéle d’Ahmadou Bamba, Ibra Fall.
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proximité qui se font essentiellement a pieds dans le quartier skofitza ou ‘lafflux de
disciples mourides se fait \'\da grande mosquée de la ville. Les flux desl@tensifient lors
de la priere du vendredi suivant les grandes artéres toubiennes mendet camge. @
constate une forte animation autour de la grande mosquée et du cimetiére.

Les veillées nocturnes organisées par les associations redgjidastype ©ahiras»
constituent aussi des moments privilégiés pendant lesquels lestmosute déplacent dans
leurs quartiers ou a proximité, et se réunissent pour partager des thameociabilité, de
partag et d’échanges mutuels. Ces soirées sont rythmées par des lectures de poémes et des

louanges de leurs illustres guides religieux.
I1.3 Les mobilités de proximité et la vie de quartier

Les déplacements de proximité découlent a la ftiis problémes d’accessibilité
géographiqued’une urbanisation inadaptée et des réalités socioéconomiques difficiles de
I’essentiel des ménages résidant dans ces quartiefSusager se déplace aussi sur des
distances réduitepour s’adapter a la rareté dd’offre de TC motoriséset de voies d’acces
bitumées. Il en résulte qud ¢loignement sensible du quartier au centre réduit fortement les
chances d’étre desservi par une voie goudronnée et par les réseaux de transper{BANQUE
MONDIALE, 2004)"".

A cela s’ajoute, les contraintes économiques qui limitent les mobilités moesisér
des longues distances, notamment {&gpobles économiques du centre.

En effet, dans les quartiers déédina Fall, Pikine et Darou Tanzil, le tiers des
déplacements réels mesurables se produisent dans les zones prdoles dans le quartier
lui-méme ou dans les quartiers limitrophes,permet d’accéder a un certain nombre de
services et a développer une vie sociale intense au sein du rquamtieffet, 78,6% des
Pikinois, 52% des Médinois et 64% des Tanzilois effectuent des déplasemuetidiens sur
un rayon inferieur a 2km soit moins de 30 minutes se limitant a leutiequet au voisinage
immédiat par le biais de la marche a pied qui en est le modewrtspdort dominant. Ces

déplacements sont axés sur la vie domestique, hotamment les achdisrguati marché ou

1SBANQUE MONDIALE. Pauvreté et mobilité urbaine & Conakry, Pangne de politiques de transport en
Afrigue Subsaharienne, Région Afrique, Sitrass, Septembre 2004, 146p.
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la boutique du quartier, ou pour les déplacements pour motifs religieux (la magese
cérémonies religieuses), professionnels, mais aussi pour les déplacdensntsabilité qui

constituent une impérieuse nécessité sociale et économique.

Tableau 4: Durée moyenne de déplacement

Durée/Quartiers Darou Tanall Medina Fall Pikine

0-15mn 0% 6% |78 %18 78 6%
15-30mn 17 18% |3 B3 07 04T
3045 mn 18 % %0 0% |07 04T
Plus de 45 mn 09 0% |07 47 18 1%
Ensemble 150 100% | 150 100% | 150 100%

Source : Enquétes FAYE. Djib (Mars 2009)

Le cas des ménageres des villes secondaires sénégalaistes blen les stratégies de
débrouille qu’elles emploient pour leurs déplacements de proximité dans 1’objectif
d’accomplir des taches domestiques, participer aux tontines, auxoogérfamiliales et aux
visites sociales. Les déplacements domestiques se mapétiadisssi par des achats au
marché de quartier vers lequel les ménagéres convergent tougifessoavent a pieds et en
groupe avec leurs calebasses ou leurs paniers sur la téte, pour s’approvisionner en denrées
alimentaires (tomates, aubergines ou le poisson séché) nécessaig@atation des repas
quotidiens. Il faut rappeler que les ménageres sénégalaises, méme si elles s’émancipent de
plus en plus de cette réalité a travers leurs propres activitésgioafesles, sont toujours
prises dans leur écrasante majorité datresgtenage des obligations et des travaux
domestiques quotidiens. Leurs mobilités sont circonscrites autour du leéoehidu voisinage
immeédiat et sur un temps trés limité & cause des contrairdeageres avec un usage trés
répandu de la marche a pied. tgpe de mobilité n’exige pas souvent 1’'usage de TC motorisé
d’autant leur portée spatiale est limitée.

Parallélement aux ménageres exclusives, d’autres femmes plus actives travaillent dans
leurs quartiers ou a domicile a bas de porte dans le commerce notamameid distribution
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a petite échelle des denrées alimentaires. Le choix d’un commerce modeste & proximité du
domicile dans le domaine de 1’alimentaire, des cosmétiques, des tissus, des pagnes et de
I’encens, résulte de la volonté d’atténuer la ch& de la vie dans ce contexte d’inflation ou les
salaires trainent loin derriére les prix des denrées de premiereité¢as, huile, sucre et
lait) et de pouvoir allier leurs activités avec les devoirs lfamX et les nécessités sociales.
Ces « petgs» commercantes de rue cherchent a réaliser des économies sur $edecodt
transport qui peuvent empiéter sur le bénéfice du commerce en faisandedagearche a
pied pour se rendre au maraliéle matin pendant qu’il fait encore frais lorsque les distances
sont raisonnables (moins de 4km en moyenne).

Pour les personnes agées notamment les hommes inactifs, la religienpesmier
motif de déplacement. La petite mosquée de quartier est leur ptipomt de centralité
essentiel a la vie de quiit a travers les priéres quotidiennes. C’est un lieu de culte, de
sociabilités, d’amabilités, de rencontres et d’échange sur les réalités économiques, sociales et
politiques de leurs localités, et de maniére plus globale du myspassent de longues
interminables journées, y installent une «place de rencoentrec 1’aide de quelques bancs
ou de nattes et d’un petit abri pour se protéger du soleil.

Si la religion est trés présente dans les différents quartiersogiesilies, Touba est une
singularité sénégalaise ou I’islam mouride occupe une place fondamentale et structurante de
I’espace comme en témoigne la forte présence des lieux de culte notantemgnande

mosquée et les nombreuses petites mosquées de quartiers.

Globalement, si les mobilités motorisées apparaissent comme destagcdisdes pour
accéder aux poles d’emploi et aux ressources économiques dans un contexte de
polycentrisme, ailleursek usagers se replient de plus en plus sur leurs quartiers avec la
marche comme moyen de déplacement dominant.

Cela dit, a une échelle plus large, les mobilités se développsst jgour relier les
différentes villes du pays d’abord par le chemin de fer et puis par la route, au moment ou les

liaisons par bateau sont trés rares et ne concernent que la « ligne » Dakarhdig
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Chapitre 5: Transports et mobilités interurbaines

Au Sénégal, le transport routier était trés peu développé jusqu’aux années 1950. Le
chemin de fera pendant longtempservi de fer de lance a 1’économie sénégalaise avec
I’acheminement des produits agricoles (arachides, coton) et miniers (phosphates) vers le port
de Dakar. Le passage du chemin de fer fut un élément décisiftrankformation des
bourgades traversées telles que Khombole, Dangalma, Gossas, Guinguiméacdiada sur
la ligne Dakar-Bamako, mais aussi Thiés, Tivaouane, Kébémer, Gadf Ripal sur la ligne
Dakar-Saint Louis. Thiés, Saint-Louis et Touba sont des points deagpassu
d’aboutissement de voies ferroviaires. Les flux de personnes et de marchandises étaient
jusque-la globalement organisés a partir des gares ferroviairescaeame surviennent la
crise du chemin de fer accentuée par la concurrence de la rowggriftndes difficultés de
I’économie arachidiére. Aujourd’hui, le chemin de fer ® a I’agonie avec comme
conséquencesakrét de la ligne Dakar-Saint Louis et la faible fréquence de passage du Dakar-
Bamako qui peine a étre compétitif avec seulement une a deux traissrpaine. Il faut
retenir que les infrastructures ferroviaires tres vetustes daient’essenticl de la période
coloniale (1885 et 1924), et n’ont pas bénéfici¢é d’investissements massifs de 1I’Etat du
Sénégal.

Progressivement et parallelement, le réseau routier sénégalaranaencé a prendre
forme a partir des années 1940 pour aboutir a la configuration actuelle du céseaa
I’illustre la cartographie ci-dessous. Les trois principales routes nationales ont été construites
pendant la période coloniale pour les besoins d’exportation de matieéres premicres. La RN1
entre Dakar et Kaolack est achevée en 1954, puis la RN2 entr@iBimnet Saint Louis en
plusieurs étapes avant qu’elle n’atteigne la capitale du nord en 1961, et la RN3 entre Thiés et
Diourbel. Le constat est clair : dés les années 1970 comme le rAesémee Seck, ka route
écrase de loin le reste du réseau de transporte réseau routier sénégalais a favorisé
pendant longtemps les principales villes du bassin arachidier notamment a 1’ouest le long
d’une ligne Dagana-Kaolack. Selon les données issues du sitecapolis, 38 des 60
agglomérations de plus de 10 000 habitants que compte le Sénégal, saédscalinoins de
5km des routes principales La densité du réseau de transport se réduittad fiogsure que
I’on s’¢loigne des grandes agglomérations notamment la conurbation Dakar-Thiés. Plus on

tend vers Dakar, plus le réseau de transport revétu est dense.
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CARTE 27: EVOLUTION DU RESEAU ROUTIER SENEGALAIS ET DU BASSIN AR ACHIDIER

Fromt pionniar
de I'arachide

Bassin arachidier
sStructure

E EBassin arachidier
en restructuration

E Bassin arachidier
en désintégration

Roules bitumaes

Voies farrcos
exploitaas

0 100 200 Kkm
| SN U | 1 1 1 3

d'aprés : Lake: et Tours, 1985,
Loxpansicon ou bassin arachidier
du Sencgal (1954-1979)

Lake et Touré (1985) et Lombard (2005)

En somme, les trafics les plus denses sont concentrés sur cedeaxaasport qui
monopolisent les débits les plus élevés. Cet héritage colonial s’est renforcé puisque
qu’aujourd‘hui la route nationale 3 attire 61,5% des flux contre 23,5% pour le trafic régional.
Les trafics sur les routes nationales menant vers les grankssdél Dakar, Thiés, Kaolack,
Touba et Saint Louis atteignent parfois jusqu’a 80%. Les flux interurbains les plus denses
convergent vers la capitale, Dakar, qui enregisttgi au début des années 2000 jusqu’a
3000 départs et arrivées par jour (Popesco, 2801es mobilités interurbaines passant par la

route représentg 95% des déplacements intérieurs selon la Banque Mondiale (2004). Les

158 POPESCO.Programme prioritaire d’aménagement d’infrastructures de transport urbain, agglomération
Dakaroise, Cetud, Sénégal, 2001, 130p.
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bus, les taxis « 7places », les cars et les minicars assuttendesserte routiére interurbaine.
Fort de ce constat, il est difficile de nier 'importance de Dakar comme téte de pont dans
I’organisation des flux de transports routiers interurbains au Sénégal. Dakara hérité a la fois

de son passé colonial et des pouvoirs postcoloniaux la concentditiorstissements
massifs,d’équipements, de fonctions, d’emplois et de services. Pour quantifier ou avoir une
idée de I’ampleur de ces flux interurbains entre Dakar et le reste du pays, il suffit juste de se
positionner dans la banlieue dakaroise Bauntou Pikine®® ou & la gare routiére de

« Pompiers » de Dakar pour constater les entrées et les sorties ddegedakar émet et
recoit un trafic routier trés dense pouvant concernsqujé plus de 100 000 véhicules
guotidiennement venant de tout le pays et principalement des graggesnérations
urbaines de Thies, Mbour, Kaolack, Touba, Saint Louis, Ziguinchor, Diourbel, Bambey,
Richard Toll et Louga qui sont des zones fortement urbanisées. On peut considérer que le pble
dakarois profite de la densité des flux via les gares routiéresoquide véritables portes
d’entrée dans les réseaux urbains. Selon des données fournies par I’agence des routes a propos

de I’enquéte origine-destination menée en 1996 et revisitée récemment en 2010, hetsra

que la conurbation Dakar-Thiés émet 51% et regoit 59% des flux interurbains du pays.

Tableau 5: Les principaux flux interurbains au Sénégal

Villes Flux émis Flux recus
Dakar 38% 33%
Thies 23% 26%
Kaolack 10% 10%
Diourbel 19% 11%

Source : ATAAR, enquéte Origine - Destination 1996

1591] signifie enWolofla porteou I’entrée de Pikine, un lieu de transit stratégique pour entrer oir derDakar.
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Ces quatre régions (Dakar, Thies, Diourbel et Kaolack) concentrent 64% de
population urbaine du pays et émettent 90% du trafic et recoiventlparsa80% des flux de
personnes et de marchandises. Et cela se fait essentielldgperg les gares routiéres la ou
les dynamiques territorialesomme 1’analysent Offner et Pumain (1996}, intégrent de fagon
complexe et que toute la vie des territoires urbains parfois éloigeéanke des autres
s’organisent. Le développement des infrastructures de transport et les dssseiient
fondamentalement sur le désenclavement des centres urbainemnstati €loignés. Les flux
de transport contribuent profondément au progrés économique, social et spadéaitdess

urbains, en favorisant les polarisationsel@ains noeuds urbains plutdt que d’autres.

I. Les gares routieres, des portes d’entrée dans les

réseaux urbains

Dans les villes d’Afrique au sud du Sahara, la gare routiere est considérée comme une
infrastructure de transport allant du simple espace vague non offiaie¢ glateforme en
latérite bitumée, cloturée, disposant de quelques abris et d’un guichet de prélévement des
taxes (Sahabana, 206%) C’est un lieud’émission et de réception de flux de transport. Mais,
elle est beaucoup plus que cela, c’est un pdle commercial qui bouillonne d’activités
eéconomiquesaussi bien formelles (banque, point de change) qu’informelles (marché,
boutiques, étalsyt sociales ou I’on peut vendre, acheter, téléphoner, se restaurer, discuter et
recourir @ un moyen de transport. Des transactions diverses et variées s’y développent. C’est
un pdle social, urentre d’information et un veéritable lieu de vie dans lequel se créent et se
tissent d’intenses liens sociaux. Sa fonction sociale est donc essenti@lien est-il de leur

role dans I’organisation des flux de transport ?

160 SAHABANA, Maidadi « Gare routiere ou l’entrée de la mobilité interurbaine en ville », in Xavier,
GODARD, les transports et la ville en Afrique au Sud du Sahara : le temps de la débrouille et du désordre
inventif, Paris, Karthala, 2002, p113-120.
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I.1 Des points de redistribution des flux de transports

interurbains

A regarder de plus prés, on note dee gares routiéres sont nées de ce besoin de
déplacement a tous les niveaux scalaires dans un contexte ou lpsrtgaferroviaire et
aérien occupent une place marginale dans les mobilités interurbaiéaégal. Les flux trés
denses émis depuis les gares routiéres par le biais de cargraibics et taxis « 7 places »
concourent a 1’¢élargissement des aires d’influence des villesau-dela de leurs limites avec des
portées nationales voire internationales intégrant de vastes espkte®ment éloignés.
Selon Francois Plassard (19998}, la richesse d’un pdle central dépend du nombre de
destnations qu’il dessert, mais aussi, de notre point vue, de la densité des flux de desserte et
de la fréquence des déplacements des populations. Cela veut dire que I’intensité et la diversité
des flux de transport indigut I’influence qu’une ville exerce sur les autres centres urbains et
sur leurs campagnes immediates, ainsi que la solidité du maillage urbain régiortadrmal na

la relation de commandement de dépendance entre les différentes centralités

Tableau 6: Flux interurbains depuis les gares routiéres

Touha Saint Louis Thies
Typels‘s de transport/ Gae Darou Marnane | Darou Mousty | Dahra | Pikine | Rosso | Grand standing
routiere
Cars de « 35 0u 42 places » 20 20 - 07 2 b2
Minicars « 18 places » 30 30 12 53 10 20
Taxis « 7places » 150 46 - 0B 3t
Nombre de véhicules 200 9 12 0 | 2 393
Nombre de places 2430 1700 216 | 1164 | 370 5141

Source : FAYE. D (enquétes de Mars 2011)

1lp| ASSARD, Francois. ; VULIN, Bénédicte et BONNAFOUS, Ala@irculer demain Paris, DATAR, La
Tour-d'Aigues, I'Aube, 1993, 191p.
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Selon le plan de circulation de la ville (2084) Thiés enregistre 1300 départs, transits
et arrivées de veéhicules de transport par jour correspondant a 15 0geéuwsydont 5141 au
départ. Pres de la moitié du trafic interurbain quittant la gare roud&r€hies soit 49%
converge vers Dakar, 23% vers Tivaouane, la capitalEdjanisme 16% vers Mbour, 3,5%
vers Kaolack selon nos enquétes menées en Mars @dldalement, Dakar, Tivaouane et
Mbour phagocytent 88% du trafic interurbain émis depuis la gare routiere dse. Thie
Autrement dit, Saint Louis et Touba ne sont pas forcément trés biserdes par les
transports collectifs veint de Thiés, c’est plutdt le trafic de transit en provenance de Dakar,
estimé a 37% par I’ Agence des routes en 2008, qui les dessert.

Cependant, Touba et Saint Louis sont mieux connectées avec la conurkaiteon D
Thiés eta leurs satellites urbains. Eflappuyant sur 1’analyse de Francois Plassard (1993)
évoqué ci-dessus sur les poles centraux et le réle décisif du nomliraxddesservis, il est
évident que Touba apparait dans ce cas de figure comme un importaneqédd douba
exerce une influence réelle sur de nombreuses villes du bassin araghdlig-erlo grace au
fait religieux et a son statut @dentre économique et d’emporium du Baol. Depuis le garage
de Darou Marnane, qui est une gare routiére interurB3if®muba dessert neuf destinations
grace a un parc estimé a 200 véhicules selon nos enquétes meMsges @011 : Diourbel,
Thiés, et Dakar (55%), Kaolack (5%), Mbour (9%), Gossas (2%), Tambacounda, Ziguinchor
et Kaffrine. Diourbel est la ville la mieux desservie depuis ta gautiére de Darou Marnane
avec pres du tiers du trafic interurbain toubien. Parallelement, Toub=momstctée avec
Louga, Kébémer, Saint Louis,’8haye Mekhé, Thiaméne, Pékés et Darou Mousty avec une
centaine de véhicules par jour, mais aussi avec les villes du é@rime Linguére et Dahra
depuis les deux gares routieres de Darou Mousty et Dahra. En somme, Toabéeetprés
d’une quinzaine de grandes ou moyennes villes avec lesquelles elle se comporte en pompe

aspirante et refoulante de flux de transpditnstar de Dakar.

Y02 TECSULT.Etude d’élaboration du plan de circulation pour la ville de Thiés, République du Sénégal, 2004,
16311 n’y’a pas de gare routiére urbaine a Touba, ce sont des stations de transport et des points vagues qui servent
de lieux de chargement ou de déchargement de la clientéle.
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FIGURE 3: TOUBA ET SES LIAISONS INTER UR BAINES
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FIGURE 4 : THIES ET SES LIAISONS INTER UR BAINES
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Mais, les véhicules de transport partant de la gare routiere de DarotyMeuBouba
vers Kébémer, Louga et Saint Louis représentent moins de la me#iflux de transport
comparés au trafic menant vers Darou Mousty considérée comme la dewdpitale des
mourides.

Mais, Saint Louis échange beaucoup plus avec Dakar et la régionaléadu fleuve
qu’avec Thiés et Touba. Depuis sa gare routiere de Rosso, deux cars &ddiaga Ndiaye», dix
minicars de 18 places et une quinzaine de taxis brousse «€gplmansportent en moyenne
guelques 370 voyageurs par jour selon nos enquétes en Mars 2011, dedla Sdiat Louis
vers Ross®¢énégal. Les relations intenses entre Saint Louis et Rosso s’appuient sur
I’intensité des échanges frontaliers. Certains commergants de Saint Louis se rendent & R0OSSO
pour s’approvisionner parfois de manicre illégale en denrées de premiere nécessité (huile,
savons, thé, sucre, concentré de tomate, etc.) importés de la Mawitdegprix sont plus
bas. Les autres gramdentres urbains du pays situés au sud de Saint Louis ne santuelié
depuis la gare routiere de Pikine. Selon les données que nous avons pu recenser, prés de 1200
voyageurs soit quatre fois plus de voyageurs que ceux partant du « gaedtosso sont
transportés quotidiennement depuis cette gare routiere vers Dakaowga, LKébémer,
Tivaouane, Thies, et Kaolackméme si les chiffres varient d’une source a une autre, d’une
année a une autre, il a été calculer a partir du nombre de véhicules et de leur nombre de places
dans les gares routiere&-itinéraire Saint Louis-Dakar, axe majeur du transport, représente
80% des flux quittant la capitale du nord, Saint Louis. Au total, prés deiogiisept (127)
véhicules de catégories différentes, cars, minicars et taxis « &@splapartent degares
routieres de Pikine et de Rosso, et apportent un véritable servicengigottaaux usagers
Saint Louis. Dans le sens inverse, pres de 600 voyageurs débarquent auxgsees de
Saint Louis en provenance de Dakar et Thiés en 2011, et renforce le caBaafaurouisien
malgré la léthargie économique qui avait connu ses balbutiemerntsieavensfert de la

capitale a Dakar en 1957 et le départ du commerce libanais et européen damsds4d a70.

Les trafics les plus denses du pays sont concentrés sur lesrrajent ou partant des
grandes villes de Dakar, Thies, Kaolack, Touba et Saint Louis pour dds reditifs au
travail, au commerce, aux soins de santé, aux eétudes et aux visitédsssddais, les flux les
plus nombreux relie Dakar & Thiés qui est un grawdd de transport. Thiés se comporte

comme le prolongement de la grande banlieue dakaroise, une villér ghato plusieurs
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milliers d’actifs qui préférent habiter a Thies ou le loyer et « les prix des terrains et les codts
de construction sont moins élevés qu’a Dakar » (Tall, 2009) et travailler a Dakar située a
peine de 70km de la cité du rail. Ces navettes quotidiennes motivées pour 1’essentiel par le
travail sont certes pénibles, mais avantageuses au vu de l& dbdd vie dans la capitale.
Sur un échantillon de 84 usagers des transports collectifs interurbains édeardg gare
routiere de Thiés, pres de 55% se déplacent vers Dakar pour le travesldas visites
sociales (21%) notamment les cérémonies familiales (mariage, legmtéoes), la recherche
de soins médicaux de meilleure qualité, (13%), les achats (8%) dansamels gnarchés
dakarois comme Sandaga, Tiléne ou Thiaroye.

D’autres flux de taxis «7 places» convergent vers Mbour pour des motifs liés au
tourisme, a la péche, a I’artisanat, mais aussi vers Tivaouane la capitale du didjanisme»
pour les visites religieuses (60%), le travail (20%) ou le commerce. |D@ess inverse, les
mobilités entre Tivaouanet Thiesdécoulent de I’attraction exercée par les administrations
(gouvernance et préfecture), les grandes industries, le plus grand mardaérédgon
I’hopital régional et les universités (polytechnique et université de 3hie

Thiés entretient aussi des relations trés fortes avec ToubairgtLBuis a travers le
trafic de transit d’autant plus que ces deux derniéres villes sont beaucoup plus tournées vers
leurs régions et les villes proches. Pres du tiers du trafic interudagiien quittant la gare
routiere de Darou Marnane mene vers Diourbel pour des motifs liés auecoen(B2% des
passagers enquétés), aux obligations sociales (enterrements, baptémagesméc.) et aux

visites religieuseslds reliques d’Ahmadou Bamba*®*

et la grande mosquée de Diourbel). Ces
flux s’intensifient pendant les jours de marché notamment leauma»*®>. Il est & noter que

les déplacements liés au commerce sont supérieurs a ceux fondés \gaitds religieuses
entre Touba et Diourbel hormis la période du grsliagial de Touba pendant laquelle le motif
religieux’emporte. C’est aussi le commerce qui domine dans les échanges entre Saint Louis

et Rosso. Certains commergants Saint Louisiens se rendent & Rosso pour s’approvisionner

184 Diourbel est le premier fief du fondateur du mouridisrG&est une étape majeure, un symbole de
I’implantation du mouridisme dans le Baol. Il y était en résidence surveillée pendant 15 ans de 1912 a 1927.
185 C’est un  marché hebdomadaire organisé a Diourbel tous les Jeudis et qui mobilise de nombreux
commercants toubiens qui vont y écouler des produits detexsriés aux Diourbélois, essentiellement des
produits issus de la contrebande gambienne (tissus), deda dies produits manufacturés et des produits
importés de Chine et des pays émergents.
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parfois de maniére illégale en denrées de premiére nécessité @avtns, thé, sucre,
concentré de tomate, etc.) achetées en Mauritanie ou les prix soriagldu fait de la

différence de fiscalité et de colts de production.

Cela dit, il faut retenir quealgare routiére n’est pas uniquement un lieu de d’émission et
de réception deldx, elle représente plus que cela, c’est aussi un espace multifonctionnel trés
attractif articulant a la fois transports, services et activités commerciales. C’est aussi un

espace qui cristallise également de forts liens sociaux entre différentssac
I.2 Des lieux de commerce, de récréation et de sociabilité

Qu’a cela ne tienne, les gares routieres travers 1’affluence économique et sociale
qu’elles suscitent, refletent le dynamisme économiquBune ville. Plus une ville est
importante, plus ses gares routieres sont attractives vu leur importans les échanges
économiquesntre la ville et ce qui lui est extérieur (d’autres villes, la campagne). Les gares
routieres jouent, par ailleurs, un réle déterminant dmnstation d’emplois et de richesses
travers les échanges mutuels dans un contexte de crise écononsqci@let Méme si nous
n’avons pas a notre possession des statistiques officielles sur les emplois « informels » directs
ou indirects, crées dans les gares routieres de Touba, Thies et.@&am il est difficile
d’ignorer I’importance des activités commerciales et de services qui donne a la gare routiére
une certaine vitalité économique. A cet effet, les entrées deaaiere abritent des marchés
improvisés de biens de consommation qui participent & ce bouillonhé&m@mmique en
offrant des services et des produits de diverses natures. La gare roati@eeMarnane, la
plus grande et la plus dynamique de Touba, est un parfait exemple bdeibennement
économique a travers son marché de proximité, ses boutiques, boulangetiégeatntres
et sesétablissements bancaires spécialisés surtout dans le transfert d’argent et le change
(Western Union, SGBS) qui confortent le statut de grande ville de Toubaade centre

religieux, mais aussi’un important pdle économique et démographique.
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PLANCHE 12: LES ACTIVITES COMMER CIALES DANS LES GARES ROUTIERES

e —
MEDINATOUL MOUNAWAR
bl
b

o

a) Des gargotes au sein des gares routieres ou elles trouvent une
clientele nombreuse pour prospérésare routiere de Thies
FAYE.D(2009)

b) Des activités bancaires, de transferts et de change s’installent
a proximité des gares routiéres véritables lieux de convergence des
flux. Garage Darou Marnane au sud de Touba FAYE.D (2009)
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En revanche, les gares routieres de Thies et Saint Louis, dandléssipse services
bancaires ou de change sont absents, sont moins dynamiques que cealfeud®l@&nane a
Touba. Seules quelques petites gargotes improvisées utilisant deprabrsdires et les
boutigues de pieces détachées sont localisées en leur sein. Lassastist installés a
I’extérieur de celles-ci. Mais, la consommation y est une réalit¢é d’autant plus que de
nombreux passagers, en transit pendant de longues heures dans ces gares, redti
trouvent damI’obligation de se restaurer sur place dans les gargotes ou d’acheter des produits
de consommation courante (fruits, cacahuetes, eau fraiche, etc.).

La gare routiére est aussi un lieu trés cosmopaiitéicu d’échange et de sociabilité ou
disputes, discussions, marchandages et éclats de rires rythrgaatitken des acteurs et des
clients. La clientele en attente d’un véhicule de transport participe a cette cohue généralisée
menée par le§coxeurs’ qui orientent les usagers des gares vers le véhicule de leur choix.
Les marchands ambulants apprivoisent la clientele de passage pasetest des formules
commerciales qui vantent la qualit¢ de leurs produits. C’est aussi un lieu d’échanges
d’information, de flux monétaires, de partage et de confrontation. Les personnes et les
groupes qui y évoluent entretiennent des relations de proximité (Wadlke,28105%. Les
solidarités y sont foisonnantes. Les différents corps de métmaxéurs’, chauffeurs, et
apprentis) adhérent a des associations et cotisent sous forme de anuinfeimelles
permettant d’aider ces membres, notamment en cas de maladie, de baptéme, de matizge
chémage. Mais, les difficultés du secteur réduisent considérablemerengsices du
véhicule et rendent de plus en plus précaire tous les métiechéattdirectement au véhicule
de transport.

Cela dit, au-dela des aspects économiques et sociaux, les garetewemies des
espaces encombreés, sales et peu sdrs dans lesquels lewitéddotales interviennent tres

peu et portent plus leur intérét sur les taxeslles générent.

166 WADE, Cheikh Samba ; TREMBLAYRémy et N’DIAYE Mamadou. « La gare routiére et la ville &
Dakar »,Revue Perspectives & Sociéta¥l, janvier 2010, 23p.

163



I.3 Le laisser-aller dans les gares routiéres

Toutes les activités économiques et de transport au sein ou anageismmédiat des
gares routieres impactent véritablemé®rtpace. Les gares et leurs proximités sont ainsi
victimes d’occupation anarchique avec comme corollaird&hcombrement, I’insalubrité et
la pollution. Ces problemes sont accentués par les ateliers mésaniegiecarcasses de
véhicules, les pneud/huile de vidange, etc. Les déchets, le comportement tapageur de
certains chauffeurs (coups de klaxons intempestifs) et les bruits engendrésspar |
commercants qui utilisent des micros ou des chaines de musiquetpeuiest clients, et les
moteurs des véhicules rendent les gares routieres invivables (Wadle2@10, op.cit.). On
n’y respire plus. La fuite de responsabilités des syndicats de chauffeurs qui rejettent souvent
la faute sur les municipalités compétentes ne fait qu’aggraver 1’insalubrité et la pollution dans
les gares routieres. La gestion des groupements de transporteurs st sos® en causst
pose la question de leur privatisation. Lors de nos enquétes aussh Nerse2009 qu’en
2011 nous avons posé la question aux responsables municipaux sur I’entretien des gares

routiéres. lls considerent que :

« Les recettes considérables engrangées par les msgjptes et « coxeurss
des gares routiéres grace aux prélévements surushaigpart de véhicule sans
qu’ils aient aucun investissement en retour sont a l’origine de la dégradation de
ces lieux de transport. Les collectivités locales gqous gérons, avec des budgets
tres faibles, ne permettent pas toujours d’investir dans [’entretien des gares
routieres».

Sur le plan de la sécurité, les gares ne sont pas non plus épgrgnées risques
d’agression, de vol et les bousculades. Aux heures de pointe, les bousculades occasionnées
par les ruées, les courses poursuites vers les cars (Wade et aipRDLEynt 1’affaire des
Pickpocket, des voleurs, alors qles agresseurs profitent des problémes d’éclairage pour
commettre leurs forfaits.

Face aux difficultés des gares routieres urbaines traditionnelles, d’autres gares routieres
improvisées qui sont nées sur des terrains non viabilisés et souvgn$ éxissent par
constituer des points noirs de la circulation avec des congestitrgrad et a la sortie des
gares routieres aggraweear la présence de commerces et 1’étroitesse des sites. Il faut
signaler aussi que 1’affluence des véhicules est largement supérieure a la capacité des gares

routieéres notamment dans les villes de Dakar, de Touba et de Thiés.
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Mais, le trafic interurbaime s’effectue pas uniquement depuis les gares routieres par le
biais de cars, de minicars et de taxis « 7 places »,dhaises types de transport notamment

des bus interurbains appelés buBetigne bi»'®’

et les «horaires» **® exercent leurs activités
aux antipodes des gares routieres depuis leurs propres stations angrnzgjéeffet a

proximité des marchés, des croisements et des carrefours stratégiques.

II. Les dessertes interurbaines en dehors des gares

routieres

Si les dessertes interurbaines menées en dehors des gares routiéres citerheliffi
guantifiables, leur analyse demeure une nécessité absolue pour comprendgatiens
interurbaineset villes-campagnes.Horaires» et bus «Serigne bp> jouent un réle essentiel
dans les mobilités entre villes, sans pourtant avoir une relation dmngeé dépendance vis
a vis des acteurs des gares routieres. Si les Besigne bi» se sont affranchis du diktat des
rabatteurs des gares routieres en créant leurs propres stations a destadégiques de la
ville (grands marchés ou grande mosquéahme nous 1’évoquions au-dessus, les cars
«horaires» jouent la carte de la proximité en venant chercher la clieptsdgie dans leurs

quartiers.
I1.1 La spécificité de ce type de desserte

Les cars <oraires» doivent leur appellation a leur mode de fonctionnement qui
consiste a relier a heure fixe et dans les deux sens leddscaliales a une ville moyenne ou
a la capitale. Par le biais de dessertes tres efficasagrktituent un puissant levier de mise
enrelation entre la campagne et les villes. Il faut recorendiie les koraires> apportent un
service nouveau qu’existait pas jusque-la, bien avant méme les buSerigne bb, c'est-a-
dire la ponctualité et la liaison directe. Le respect des heuréépdet leur donne une bonne
réputation aupres des usagers des transports collectifs. Les fétesisebg{Tabaski, Korité

et Magal) et les cérémonies familiales ou communautaires constitlest moments

157 Serigne Bi signifie le marabout, ce sont donc des ppartenant aux marabouts des confréries religieuses
168 | es horaires sont des véhicules de transport interurbainsspectent des horaires de dépadt@tivée.
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privilégiés pour retourner au village pour de nombreux néourbains qui ont encoralgardé
liens trés étroits avec leurs familldsfaut rappeler qu’une ville comme Touba, produite par
des ruraux (Gueye, 2002), venus notamment des campagneBatilixc est tres concernée
par les flux villes-campagnes. Ces liaisons directes pemmetia réduire 1’inégale
accessibilité des territoires et de favoriser des flux fireas)c d’informations et de
marchandises, sont porteuses de développement et de bouleversemehisrapssr la ville
gue pour les villages reliés. Des produits usinés (piles, radio, télgvedic.) sont diffusés
plus facilement dans le monde rural. Le téléphone portable, gentrée du monde rural sur
la modernités’est démocratisé en campagne grace a ces échanges.

Cependantles services produits par lesheraires» sont différents de ceux des bus
«Serigne bi»Ces derniers ont émergé dans le paysage des transports au Sénégal dans
contexte de crises économiques répétitives eplales d’ajustement structurel des années
1980 et 1990 avec de profondes répercussions sur la situation économique duspaysset
finances publiques. Les pouvoirsibbics se sont trouvés dans 1’incapacité d’assurer leur
mission de service public en continuant a subventionner le transport daositarte de
croissance des besoins de transport et de pauvreté chronique.

Les bus« Serigne bi »¢omme leur nom I’indique, appartiennetrmajoritairement a des
marabouts mourides. Serigne Mourtada@Mke, un des fils de Bamba, fut I'un des premiers
a créer une société de transport de bus destinée améliorer 1’accessibilité de Touba par des
dessertes régulieres depuis les grandes Jillgays: Dakar, Kaolack, Thiés, M’Bour et Saint
Louis. Rendre Touba plus accessible via les bus interurbains était aussi a 1’époque un moyen
de faire du prosélytisme religieux. Rapidement, ces bus connaissentaas sndéniable
auprés des usagers grace a leurs nombreux avantages comparatife; sgadiité, confort
(climatisation et aux sieges espacés), tarification compétitiveefgample, les tarifs Dakar-
Thies, Dakar-Touba et Touba-Saint Louis sont respectivementéaséirhi000, 1500 et 2000
francs CFA), qualité de service irréprochable et bonne organisation. Leesa@idépart et

les trajets sont respectés, et les arréts sont minimisés.
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PLANCHE 13: LES BUS «SERIGNE Bl» DANS LA DESSER TE INTER UR BAINE

Les bus Serigne bi commencent’anposer dans le trafic interurbain
notamment sur les longues distances. Presque toutes les grandeduwille
pays sont desservies depuis DakBAYE. D. 2009)

Ces avantages comparatifs attirent de nombreux clients sur les |atgoes/ennes
distances (Dakar-Touba, Dakar-Saint Louis, Touba-Banjul, Touba-Tambacoundaepour
citer que celles-la) poussant ainsi les ciidiaga Ndiaye et les minicars a se spécialiser sur
les trajets plus courts (Thies aux villes de TivaouariBaNde, Mekhé, Mbour, etc. ; Touba
aux villes de Diourbel, Darou Mousty, Dahra, Linguéere et Dahra ; ausis Saint Louis a se
satellites urbains dont Louga, Kébémer et Rosso) sur lesquelsivisnpgroposer des tarifs
bas et permettre une certaine « capillarité » c'est-a-dire des dgasttnes.

Cela dit, les dessertes sont organisées depuis les grands marchés(8drainSaint
Louis, «Ocass »a Touba, Central de Thigdes stations d’essence ou les grandes mosquées
qui constituentdes points de départ et d’aboutissement des bus. Depuis Saint Louis, par
exemple, deux créneaux horaires de bus de la s@diétZarsont fixés quotidiennement, 1’un
a 1h du matin pour arriver a Sh et I'autre a 2h pour une arrivée prévue a 6h a Dakar, via
Louga, Kébémer et TivaouanP’autres flux partant des proximités du marché®egass» et
de la grande mosquée de Touba aboutissent & Dakar via Diourbel etMdigguel est leur

impact sur les espaces traversés et les points reliés ?
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I1.2 L'impact sur les espaces desservis et les poles reliés

Force est de constater que de nombreuses villes et campagnesassgggatamment
les plus lointaines et les plus « enclavee®ivent leur intégration a I’ensemble du réseau
urbain gracea I’amélioration des infrastructures de transport et aux dessertes interurbaines.
Les bus «Serigne bi» et bs«horaires» ont joué role déterminant dans le rapprochement des
territoires les uns aux autres par la contraction Hespace-temps » (Offner, 1997) et par le
développement urbaiet le renforcenent des fonctions stratégiques des péles urbains et
ruraux.

En revanche, ces dessertifférenci¢es se font aussi au détriment d’autres espaces
traversés, créant ainseslinégalités territoriales« Ce sont la des espaces crelixspace
banal qui est souvent [’espace que l’on parcoure » (Plassard, 200%7. 11 n’y a ni irrigation
interne, ni capillarité des bus sur les villes et villages ts@& On parle d’effet tunnel ».
C’est la vitesse et le gain de temps qui comptent. L’impact sur les espaces parcourus est
guasment insignifiant, du fait queles points d’accés sont amoindris et les espaces
intermédiaires gommés au profit de quelques lieux privilégiés (Zhuo, 2807)

Ceci étant, le développement urbain favorisé par le fait religetudes facteurs
economiquegcommerce de 1’arachide) a fait de Touba un carrefour majeur interconnecté
avec les grandes villes du payBouba s’est «rapprochée» de maniére spectaculaire des
grandes destinations, notamment & Saint Laatig, la conurbation Dakar-Thies. Des routes
émnomiques tres denses se construisent et tissent des liens entres gilesladu pays,
notamment entre Dakar, Touba, Thies, Kaolack, Tambacounda et Saintdtcangc leurs

campagnes, mais aussi avec les capitales des pays voisins comuieHEssau ou Conakry.

189 P ASSARD, FrangoisTransport et territoire Paris, La documentation francaise, 2003, 97p.

170 7ZHUO, Jian,Vers un aménagement de I’espace-temps : enjeux et modalités de en compte des vitesses de
déplacements dans la planification urbaine, Paris, Ftseponts et Chaussées 2007, 425p, (Th. Aménagement
et Urbanisme, 2007, Paris).
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Conclusion de la deuxieéme partie

Si 'urbanisation périphérique se fait en partie le long des espaces situdsssanes
routiers stratégiques desservis [gTC, par ailleurs, dans les périphéries urbaines éloignées
des infrastructures routieres’est le bati qui structure 1’espace. Habiter les zones
périphériques éloignées des axes routidrgnstar des Santianegoubiennes, de la périphérie
orientale de Saint Louis ou de certains quartiers périphériques @&algnehiés, est souvent
source de difficultés de mobilité, notamment pour les catégoriedesotda plus démunies.
L’accés aux TC motoriséy est problématiquel.’accroissement des distances, le déficit de
voies d’acces bitumés et la rareté des TC motorisés, rendent de plus en pluflediffic
déplacements vers les polés centralité de plus en plus éclatés dans 1’espace urbain. Dés
lors, les dessertes des quartiers éloignés plus ou moins marginalisés sont gewvraue
nécessité absolue pour connecter les espaces périphérigues aux cestrésansports
« informels », notamment les charrettes, les caléches etlasdos», réussissenit s’ insérer
dans &s quartiers peu accessibles et aux rues sablonneuses, alors Ju@ des grande
capacité peinent a y circuler.

A T’échelle interurbaine, les différences territoriales entre les villes franges
littorales, du centre-ouest et les établissements humains pép@®hérités de la période
coloniale, entrainent de nombreux déplacements des personnes et d€dsemobiliés se
font presque exclusivement depuis les gares routieres et les poaégiques de la ville
grace aux transports collectifs «informels » constitués de taxis «c@spla de cars, de
minicars et de bus, &t répartissent en fonction de I’influence et de ’attractivité de chaque
ville. Si Touba du fait de son influence religieuse et son dynagntcmmmercial attire et émet
d’intenses flux de transport vers la conurbation Dakar-Thies, Diourbed d’autres grandes
agglomeérations urbaines, ailleurs il est difficile de nier le rble forsdal denceud routier et
ferroviaire pour Thiegt de carrefour stratégique de la vallée du fleuve pour Saint Louis.

Ceci étant, ces flux urbains et interurbains ne sont possibles que gracerateucpéle
transport qu entretiennent des rapports avec d’autres acteurs tels que 1’Etat a travers ses

services déconcentrés, les collectivités territoriales, les forces de 1’ordre, entre autres.
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Troisieme partie. Les acteurs de transport : jeux de role

complexes et stratégies

Au Sénégal, le secteur des transports constitue un enjeu majeur pour loewuwom
acteursallant de I’Etat aux collectivités locales, en passant par les opérateurs de transport.

En premiére ligne, Etat est chargé de réguler et de contréler le secteur en délivrant les
autorisations et les licenceSexploitation et en fixant les grilles tarifairedl construit des
infrastructures de transport et facilite le renouvellement du parc depdranSur le plan
financier,il capte aussi les taxes fiscales sur les importations de khisur les carburants
etles formalités administratives payantes (Lombard, 26b3elon des données fournies par
le Ministére des Transports (1998) le secteur des transports contribue & hauteur de 10 %
sur le PIB du Sénéd soit une part supérieure a celle de 1’agriculture (9,9 % en 1996) et
1égérement inférieure a celle de 1’industrie (12,5 % en 1996).

Dans le méme sillage que I’Etat, les collectivités territoriales sénégalaises sont
concernées, a 1’échelle locale, par le secteur du transport a travers les compétences qui leurs
sont attribuées par les textes de la décentralisation de 1972 rénisE¥@& Elles sont
chargées dans leurs prérogatives de la construction B¢ntietien des gares routiéres, de
I’organisation de la circulation et du stationnement urbain, méme si la réalittoute autre.
Elles sont beaucoup plus intéressées par la collecte de sesettant des droits de
stationnementles véhicules de transport.

Somme toute, les pouvoirs publics entretiennent des rapports mutaelg@arateurs
de transport constitués de propriétaires (transporteurs et les chauffeurs-pregyjéth
personnel et des gérants des lieux de transport qui occupent une placeefiatiadans le
systeme de transport a travers le service proposé aux usagers,smésh@€i n’est pas
toujours de bonne qualité avec la vétusté du parc de transport, I’irrespect des itinéraires et la

tarification évolutive.

11 L OMBARD, Jérome. « Sénégal : des dérives du systéme depdarema la catastrophe du JoolaAfrjque
contemporaing/2003 (A 207), p. 165-184.

172 DIRECTION DES TRANSPORTS TERRESTRES (1998¢mento sur les transports terrestres au Sénégal
Dakar.
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Chapitre 6 : Les opérateurs de transports

Le secteur du transport était pendenpériode coloniale et longtemps aprég;instar
de toute I’économie sénégalaise, la chasse-gardée des grandes entreprises francaises et libano-
syriennes. De puissants groupes appartenant a des libanais tels que éHayousse, se
sont enrichis en investissant aussi bien dans le transport des asapiedeans celui des
hydrocarbures.

En revanche, @hs le transport urbain, 1’exploitation des sociétés de transport a but
lucratif était exclusivement réservée aux transporteurs européenssganagent le centre-
ville, alors que les autochtones, sans moyens ni subventions, ne telesservir que les
périphéries de la ville (Hazemann, 1993}jui sont peu équipées en infrastructures routiéres,
économiques et socialéBies peu d’autochtones pouvaient se targuer d’étre présents dans les
secteurs de 1’économie sénégalaise a forte valeur ajoutée autres que 1’agriculture du fait de la
marginalisation des acteurs économiques sénégalais. Cette patiignéale du transpod
eu pour effetsl’émergence d’opérateurs de transport « occasionnels » qui cherchent a
satisfaire les besoins de mobilité sans cesse croissants atfinsaitsultant de 1’expansion
spatiale des villes.

De fil en aiguille, les premiers hommes d’affaires sénégalais a investir dans ce milieu
du transport totalement fermé avec quelques véhicules, furentaeskks »de la famille
Mbacké ou Fall dont Cheikh Anta 'Blacké, petit frere du fondateur du Mouridisme qui
appartient & cette tendance affairiste (Diop, 19818t le deuxiéme khalife mourides Serigne
Fallou Mbacké (1945 a 1968). Ce dernier créa une société de transport au nom de s
conseiller Amadou Dramé Mbacké. ehtreprise était constituée d’un parc de 20 taxis

individuels, 35 taxis collectifs et 7 camions (Amin, 1969)

S HAZEMANN, Yves « Routes et routiers du Sénégal au®®%iccle. Les sources de Ihistoire du transport »,
dans ALMEIDA-TOPOR, H, CHANSON-JABEUR, CH, LAKROUM, M.es transports en Afrique, XIX et XX
siécle Paris,L’Harmattan, 1991, p211-221.

174 DIOP, Momar-Coumba. « Les affaires mourides & DakBobitique africaine 1981, p90-100.

175 AMIN, Samir.Le monde des affaires sénégaldtaris, Edition de Minuit, 1969, 207p.
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Méme si le nombre d’autocars et d’autobus de type « informel » est passé de 123 & 1498
unités (Seck, 2008, cen’est qu’a partir des années 1970, avec la contestation grandissante
des hommes d’affaires sénégalais a 1’égard du régime du président Senghor, que ft amorce le
processus de « sénégalisatiode 1’économie. Il en résulte que de nombreux hommes
d’affaire sénégalais se sont réfugiés massivement dans le secteur des transports pndant
crise agricole des années 1970 (Cissokho, 201)es personnalités mourides, telles que
Lobatt Fall, Abdou Karim Fall, El hadji Momar Sourang ou Ndiaga Ndiaydidjanes
étaient détentrices de parcs de transport trés fournis. Par exemipdeljilN’Diaga N’Diaye
cumulait un parc de 275 cars urbains et interurb@in300 véhicules pour M’Baye Mané
M’Boup. Les transporteurs vont rapidemebtenir une reconnaissance de I’Etat. Des artisans
transporteurs jusque-la déconsidérés, voire ignorés ou combattus par les pouvicssspobl
finalement tolérés, s reconnus et organisés par des textes législatifs. Ils s’imposent
(Lombard, 2006)® au fil et 4 mesure que les villes s’étalent et les besoins de transport

s’accroissent.

Cependant, ces opérateurs de transport sont a la base de nombreux dysfongtisnneme
relatifs au mode d’exploitation des véhicules. Les chauffeurs fonctionnent en marge des
régles établies par les pouvoirs publics en sectionnant les tefetsffectuant des arréts
intempestifs, et en maintenant sur les routes des véhiculesegéttistangereux pour amortir
leurs charges d’exploitation dans un contexte de faiblesse des tarifs. Le parc est de plus en
plus vétuste créant ¢a et la des pollutions et des accidents de laioinculat

Nous essaierons dans un premiemps d’analyser les profils des opérateurs de
transport (les investisseurs, les chauffeurs, les apprentis ebXears) dans les villes de
Touba, Thiés et Saint Louisleurs stratégies d’adaptation et leur rble dans les

dysfonctionnements du secteur des transports. Dans umdsécera nécessaire d’étudier les

176 SECK, SerigneMibacké « Transports et territoires : les coxeurs de Ddiebénévolat a la prestation de
services »Bulletin de la Société géographique de Liegf@l8, 2006, p 7-17

17 CISSOKHO, Sidy. d.es transports publics a Dakar durant les mandats d’Abdoulaye Wade », Politique
africaine n°126, Juin 2012, p163-184

178 | OMBARD, Jérdme. &njeux privés dans le transport public d’Abidjan et de Dakar », Géocarrefour Vol.
81/2, 2006. Disponible sur www.geocarrefour.revues.org.

172



jeux de rdle complexes entre acteurs, mais aussi les politiqles eiformes menées par

I’Etat pour la restructuration et la modernisation du secteur des transports.

I. Les investisseurs

I.1 Les grands transporteurs, une espéce en voie de disparition

Depuis quelgues annéeB¢popée des grands transporteurs est terminée, et leur
influences’effrite au fur et & mesure. #l’existe presque plus de grands transporteurs a Dakar
et dans le reste du pays de la trempeNdBiaga N’Diaye qui s’est quasiment retiré en
vendant au fur et & mesure a crédit ses véhicules a ses anciefisuchaV’Baye Mané
M’Boup est décédé laissant derriére lui une société de transport enlLriisecteur est de
moins en moins rentable avec la concurrefiaevestisseurs non professionnels. L’objectif de
la nouvelle race ‘dnvestisseurs consiste a diversifier ses sources de revenus dans un contexte
de crise économique et d’inflation permanente, suivant une logique de rente, de gain
immédiat et facile, sans se préoccuper de la qualité du service @ftdte concurrence
déloyale des nouveaux investisseurs plombe la rentabilité du seletesirun contexte de
dégradation du pouvoir d’achat des ménages. Les propriétaires trouvent de moins en rsoin
intéressants d’investir sur un véhicule neuf sans aucune garantie de rentabilité, alors que dans
les années B9, I’achat d’un véhicule neuf, selon Xavier Godard (20P2pouvait étre
remboursé en un seulement un an d’activité.

Depuis les années 200@, nouvelle politique de renouvellement du parc de transport
caractérisée par le remplacement das rapidespar des nouveaux bus indiens de marque
(Tata) et chinois King Long a Dakar et a Touba, a peu intéressé les grands transporteurs qui
étaient trées méfiants vis-a-vis des réformes dfliat initiait. La plupart des grands
transporteurs ont refusé de participer a ’opération. Dés lors, la forte concurrence des
nouveaux minibus laissgeu de marges de manceuvre aux anciens «cars rapides »et cars
«Ndiaga Ndiaye», qui attirent de moins en moins les usagers du fait de leur vétuste, |
dangerosité et I’absence de confort qui les caractérisent. Pire, la propriété des véhicules de

transport est de plus en plus atomisée avec de nombreux chauffeurs-propriétaires.
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I.2 Une propriété de plus en plus émiettée
I.2.1 Les causes de cette « atomisation »

L’atomisation de la propriété dans le secteur des transports repose swititnde de
petites entreprises de transports « informels » avec des investisseuprofils de plus en
plus diversifiés. Au Sénégal et en particulier dans les villéodéa, Thies et Saint Louis, le
processus’est accéléré avec I’ouverture totale du marché d’importation de 1’occasion jusque-
la réglementé par I’Etat en 1996 dans le cadre des PAS. Cet émiettement a ouvert la voie
selon I’expression de Sidy Cissokho (2012) a la « déprofessionnalisation » du secteur avec les
investissementsd’opérateurs économiques extérieurs a la profession notamment des
commercants, des fonctionnaires et des émigrés qui cherchent a prégaamstiyute de
réinsertion sociale et économique pour leur retour définitif au pays. Lesdéémigurides par
exemple se sont surtout spécialisés dans le créneau porteur des bus insemébacntable
grace aleur large capacité financiére et a I’accés a ce marché dans les pays d’accueil en
Europe ou en Amérique. Méme si nous ne disposons pas de chiffres e¢dmtiies, il avait
déja été observé dans les années 1990 et 2000 que les migrants sonsdrés gdens le
secteur des transports.

A cette ouverture du marché vient s’ajouter la souplesse du cadre réglementaire
sénégalais pour ’accés a la profession de transporteurs. Pour étre transporteur au Sénégal, il
suffit d’étre de nationalité sénégalaise, de s’inscrire au registre de la chambre du commerce en
tant qu’opérateur économique et enfin d’avoir en sa possession des autorisations
d'exploitation de véhicules de transport en commun (Godard, 2002). La délivrditande
et de «l’agrément» qui constituent les principales voies d'acces a ce métier, ne fait pas 1’objet
d’une réglementation stricte. Selon Jéréme Lombard, (2003gtte derégulation est a la base
de toutes les évolutions possibles : démultiplication des agrémentsspoofeels de transptor
et des licences, absence de visite technique, 1’'usage de la corruption, etc. Une multitude
d’entreprises de transport peu viables, fragiles et sans véritable poids financier sont apparus
dans ce contexte. Souvent, le véhicule appartient a un fonctionnaire, umecgant, un
homme politique (Rochefort, 2000) ou un migrant qui a trouvé intéressant d’investir dans ce
secteur en mettant en avant son statut social, politique ou professpmumeacquérir un
véhicule a un prix abordable grace aux réseaux tissés parfois avamdessmnnaires de la

place ou bien a I’importation.
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Cependant, ces « petitspropriétaires éprouvent d’énormes difficultés a faire face a
I’accroissement des dépenses d’exploitation de leurs véhicules (carburants, piéces détachées,
taxes, etc.) au moment ou les tarifs qui sont relativement bpsrnmeettent plus aux petites
entreprises de transport de rentabiliser leurs activités. Par exemple, le moteur d’occasion d’un
« car rapide »ou d’un car « Ndiaga Ndiaye> peut atteindre facilement 400 000 francs CFA
(600 euro) soit plus de 5 fois le salaire moyen au Sénégal et plus d’un mois de recettes du
véhiculé™. En conséquence de quoi, de nombreuses petites entreprises de transport se
retrouvent dans l’incapacité de mobiliser des capitaux suffisants pour pérenniser leurs
activités. Les risques d’immobilisation des véhicules tres vétustes ou de faillite de I’entreprise
suite & une panne majeure ou a un accident sont réels et persistantsicro-entreprises
privées de transport développent des stratégies de survie en se pasiteuma marges du
cadre réglementaire. Ces stratégies ont pour noms : faible rémunérativaseconditions de
travail pour le personnel de transport, défaut d’entretien, absence de visite technique ou
d’assurance, etc. Elles constituent une porte ouverte a toutes les dérives : détérioration du parc

automobile, mauvaise qualité de service, risque d’accidents, pollution, etc.

[.2.2 L'explosion des petites entreprises

Il y’a une forte proportion de petits propriétaires évoluant dans la profession de
transporteurs au Sénégal. 98% des propriétaires a Dakar possedent entre8 1 et
véhicules (Godard et Teurnier, 1959) et 80% détient un seul véhicule. Sur 1300
propriétaires, 12 détiennent plus de 10 véhicules et 16 propriétairesrent entd véhicules
(Diouf, 2002}%%. Globalement, seuls 2% des propriétaires pa@sséti12% des cars dakarois
soit 475 unités sur 4000 recensés a Dakar (Godard, 2002).

Pourtant, ce constatir I’émiettement de la propriété dans le transporintormel» a Dakar
n’est pas isolé, c’est aussi une réalité tangible dans les petites et moyennes dillpays
notamment a Touba, Thiés et Saint Louis ou la conjoncture économique extrénesrdaat

Y9 e versement journalier d’un car urbain est situé entre 10 000 et 15 000 francs CFA.

1%0GODARD, Xavier et TEURNIER, Pierre. ds transports urbains en Afrique & I'heure de I'ajustement
Karthala— Inrets, Paris1992, 248p.

181 DIOUF, Ibou, Car Rapide ou les tentatives d’intégration du transport artisanal, in Xavier GODARD, les
transports et la ville en Afrique au Sud du Sahara, Parishddart2002, p45-56.
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A Thiés, horms Mayoro Fall qui détenait 30 carsiétDiassé MBaye et Birame Dieng
avec 20 veéhicules chacun, presque la quasi-totalité des propri&tairesles chauffeurs-
propriétaires a faible capacité financiere. Les propriétaires ne possedent en moyenn8& que 2 a
véhicules. Toubat Saint Louisn’échappentpas a cette logique d’atomisation de la propriété
dans le transport. Sur les quatre cent (500) cars et bus urbains rgernisésegroupement
des chauffeurs de transport de la ville, seule cinq transporteurs posseden(4juahicules
et plus : Lamine Touré (13 véhicules), Abdou Diagne (7 véhicules), Cheikhdea€, Djiby
N’Diaye et Serigne Gueye (4 véhicules) représentant a peine 8% de I’ensemble du parc de
cas urbains toubien soit 33 sur 500 cars. Autrement dit, 92% du parc est partagé par plusieurs
centaines de propriétaires disposant de moins de 4 véhicules de trah<pairit Louis, sur
un parc de 70 unités decars rapides »en circulation recensés aupres du syndicat de
transporteurs de Saint Louis en Mars 2009, Saourou Gueye est propriéfdireats rapides,
ce qui fait de lui le plus puissant transporteur de la capitale dulkbatifa N’Diaye, Cheikh
Diagne et Mansour Gueye, détiennent chacun une dizaine de véhieulesfin, deux
transporteurs, Mbayerick N’Diaye et Doudou Niang, capitalisent a leur compte chacun une
huitaine de cars rapides sur 70 que compte la ville.

Le personnel de transport allant du motor-boy au chauffeur, en passantgarde &
charretier et le goxeur» ont des rbles bien déterminés pour un bon fonctionnement de

I’ensemble du secteur des transports.
II. Le personnel de transport

Le secteur de transport ne peut fonctionner correctement dans lessgitiégalaises
sans le personnel de transport. Les chauffeurs, les apprentis et lésurabadnstituent la
colonne vertébrale du systéme de transport de par leurs apports et leur capacité d’adaptation
aux situations nouvellegeurs jeux d’acteurs et leurs rapports mutuels permettent au secteur

de se développer avec ¢a et la des dysfonctionnements.

II.1 cochers et chauffeurs: des métiers nés dans un contexte

économique difficile

Les exodes ruraux massiéat pendant longtemps servi de levier a ’urbanisation du

Sénégal. Lesudes sécheresses et les rendements erratiques de 1’agriculture ont poussé une
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portion de la population rurale relativement jeune a quitter tres tot les champs, 1’école ou les
Daaras pour fuir un monde rural en crise. La campagne est désemparée par leseaouvell
mutations agricoles auxquelles elle n’a pas réussi totalement a s’adapter. Les villes
sénégalaises se sont donc appuyées fondamentalement sur cette popektiennea
laquelle s’ajoute une forte natalit¢ pour croitre aussi bien démographiquement que
spatialement.Selon 1’Agence nationale de la statistique et de la démographie, 42% des
sénégalais ont moins de 15 ans et un Sénégalais sur deux est agasdden20 ans et 68%
sont agés de moins de 25 ans en 20@Pclasse d’age 0-20ans représente 54,5% des
Thiéssois (ANSD, 2004§* et 59% des Saint-Louisiens et 49,68%ouba, alors que celle des
20-40 ans tourne autour de 44,85% de la population totale de la ville religioisalement,

la classe d’age des moins de 40 ans atteint 94,5% a Touba (PDU, Touba, 2008)183 et pres de
80% a Thies et a Saint Louis.

Sur ce, il est a noter aussi que prés du tiers des actifs du settiarmel» sont agés
de moins de 26 ans méme si leur emploi est de nature précaire revdéesis souvent
modestes (ANSD, 2008Y. Les jeunesdésceuvrés dans leur écrasante majorité, se trouvent
dansl’obligation de lutter contre le sort et la fatalit¢é en développant des stratégies et en
cherchant des issues au chomage et a 1’oisiveté par le recours aux petits métiers (cochers

charretierscoxeursou apprentis).

II.1.1 Les cochers et les charretiers : une corporation jeune, peu instruite

et désceuvrée

Les données obtenues lors des enquétes que nous avons menées en Mars 2809 dans |
centres urbains de Touba, Thiés et Saint Louis révelent que 48,5%cHesscet charretiers
toubiens, 16% de leurs collegues Thiessois et 43% de ceux de Saint Lodgigesode moins
de 18 ans. Les cochers de moins de 25 ans dépassent les deux tiers de I’ensemble des

employés du secteur & Touba et & Saint Louis. lls X8tdans la classe d’dge 10-14 ans.

182 AGENCE NATIONALE DE LA STATISTIQUE ET DE LA DEMOGRAPHIE Situation économique et
sociale de la région de Tég 2009, 169p.

183 CABINET D’ARCHITECTURE ET D’URBANISME DU SENEGAL (CAUS).Plan directeur d'urbanisme
de Touba « horizon 202€) 2005, Dakar, 216 p.

184 AGENCE NATIONALE DE LA STATISTIQUE ET DE LA DEMOGRAPHIE, RGPH Rapport national
de présentation des résultats définjtbecembre 2006, 163p.
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Ces jeunes de moins de 15 ans pour la plupart néourbains sont devenus cochers ieuscharret
pour aider leurs parents restés au village dans un contexte deéaoisemique et de crise
agricole. La pauvreté a donc poussé ces jeunes appartenant a dess famiroupes
vulnérables a quittedans un premier temps 1’école pour les champs avant de migrer
temporairement pendant la saison séche ou définitivement en ville ygyaerele métier de
charretier. lls ne peuvent pas se permettre de préanttmps d’apprendre un métier surtout

lorsque celui-ci est difficile et long.

GRAPHIQUE 7: AGE DES COCHERS ET CHARRETIERS
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Source : enquétes : FAYE, Djib (Mars 2009)

Donc devenir cocher eshe porte d’entrée dans la vie active, mais aussi « un puissant
moyen d’intégration a la ville » (De Maximy, 1982 dans un contextd’ajustement de
I’économie sénégalaise. lls cherchent a gagner leur vie, en attendant mieux (OlveradDiaz e
2007)%% Ce phénoméne problématique a été pointé du doigt lors des AssismsaNatide
2008 au Sénégal, pendant lesquelles, il a été souligné que

«Des mineurs exclus de I'école squattent les gareseares et entrent a
bas dge dans le métier de charretiers. Certainarsfen age d'étudier se
plaisent dans leur statut de conducteurs de cakecliede charrettes.

185 MAXIMY René De et PAINMarc, « L'atlas de Kinshasa : la ville et ses problémes ke$ grandes villes
africainesBulletin de la Société Languedocienne de Géografl9ig2, 16 (1-2), p. 177-185.
186 DIAZ OLVERA, Lourdes et SAHABANA, MaidadilLa diffusion des taxigworos en Afrique de I'ouest,
Grenoble-Chambéry, 2007, 17p. (Colloque, 11, 12,13 Juillet 2007, Grenodiab€ry).
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GRAPHIQUE 8: NIVEAU D’ETUDE DES COCHERS ET CHARRETIERS
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Source : enquétes : FAYE, Djib (Mars 2009)

Au-dela des aspects économiquedaible niveau d’instruction ou 1’analphabétisme est
tres présent dans cette catégorie socioprofessionnelle. En effet, 72%ules ¢harretiers
interrogés a Saint Louis et 74,5% a Thig'ent pas dépassé le cycle primaire. Les
analphabetes sont moins nombreux a Thiés et Saint Louis avec respecti\22% et 14%
cause probablement dfénstallation précoce «’écoles frangaises » et la culture intellectuelle
trés ancrée dans ces villes.

En revanche, a Touba, le pouvoir religieux interdit toute installatidiécoles
francaises considérées commiéarme secréte d’une seconde forme colonisation, celle de
I’esprit. Ce qui incite la majorité des familles a envoyer leurs enfants tks écoles
coraniques et dans une moindre mesure dans les établissements franco-arabes. Aprgés quelque
années d’apprentissage, ces jeunes sortent de cet enseignement sans métier atioform

qualifiante et se retrouvent pour la plupart cochers a Touba, la plus grande @deldu
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Au-dela des cochers et des charretiers, les chauffeurs de tagixies » ou de cars

urbains constituent aussi des actifs aux profils tres hétéroclites.
I1.1.2 Chauffeurs de taxis « clandos » : profils et pratiques

Pour étre chauffeur de taxi clandestin au Sénégal, il siiffitoir un véhicule de
transport de type « tourismedadhérer a un groupement de chauffeurs détenant une station
de transport, de payer la redevance a chaque chargement du véhitétece¢n régle avec
les autorités municipales en payant les taxes relatives duldrsiationnement. La baisse du
pouvoir d’achat dans un contexte d’inflation permanente, de renchérissement des denrées de
premiere nécessité et de croissance des dépenses familiatesaussi les modestes sadar
et les travailleurs sous-payés du secteur «informel » a déplogestideégies de survie,
notamment la conduite d’un taxi pour‘’amrondir’ les dures fins de mois. Letransport
occasionnel de personnes(Task Team, 200%) avec un véhicule particulierest présenté
pour beaucoup comme une nouvelle source possible de revenus dans une périfide de dé
d’offre et d’étalement périphérique des villes. Par exemple, certains chauffeurs de
I’administration publique s’improvisent en toute illégalité et occasionnellement chauffeurs
«clandos»pendant leur temps libre (fin de semaine) et aux heures de pointeetiegres le
bureau. Ces tranches horaires correspondent parfaitement aux heures de forte demande
pendant lesquelles les opérateurs de TC sont dépassés par les besoins de transport des usagers

De ce point de vue, un chauffeur occasionnel avance :

«Je n'ai pas de taxi, mais a bord de mon véhiculdiquaier, je peux
prendre un client. Adinsi je parviens a compléter le prix d'achat du gas-0il. Nous
faisons cela pour subvenir & nos besoins et nonos familles> (Diouf et al}®,

Ces chauffeurs« clandos> occasionnels usent de subterfuges et de pratiques
corruptiveset échapper a la réglementation malgré les rapports conflicttigtes heurtés

avec les taxis « permanemtsCes derniers se sont professionnalisés dans le secteur en

187 TASK TEAM. Le secteur des transports routiers au Sénésih 2004, 104p.

188 DJOUF, Oumar ; FALL, Habib Demba et NIANG Doudou Sarr. « Dossierles transports urbains de Dakar
et sa banlieue, enfer de la circulation & Dakar », Disponible www.senegalaisement.com. Consulté le 07
Décembre 2012.
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investissant dans urckando> ou en étant embauché par un propriétaire de véhicule qui peut
étre un homme politique, un commercant ou un poli§ietion se base sur les statistiques
issues de nos enquétes de MH®9, on peut retenir qu’il existe une relatioentre 1’absence

de diplémes et le recouasi métier de chauffeur dectandox». L’un des profils atypiques du
chauffeur de taxi €lando» est aussi le jeune chomeur visiblement désceuvré ayant connu un
échec scolaire précoce. Selon nos enquétes, 60,8 %, (Thies), 71,7% (Saint Lé®jaYet
(Touba) des chauffeurs deckando», n’ont pas dépassé le niveau primaire. En effet, une
forte proportion de jeunegppartenant a la classe d’age de 18-35ang(il s’agit de 45% des
chauffeurs de « clandos » enquétés a Touba, 41,8% de ceux de Thiés et 38% de @iatix de S
Louis) s’oriente par pragmatisme vers la profession de chauffeur danglos» qui n’exige

que le permis de conduire et la confiance d’un propriétaire. L’expérience et la durée de la
formation comptent trés peu comparées aux métiers précités. Ce appteait donc comme

une opportunité d’emploi quoique modeste pour ces exclus du marché du travail formel.

Tableau 7: Niveau d’étude des chauffeurs clandestins

Niveau/villes Saint Louis Thies Touba

Analphabete 24 20% |10 08,3% |20 16,7%

Primaire arabe ou frangais | 65 54,2% |97 80,8% |95 79,2%

College 24 20% |10 08,3% |03 |02,5%
Secondaire 07 05,8% |03 02,6% (02 |01,6%
Total 120 [100% |120 |100% |120 |100%
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Tableau 8: Age des chauffeurs de taxis clandos

Age/villes Saint Louis Thiés Touba
(18-25 ans) 56 46,7% |33 [27,5% |62 |51,7%
(26-35 ans) 30 25% |40 |33,3% |33 |27,5%
(36-45 ans) 16 13,3% |13 | 10,8% |15 |12,5%
(46-60 ans) 12 10% 27 22,5% |06 05%
+ 60 ans 06 05% 07 05,9% | 04 03,3%
Total 120 100% | 120 100% | 120 |100%

Source : enquétes : FAYE, Djib (Mars, 2009)

Parallelement aux chauffeurs de taxislandos», le métier de chauffeurs de cars
urbains est treancien et remonte a 1’apparition des premiers cars rapidesen 1947 a Dakar et

progressivement dans les villes secondaires apres les indépendances.
I1.1.3 Les chauffeurs de cars urbains

Les «cars rapides »et « Ndiaga Ndiaye> sont apparus dans un conted’absence
totale de I’Etat en tant qu’opérateur de transport dans les villes secondaires sénégalaises.
L’Etat s’est désengagé du secteur de transport public laissant derriere lui un vide exploité par
le transport artisanal.e secteur s’est renforcé partout dans les villes sénégalaises, créant de
nombreux emplois dans un contexte de «contraction» du marché du travail, sm@ese
chiffres officiels sur les villes de Touba, Thiés et Saint Laléistent pas pour ’instant
dans ce secteur. Parmi ces employés du transport urbain, les chauffears alecupent une
importante place. €métier est une opportunité d’emploi qui passe souvent par 1’étape de
I’apprentissageen tant qu’apprentiou motor-boy laveur de voiture ou rabatteur.

Cela dit, qude que soit la ville sénégalaise, on note ¢pgeconditions de travail de
chauffeurs de car sont relativement difficiles et leur statut piofess est trés précaire
absence de contrat de travail consigné par écrit entre le propriétaivae ehauffeur pau
I’écrasante majorité, les termes du contrat sont souvent verbaux, protection sociale inexistante
pour faire face a la maladie, au chémage aoliinvalidité, travail pénible, tracasseries

policiéres, etc. Pire, les relatons de travail entre les deux astnirsouvent basées sur des
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jeux d’intérét qui penchent souvent en faveur du propriétaire. Comme le montre Jérbme
(Lombard, 2003)« le chauffeur est mal payé et devra conduire a n’importe quelle condition
pour gagner sa vie. Rarement déclaré, le chauffeur est souvent en péegttable» Le
salaire mensuel d’un chauffeur de car se situant entre 40 000 et 60 000 francs CFA dans les
années 1990 (Teurnier et Mandon-Adolehoumé, 1&94)a pasévolué depuis cette périade
Nos enquétes 1’ont aussi montré, 1’écrasante majorité des chauffeurs sont sous-payeés. Le
propriétaire peut rémunérer le chauffeur de deux manieres : dans le prgrieetgontrat,
un salaire mensuel est fixé. Le propriétaire se charge des desesparations du véhicule et
de I’assurance. Mais, lorsque le versement journalier est fixé (entre 2 50@@2 8ancs
CFA) a I’avance, le propriétaire peut amputer la différence dans le salaire du chauffeur. Le
second type de contrat présente plus d’avantages pour le chauffeur, mais aussi plus de risques.
Le chauffeur prend en charge la totalité des fda¢sploitation et d’entretien du véhicule
mais aussi les charges annexes (les péages policiers, le carlesramtelances versées aux
«coxeurs » avant de verser une somme fixe au propriétaire. Avec ce type de clntrat,
chauffeur n’a pas de salaire fixe, et ses revenus correspondent a la somme restante aprées le
versement. L’inconvénient réside dans les conditions de travail du chauffeur qui peut
effectuer parfois de trés longues journées de travadjdurnées de travail sont longues et
pénibles, et le rythme est infern&ormis le temps de pause pour le repas, 1’équipage est
souvent opérationnel entre 6h00 du matin et 00h soit 18h par jour lorsque qu’il n’existe pas
d’équipage de remplacement. Pour rentabiliséiactivité, le chauffeur est obligé de
surexploiter le véhicule, en repoussant les normes et la réglemeniagi@asepar le transport
moderne.

Au-dela de son profil et dees pratiques, le chauffeur a besoin d’un équipage complet
pour mener efficacement son travail et les multiples taches adeosdn car, pour cela un

apprenti est chargé de 1’assister et de I’aider.

189 TEURNIER Pierre et MANDON-ADOLEHOUME, Béatrice. « L'intégion du transport artisanal dans un
service public de transport urbain : le cas de Dakar », in Ka&8@DARD, les transports et la ville en Afrique
au sud du Sahara, le temps de la débrouille et du désordre ineati§, Karthala, Inrets, 2002, 408p.
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I1.2 Les apprentis de cars: une passerelle pour devenir chauffeur

Un apprenti désigne de maniere générale un apprenant dans un métieméétdans
retrouvons ce métier dans de nombreuses professions comme la couturenmumeéou la
menuiserie. Dans le transpordprenti est un assistant-chauffeur, un receveur en Tanzanie
ou motor-boyau Camerounl est souvent recruté pour accomplir diverses taches notamment
le chargement du véhicule, les dépenses de repas quotidipasement dsamendes et la
ristourne dans les gares routiered’entretien du véhicule. Son rélans 1’intermédiation
entre le chauffeur et lesp€agegoliciers »est une réalité.

L’apprenti n’est pas toujours comme il y parait inféodé au chauffeur, les jeux de
pouvoir sont plus complexes qu’il n’y parait. L’apprenti est souvent choisi par le +-
*transporteur dans son entougggur controler les recettes du véhicule, 1’argent étant le nerf
de la guerre. Les jeux du pouvoir peuvent detieverser dans ce cas précis au profit de
I’apprenti qui peut avoir de 1’ascendance sur le chauffeur. Méme s’il est choisi par le
chauffeur parmi ses familiers, ses connaissances, ©eluissaie d’entretenir avec lui
d’étroites relations de confiance et de collaboration, sinon de complicité (Calas, 2006) 190

Ceci étant;l est difficile de nier I’exploitation accrue et & moindre cott de 1’apprenti &
I’instar de nombreux travailleurs du secteur dit « informely». L’apprenti qui ne bénéficie
d’aucun contrat de travail est rémunéré quotidiennement 1 500 a 2 000GfaAgoOuUr des
journées de travail trés longues (14 a 18h). Pourtant, ce qui ressemiole #oroe
d’exploitation est pour 1’apprenti une passerelle poukvenir chauffeur aprés 1’obtention de
son permis de conduire. Lors de nos entretiens « informels » avec des appréfdis 2009
dans les gares routiéres et stations de transport a Touba, Thiést €b8& sur la question
relative a leur choix @mbrasser ce métier : la réponse la plus récurrente est la volonté
d’accéder au statut de chauffeur et puis de chauffeur-propriétaire.

Mais, aujourd’hui avec la reforme progressive des transports urbains au Sénégal et
I’organisation des transporteurs en GIE, le métier d’apprenti qui a toujours servi de tremplin

et d’emploi provisoire pour de nombreux jeunes disparait progressivement, remplacé par les

19 CALAS, Bernard.De Dar es Salaam a Bongoland : mutations urbaines en Tanz2aiis, Karthala, 2006,
392p.
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receveurs employés par les GIE dans le «dtim systéeme de billetterie qui laisse plus de
tracabilité pour une gestion efficace et transparente des entrepesdsansport dites

« informelles ». Les apprentis doivent penser a leur reconversion déja iét,paéss que les

« coxeurs % qui ne sont plus indispensables dans le fonctionnement du secteur de transport

urbain avec les minibus neufs.

I1.3 Les « coxeurs »: acteurs organisateurs des lieux de transport

Appelés «<«coxeurs »en wolof au Sénégalmanambaau Kenya, les rabatteurs font
I’objet d’une littérature abondante depuis quelques décennies dans la plupart des pays
d’Afrique au sud du Sahara. Cette corporation est née dans un contexte de désorgduisat
secteur des transpors d’absence de protection sociale pour d’anciens chauffesmetraités,
malades ou au chémage techniduebjectif est double permettre au €oxeur» d’avoir une
source de revenus, en s’appuyant sur une solidarité destinée a réinsérer dans la vie active ces
acteurs de la profession qui peinent a trouver un emploi. Selon, le secg#néral de
I’Aftu™®?: « aes gens assurent leur survie grace aux mandats que nous leur versonssdans |
gares routieres. Lors de nos enquétes de terrain de Mars a Mai 2008yxauravancait les
propos suivants:

« Moi-méme, j’ai mon permis de conduire. Mais je ne peux trouver
dans 'immédiat une embauche comme chauffeur. Finalement, je suis rentré
dans le métier de “"coxeur’’ pour subvenir a mes besoins et a ceux de ma
famille ».

Le second objectif est d’organiser les gares routésret les stations de transport, notamment
les départs des véhicules fonction de leur ordre d’arrivée, informeret orienter les passagers
vers le véhicule de leur choix dans un contexte sénégalais caractérisé par 1’omniprésence de
I’analphabétisme et 1’absence de panneaux indiquant les destinations. Les salaires dees
rabatteurs proviennent des redevances payées par les véhicules degtgares routieres
des stations de transport. Cette redevance varie en fonction du tamptiesage, des tarifs

de la destination et de la catégorie du véhicule. Cette ponctiopequiatteindre 250 voire

191 |_e terme wolof « coxel ko » qui signifie « coineel». Selon Serigne Mbacké Seck, les « coxeurs »dwmnt
acteurs du transport qui officient dans les gares routiéisas eiveau des arréts ol ils monnayent leur service en
procédant au remplissage des cars.

192 Association de Financement des Professionnels du Trahsbain
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500 francs CFA par véhicule est partagé en trois parties pour la rétribusicicoeeurs»,
I’assistance sociale pour faire face aux besoins impératifs (baptémes, mariages, maladies) et
I’investissement dans des activités génératrices de revenus (I’achat de véhicules de transport,
télécentres, etc.). Ce prélevement réalisé sur les cars, estimréel,3 et 4,5 milliards de
francs CFA par an a Dakar (Seck, 2006), est difficilement mesurableedaribds de Touba,
Thiés et Saint Louis du fait de la réticence des responsablesi@ssrgutieres a révéler les
chiffres, mais aussi de la difficulté de recenser les redevanc&esergx €oxeurs »dans
toutes les stations de transport des trois villésst pourquoi on dit souvent que « le dos du
véhicule de transport est largec'est-adire qu’il est générateur de revenus conséquents pour
une large palette de personnes allant du propriétaire Gxe«r», en passant par le
chauffeur, I’apprenti, les réparateurs, etc. C’est un véritable systéme de redistribution dans un
contexte ou les solidarités ne sont pas institutionnalisées.

Pourtant, cette corporatianest pas si homogene que cela, elle est trés hiérarchisée. Les
coxeursles plus ages sont chargés d’encadrer les jeunes coxeursappelésRagoduiérd®
d’organiser les chaines de solidarité (une caisse est souvent crée pour aider les coxeursen cas
de cérémonie familiale, de maladie ou au ch6mage) et de dénoueonilits avec les
chauffeurs, les clients ou les autorités municipales lorsque le besfaiit sentir. Tandis que
lesRalou marse trouvent au bas de I’échelle. lIs effectuent de longues journées de travail (8h
a 21h). Leurs revenus sont irréguliers et leur protection sociale inexistantes reconnait
par leur accoutrement assez original (jeans, casquette, tee Sinaussures basket), et leur
allure parfois agressive. Lé&&alou mansont percus par les motor-boys et les usagers comme
des agresseurs violents et imprévisibles. Pourtant ce corps ennapp@aés périphérique est
au cceur du dispositif des mécanismes de domination (Diouf, 2002). L’apprenti du véhicule ne
peut refuser nle service, ni le prélevement dRalou mans’il ne veut pas faire 1’objet de
menaces et d’attaques: dégonflage des pneus, immobilisation du véhicule ou déchargement
des passagers.

A Pinstar des apprentis, le métier de €oxeur» risque de disparaitre a I’avenir dans les

villes de Touba, Thiés, Kaolack et Saint Louis, akenouvellement d’une partie du parc

193 e « Ragoduiéro » est un assistant du coxeur chiertjérientation des clients vers les véhicules, de lister
des ordres de départ et d’arrivée des véhicules de transport.
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descars rapidespuisqu’il n’est plus au ceeur du dispositif organisationnel du systéme de

transport.

De toute évidence,es transports « informels » ont une forte dimension sociale et
économique. Dans les villes sénégalaises, notamment & Thigs,L8ais et Touba,ls
participent értement a la création d’emploi, allant du chauffeur aux coxeurs » en passant
par I’apprenti, le vulcanisateur, le laveur de voiture, le mécanicien, le vendeur despiéc
détachées et le marchand ambulant de bénéficier de revenus quoi que modestes
Ceci étant dit, les jeux de role et les relations de domination estgera de transport ont
abouti aux dysfonctionnements actuels du secteur. Le transport souffre de nombreux
disfonctionnements qui perdurent et précipitent le secteur dans la difficulté: vétystécdie
transport, pollution, sectionnement des itinéraires, accidents decldation, absence de
visite technique, péages policiers, etc.Iréne Kassi (2007) ’analyse pertinemment en ces
termes : « on est confronté a un cercle vicieux dans lequel chaqueractarche aupres de

[’autre une certaine faveur ».
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Chapitre 7. Les dysfonctionnements structurels

du secteur des transports « informels »

Aprés une décennie de présence et de centralisme d’Etat, notamment dans la période
allant de 1960 a 1970, I’orientation politiquede 1’Etat change radicalement avec le tassement
de ses capacités financiéres favorisées par les crises égoesrat les chocs exogénes. Les
compagnies publiques de transport ont successivement périclité outaupaidu des parts
de marchés considérables.

Plus spécifiquement, dans les petites et moyennes Millésence de I’Etat est tres
remarquéelans un contexte d’explosion urbaine et d’accroissement des besoins de transport.

En conséquence, les opérateurs de transports « informels » viennent aingr denvide
laissé par les transports publiegsLeurs services sont cependant irremplacables pour la
populationparce qu’ils drainentvers les lieux d’emplois et de services des populations qui ne

sont pas desservis par aucun autoby$alem, 1998) notamment la grande masse pauvre.

Cependant, les transports dits « informels » fonctionnent aux marges ddité é&gse
démbant de la réglementation en vigueur. Cela ne veut pas dire qu’il n’existe pas de régles,

mais elles sont contournées.
I.Un fonctionnement a la limite de la Iégalité

A Topposé des villes des pays « riches» du nord caractérisées par un systeme de
transport réglementé et organisé dans lequel la tarification, lesesos les lignes sont
définies et respectées par I’ensemble des acteurs, les acteurs des transports dans les villes
d’Afrique subsaharienne, évoluant essentiellement dans «’informel », se dérobent
réglementation en vigueur pour pouveitpporter les coiits d’exploitation des véhiculest
proposer des tarifs adaptés au niveau de vie des classes populagesarisporteurs
cherchent a rentabiliser leurs activitésréalisant des économies sur la rémunération et les
conditions de travail du personnel (absence de contrat et de protectior,ssalalres

bas,...), sur ’entretien des véhicules et la gestion des itinéraires par le fractionnement.
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I.1 L'usage de véhicules vétustes malgré les contrdles techniques

Au Sénégal, dedonnées précises sur 1’age du parc automobile font souvent défaut a
I’échelle des villes, par ailleurs les recensements sont souvent menés a 1’échelle de la région
ou du pays. Mais, cela n’occulte en rien le constat général qui peut étre fait sur I’état du parc
automobile sénégalais qui est trés vétuste si ’on se base sur les statistiques publiées par la
Direction des Transports Terrestres. En effet, dans la période 1976-200®)Ueeteement
du parc a été lent et peu significatif avec comme conséquencealenta dégradation du
parc automobile. Selon les données fournies par la Direction des TranSpwestrés en
2002, 50% des voitures particulieres et 84% des transports en commun mototiséEsae
16 ans et plus, en 2004, 83% du parc automobile est &gé de plus de 10 ans (DI 5U2002
10 véhicules immatriculés au Sénégal, 9 étaient des voitures d’occasion. Globalement, 9%
du parc automobile sénégalais immatriculé et donc connu pardetiDir des Transports ont
¢té acquis d’occasion.

Méme s’il y’a eu des efforts certains dans la premiére décennie des années 2000 pour
rajeunir le parc de transport dans le cadre des politiques menées par les pouvogsinulalic
réduction de 1I’age des véhicules d’occasion etle renouvellement du parc de transport au
Sénégal comme en témoignent la baisse des nouvelles imméomalale véhicules
d’occasion de 8,5% en 2003, 1’état des véhicules de transport n’a pas fondamentalement
changé. Les véhicules agés de plus de 15 ans représentent 70% du pabileusémégalais
en 2007 au moment ou seulement 18,9% sont agés de moins de 10ans et 5% sesotien des
des moins de 3 ans. Cet état des lieux révele une forte proportion des voitures d’occasion et
un vieillissementiu parc de transport avec 1’accroissement de 1’age moyen estimé a 15 ans, et
de 25 a 30 ans pour les autocars selon la DTT en 2008.

Ces véhicules de transport trés vétustesussiraient difficilement & passer un contréle
technique trés exigeant, qui aeste vérification de 1’état des organes d’un véhicule pour
pouvoir décliner son aptitude a circuler sans mettre en dangaend@é&éles personnes et des
biens. Cela dit, le manquéedtretien et de contrble technique sur de nombreux véhicules de

19411s sont dénommés Tétanos >au Cameroun & cause de le mauvais état et les ridgualessures pour les

usagers.
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transport détenus par des opérateurs privés malgré les annonces de bonneavcieedgal
et la par les pouvoirs publics sur la nécessité de mettre stoules des véhicules fiables,
influe fortementl’état du véhicule, notamment le freinage, la direction’&tldirage. Il en
découle des pannes fréquentes et des effets directs sur la qualgévide, des risques
d’accident et de pollution de I’air. Malheureusement, les pouvoirs publics se révélent
impuissants a réguler le secteur et a imposer la visite tpadnia le contrdle policier. Les
opérateurs privés échappent a cette réglementation en les substituaptaggs<policiers»
Dans les régions de Saint Louis, Diourbel et Thies comme le motgsegtaphiques
ci-dessous, le taux de visite réalisé par rapport au parc totakcatation est faible. A Saint
Louis, seule la moitié (51,9%) des véhicules immatriculés, 79% des caseimmsemorques
et des tracteurs, 29,7% des voitures particuliéres et 43% des taxis sidbaor® soumis a la
visite technique selon la Direction régionale des transports tesrelgtBaint Louis en 2002.
Le faible taux de contréle des voitures particulieres releve de ka foésence des taxis
clandestins qui sont considérés comme des « particuliers », alatsroéss ne passent pas

souvent cet examen.

GRAPHIQUE 9 : LE CONTROLE TECHNIQUE SELON LES TYPES DE VEHICULE A SAINT LOUIS
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Division régionale des transports Terrestres de Saint Louis (2002)

A Diourbel, les contréles techniques sont essentiellement efeatis& succes, dont
70,3% pour les véhicules particuliers et 91,7% pour les taxis urbains. Ces \&ljaule

appartiennent pour 1’essentiel aux émigrés ou aux commercants a I’instar des camionnettes
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(71%), sont souvent bien entretenues par un parent proche qui contrdle la gestigpe
d’investissement est souvent la garantie d’un bon entretien du matériel roulant, du respect des
regles sur le plan administratif et de régularité de revenus pour la famille duninigra

En revanche, la faiblesse du taux de contréle technique (38,8%) réalitss scars

urbains de Diourbel découtim refus de certains opérateurs de s’y soumettre.

GRAPHIQUE 10: LE CONTROLE TECHNIQUE SELON LES TYPES DE VEHICULE A DIOUR BEL

0
t 100,00% oL 7% 0
. ' 70,30% 71,40%
55,70% 0
’ 8,80%
Vo o¢ 0 '
. 50,00% 38,80%
s n 0,00%
toi 0,00% =
= A o 5 <
e © L & &%
s g @0 “
,(b (_,"b
Les types de transport

Division régionale des transports terrestres de Diourbel (2006)

En effet, & question de I’efficacité de la visite technique se pose avec acuité. Le
contrdle technique qui doit servir de filtre pour les véhicules inaptesiecllation n’est pas
effectué dans des conditions techniques optimales. Les servicggteats réalisent le
contréle technique a 1’ceil nu sans véritable diagnostic de fond shblétat réel des différents
organes du vehicule (les freins, la « direction », les amortisseujs]letty ajoute que dans
leur écrasante majorité, les regles de délivrance de la t@sheique ne sont pas respectées.
La corruption gangréne tout le systeme depesscentres de contrélgsqu’aux «péages

policiers». Blundo et De Sardan (206F)ont pointé du doigt cette corruption avec quelques

19 BLUNDO, Giorgio et De SARDAN Jean Pierre L& corruption au quotidien en Afrique de Iouest »,
Politique africaing n° 83, Octobre 2001, 30p.
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agents engagés dans des pratiques illicites qui ne contribuent gdasfiar le rbéle de
’autorité publique ni a la légitimer. Il suffit de s’acquitter, outre la taxe obligatoire, d’une
somme supplémeaire destinée a 1’agent pour passer le contréle technique du véhicule sans
embdches. Ces petites pratiques corruptives qui se sont généralisées dans tphetdes
I’administration ne laissent aucune trace palpable vu leur action souterraine.

D’autres moyens sont aussi utilisés pour contourner la réglementationn€ettauffeurs
usent de stratagemes efficaces en louant des pieces de rechangeplpa@ssetc.) a des
vendeurs de piéces de rechange d’occasion le temps de se soumettre au controle technique.
Des que la visite est effectuée, les piéces sont démontéestiaiées au loueurlLe
contournement des regles interpelle sur la question de la fiabilitrghases des véhicules de
transport qui sont en état de détérioration avancé avesqies d’accidents de circulation
mortels sur les routes.

Au-dela des problémes techniques, les probléemes économiques expliquenta aussi
vétusté du parc de transport. Du fait de la faible rentabilité dwersgstde transport
« informel », il est difficit d’escompter le maintien sur les routes de véhicules de transport en
bon état et exempts de tous reproches (Rochefort, 2000). Les tarifs de transpopapyés
grande masse pauvre ne peuvent permettre un rajeunissement régulier de fpansport
avec les seuls moyens des opérateurs. Comme le montre bien Latouch€31998)/ une
clientele sans revenus, on ne peut pas escompter la fortune, mais c’est déja une belle réussite
que d’en tirer de quoi survivre ... ».

En tout état de cause, ce parc automobile sénégalais globaldéhsmnt et inadapté
aux exigences techniques a de réels impacts sur la qualité deeserui la pollution et la

sécurité routiére.

196 | ATOUCHE, SergeL ‘autre Afrique, entre don et marché, Paris, Albin Michel, 1998,247p.
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I.2 Les impacts de la pollution de l'air et des accidents sur la

collectivité

Qu’a cela ne tienne, letrafic automobile est la principale cause de la pollution de 1’air
dans les grandes villes sénégalaises dans lesquelles des eghiésl| vétustes circulent
majoritairement au diésel et émettentdibkyde d’azote (NO2), de 1’0zone (0O3), du dioxyde
de soufre (SO2) et dmonoxyde de carbone (CO). Selon I’institut de recherche norvégienne
(IRN), les véhicules de transport, notamment les véttaxes etcars rapidesdégagent 32%
des gaz nocifs a Dakar, en laissant échagiEpais nuages de fumée noire. Par conséquent,
les normes environnementales sur le rejet de gaz a effet ddiséeseparl’OMS sont sept
fois dépassées.

Si la pollution n’est pas par expérience au méme niveau qu’a Dakar, on note qu’elle est
présente dans les agglomérations urbaines de Touba, Thies et Sasmtpoaui lesquelles
nous ne disposons pas données chiffrées. Elle concerne des véhicules @@estes
(Renault Saviem 2,3 et 4, R4, R5, Peugeot 504, 505, etc.) qui ne sont plus fabrigeés par |
constructeurs depuis plus de deux décennies.

Aux graves problemes de pollution avec des incidences réelles santd des
populations viennent se combiner le bilan catastrophique des acaddatsoute au Sénégal,
notamment dans les grandes métropoles urbaines. Les statistiques sgcitients de la
circulation sont mesurées par la Direction des Transports Terrestres a 1’échelle de chaque
région avec les données fournies par la gendarmerie et la policrBéquent des données
par ville sont rares, voire inexistantes. Nous avons donc opté de &agaitl des chiffres
globaux a I’échelle du pays et des régions notamment Diourbel, Thiés et Saint Louis.

Les données chiffrées suivantes montrentlgquembre d’accidents lié¢ a la circulation
routiere est trés élevé au Sénégal et plus particulierementedansgions qui abritent les
grandes agglomérations urbaines. Si les chiffres officiels sur le nombresdmitués routes
prétent a discussion puisqu’ils s’avérent incomplets et parfois dérisoires, tout le monde
s’accorde sur la croissance du nombre de tués par accidents de la roait&€986t et 2000.
Selon les données fouesipar la Direction des transports terrestres (20@&ombre de tués
de la routea grimpé de 44% en ’espace de 4ans c'est-a-dire entre 19986t1999, en passant de
448 a 646 morts. En 2001, on compte 3269 accidents corporels dont 689 morts sur le territoire
national : 184 (27,3 %) a Dakar et 96 (14,3%) a Thiés et 60 (9%) a Touba dont une majorité
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lors du grand #agal » de Toubal’axe Dakar-ThiesTouba (RN3) cumule pres de la moitié

des tués de la circulation. Cette hécatombe releve de laé&léesia circulation, des parcs
automobiles trés fournis dans ces trois meétropoles urbaines parmi les pléepeluppays et

de la défaillance humaine. En 2002 et 2011, soit en dix ans, 3177 personnes dont 1205 piétons
ont été tués, ce qui représente une moyenne annuelle de 318 morts ne€mensbre de
victimes a baissé ces derniers années sur les routes selbifftes de la DTT (2009) et les

Bulletins d’analyse des accidents corporels fournis par la gendarmerie sénégalaise (2011).

Tableau 9: Les accidents de circulation au Sénégal entre 2000 et 2009

Annees Véhicules impliqués | Accidents | Tués | Blessés graves
2000 3812 2912 673 2067
2001 4383 3269 689 2422
2002 4827 3799 758 3049
2003 5147 4078 416 2490
2004 4071 3277 268 1565
2005 4611 3599 440 2301
2006 4406 3420 286 1925
2007 4229 3179 320 2294
2008 3959 2962 277 1784
2009 3606 2497 187 1962

Source : Direction des transports terrestres (2009)

Pour illustrer les dysfonctionnements qui peuvent avoir pour conséquences @scipal
les accidents de la route, nous avons pris I’exemple de la catastrophe maritime duJoola qui
cristallise a elle seule toutes les causes des accidetrndport au Sénégal. Le naufrage du
bateau leJoolaqui a eu lieu le 26 Septembre 2002 aux larges des cbtes gambiennpseavec
de 2000 personnes tuées reléeve a la fois de la défaillariteresponsabilité humainda
surcharge, la vétusté, des problemes techniques, une visite techniquplétea@hles non-
conformités passées sous silence. C’était un bateau vétuste avec un moteur en panne et un
autre en rodage, surchargé (2000 passagers contre 580 places disponibles soB} fhis de
plus que sa capacité de chargemis a flot alors qu’il sortait d’une réparation inachevée.
Cette description est la triste réalité des transgressions @msstdans les transports au
Sénégal notamment sur les routes avec souvent des conséquencesugravesllectivité en

termesd’accidents mortels aussi bien pour les usagers que pour les piétons.
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La vétusté des véhicules de transport est I’une des causes principales des accidents de la

circulation. Du point de vue de Mandiaye Gaye (26%1)

« Le parc automobile compte des véhicules agés evétstes qui roulent bon an,
mal an encore, sur un réseau routier extrémemetéridéé et tres délabré par endroits.
Ce qui occasionne de toute évidence les nombreoxleatts mortels, auxquels nous
assistons impuissants tous les jours

Pres des trois quarts des véhicules impliqgués dans les acaddatsoute sont mis en
service depuis plus de 10 ans, et un tiers depuis plus de 20 ans.

Au vieillissement du parc derahsport viennent s’ajouter des problemes liés a la
défaillance humaine etléindiscipline. MaidadiSahabana (200%§ montre trés bien comment
le mode de fonctionnement des artisans transporteurs les amene & ptesdrisques
inconsidérés : non-respect du code de la route, vitesse excessivegEpassiangereux,
arréts intempestifs, etBratiquement, la grande majorité des accidents mortels sur les routes
sont liés aux problemes de discipline des chauffeurabsence de formation adéquate a la
conduite (le permis de conduire est souvent acheté par le biais derrlgtion), a
I’irresponsabilité avec des jeunes conducteurs immatures, a la négligence aimanalence
surtout lors des trajets nocturn€Sest en ce sens que le Directeur de la nouvelle prévention
routiére accuse :

« Il'y a un nouveau type de chauffeur non respectueux des
regles, indifférent, indiscipliné de fagon notoire, irresponsable et qu
est conforté dans son comportement par limpuhite
Ce comportement est observable dans toutes les grandes villedaéasgotamment
dans la ville relgicuse de Touba ou I’incivisme est d'autant plus grand que les représentants

de I'Etat n'ont pas droit de cité (Cherruau, 2¢?P0)a circulation est chaotique, le code de la

7 GAYE, MandiayeLa problématique de la citoyenneté au Séndgalarmattan, juillet 2011, 310p.

198 SAHABANA, Maidadi. « Le Joola, Ndiaga Ndiaye, cars rapides, les victimesrdesports en commun,
I’affaire de tous ? »,Revue Transpori$1° 419, 2003, p177-180.

199 Le populaire, recrudescencdes accidents mortels : les cars rapides, Msiaga Ndiaye> et les camions
seément la mort sur les routes depuis Mars, 28juin 2011.

200CHERRUAU, Pierre «Touba, la Mecque des mourides» 13 Décembre 2010, Disponible
http/www.lemonde.fr.
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route est souvent ignoré. L’essentiel des accidents de la route impliquent souvent de jeunes

chauffeurs sans expérience, ni maitrise de la conduite et du code de la route.

PLANCHE 14 : LES ACCIDENTS DE LA ROUTE DANS LES VILLES AU SENEGAL

Un accident de la circulation dans le centre de 1’1le de St Louis a
proximité du gouvernorat : un car rapide Esten collision avec un
véhicule deux-roues:AYE.D (Mars 2009)

Toutefois, il est & noter une baisse progressive et gldhalembre d’accidents sur les
routes sénégalaises depuis les années 2000. Le nombre d’accidents corporels est passé de
3990 en 2002 a 2497 en 2009. Les accidents mortels ont aussi considérablenmerdt eimi
passant de 673 en 2000 a 187 morts en 2009 au Sénégal soit une baisse den72% sel
Direction des Transports Terrestres. Entre 2005 et 2009, il a étéstrdregie moyenne de
3130 accidents causant 300 déces au niveau natioal,qu’elle était de 3467 accidents
dont 560 morts entre 2000 et 2004. Cette baisse est la conséquence d’une combinaison de
facteurs tels que les campagnes de sensibilisation et la formati@haldteurs notamment
ceux des minibus Tata, la congestion qui réduit les vitesses déatton dans les grandes

artéres des centres urbains, la réhabilitation des routes nationales, etc.
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Tableau 10: Les accidents de circulation dans quelques pays d’Afrique

Pays Accidents Tues Blesses
Burkina Faso - 500 6 000
Cameroun 7020 1450 11 604
Mali 7 683 375 3481
Gabon 1975 208 760
Mauritanie 2028 221 3094
Niger 4 338 616 6 827
Cote d'ivoire 6000 500 -

Source : Direction des transports terrestres (2009)

De toute facon, la comparaison sur les chiffres des accidentsréullatoon au Sénégal
a ceux de quelques pays africains peut étre intéressante. Pareptlpays africains choisis,
le Sénégal est celui qui a eu le moins d’accidents mortels et le moins d’accidents de la
circulation a population plus ou moins égale avec la Cote d’ivoire, le Cameroun, le Mali et le
Niger, méme si les statistiques peuvent préter a discussion. Dt ¢mwivue Maidadi
Sahabana (2003), la situation est plus alarmante au Cameroun, ou sur le deoliaze
Yaoundé, on avance le chiffre de 700 morts annuels dont une bonne partie impkguant |
autocars de transport de passagers, soit plaesl’gusemble des victimes sénégalaises
officiellement enregistrées. Cetfécroissance du nombre d’accidents de la route au Sénégal
pourrait étre liee aux campagnes de sensibilisation routiere. Maigsldtats peuvent étre
meilleurs si les pouvoirs publics acceptent de reformer le pernuisrdkiire qui nécessite de
traduire le code de la route amlof, de mettre en place le permis a point magnétique pour
éviter la prolifération des « faux », de durcir le contréle techniqudephiais de centres
modernes et enfin rendre plus accessible les véhicules neufs pais¢® des taxes qui
peuvent représenter jusqu’a 45% du prix du véhicule.

Pourtant les transgressions relevées sur les routes sont accentuées coatrole
policier laxiste et complice. Lesgents de police n’ont-ils pas failli dans leur fonction de

régulation en mettant en place des « péages » illégaux?
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I.3 Quel controle policier ?

Le mode de fonctionnemeripathologiqu& des transports urbains et interurbains au
Sénégal constitue un terreau propice a la déréglementation dursaete des veéhicules
vétustesa I’éclairage déficient, aux pneus usés, parfois sans controle techmguertificat
d’assurance. La liste est encore trés longue. La déréglementation est podssson
paroxysme. Ces dysfonctionnements conduisent de maniere généralmldfeurs a se
soumettre aux arrangements et aux pratiques corruptives, notammepéages policiers.

La police et la gendarmerie représentantes de la loi, chargéesrde des contrdles sur les
routes, ont réussi organiser sur I’ensemble du territoire national des controles systématiques
sur tous les véhicules de transpdvlais, force est de constater que les jeux d’acteurs ne
masquent pas le caractere illicite de pratigues banalisées doahdeffeurs de transport
collectif sont les victimes quotidiennes. Les rapports de force esdrehauffeurs et les
services de police ou de gendarmerie chargés de controler la mrcdant désequilibrés.
Pratiguement aucun véhicule de transpo’échappe au racket policier sous peine de
contraventions plus lourdes. Tous les chauffeurs de transport, méme ceux aui s&gie,
sont systematiquement et illégalement ponctionnésis«qu aucune intermédiation ou
qu’aucun service ne soit véritablement fourni »(Blundoet De Sardan, 2001). C’est en ce
sens, qu’un chauffeur de taxi « clando » remarquait pertinemment quil vaut mieux avoir
les poches pleines plutot que d’étre en régley et que des jeunes policiers se comportaient
comme s’ils n’avaient pas de salaise

Pourtant, cette petite corruption quotidienne, considérée par certaingecammoyen
de redistribution sociale des ressources détournées, est au fur eur@ mégitimée et
amplifiée par les crises multiformes (sociale, économique etalaire) qui ont atteint leur
apogée en 2008.

Dans la plupart des villes sénégalaises notamment a Touba, athi&aint Louis, la
transgression des regles et des lois est une réalité banalerabteodans le secteur des
transports. Elle est beaucoup plus prégnante dans la ville religieuSeuba qui est dotée
d’un statut d’exterritorialité¢ de fait c’est-a-direqu’elle est une sorte de zone franche hors de
la Républiqueou la loi ne s’applique pas. C’est la «police du khalife, Safinatoul Amanqui

fait la loi. Donc, 1’Etat et ses structures de controle sont peu présents d’autant plus que la ville

198



religieuse n’a inauguré sa premicre brigade de police et sa gendarmerie que récemment avec
des effectifs qui demeurent encore tres faibles.

Dansles trois villes, les agents de police chargés de la circulaon regulierement
tentés par la corruption. Les chauffeurs sont contraints de verser une ponctidieguete
mille cing cent francs CFA (2,3 euro) soit cing cent franc parortage policiew. Le
commisariat de police s’est organisé de telle sorte que trois policiers sont positionnés dans
des endroits stratégiques de la ville pour contréler la circulatian’rue”’ dit qu’il s’agit
d’une véritable organisation structurée depuis le sommet des ceemialis. Cela dit, es
policiers prennent moins de risques en ayant recours aoxeur »qui sert d’intermédiaire
dans la collecte dBargent de cette extorsion. Le « coxeur »signale discretemeatl’agent les
chauffeurs récalcitrants et coriacgsi feront 1’objet de sanctions pouvant aller jusqu’a
I’immobilisation du véhicule. L’argent issu de cette corruption peut atteindre des sommes
allant de 100 000 et 500 000 francs CFA par jour selon lasvillen tient compte des parcs
estimés a 500 cars urbains a Touba, 70 a Saint Louis et une centaine de a Thies.

De toute évidence, ces pratiques corruptives qui constituent un moyen pageids
de la circulation «’arrondir » leurs fins de mois ne se fagltes pas au détriment de 1’ordre
et du respect des regles et lgigblies ? N’encouragent-elles pas 1’indiscipline, 1’anarchie et

les accidents de circulation ?
I.4 Les goulots d’étranglement : le role de la circulation urbaine

Les événements périodiques notamment les fétes religiamsaslles constituent au
Sénégal des moments privilégiés pendant lesquels les mobitdéésrbaines et rurales sont
tres intensedl s’agit essentiellement du « Magal » de Touba, d@éeamoude Tivaouane, de la
célébration des deuxRakats» a Saint Louis, du pelerinage chrétien de Popenguine (sur la
petite cote sénégalaise) et de la fételal& Tabaski ». Bien entendu, ces fétes sont une
occasion pour seendre dans sa ville ou son village d’origine. Comme le montre Bacaly,

(2010¥%, «Dakar se ‘“dégarnit’’ de sa population. Les gares routieres de la cépitae

201 Bacaly. M. « Célébration de la Tabaski, Dakar se \adgrix du transport flambe En ligne, 1’observateur
Mardi 16 Novembre 2010.
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désemplissent pas. Chacun cherche colte que cotda#iex sa ville ou son village natal pour y
passer la féte.»

Lors du « Magal », Touba devient en quelques jours le centre du Sénégal. Dakar
démuvre qu’elle n’est pas la seule ville du Sénégal capable d’exercer son influence sur les
autres centres urbaink’atmosphére calme des autres grandes villes du pays pendant cette
féte religieuse mouride témoigne de la forte attractivité de Toubkes\et campagnes
déversent sur la ville sainte une partie de leurs habitantsdmgeeffets considérables sur la
circulation urbaine. Toutes les arteres menant vers le cerge«iDcass »et la grande
mosquée sont quasiment congestionnées par le ttdficceupation de la voie publique par
les commerces et les marchands ambulants. Les infrastructures égtuipements urbains
sont dépassés par les besoins considérables de 2,5 millions de pelerins en plus dargss habit
estimés a 643 000 ames selon le district Médical de Touba en 20l@&fiteatitomobile
entrant dans la ville religieuse est estimée a cette péacge 000 entrées en 2008 selon
I’ Agence des routes et 110 000 selon le cabinet Emergence Consulting en 2§1héme si
ces chiffres prétent a discussion. Ces flux trés intenses suivergritespales artéres
urbaines : la route nationale 3 qui dessert MBacké, Diourbel, Bambgyiest supporte 17
000 entrées ; la route de Darou Mousty qui relie Touba a Louga, Kébénmdr] Qas et
Tivaouare assure 12 000 entrées et 10 000 pour la route de Dahra entre Touba et la localité du
méme nom, Linguére et Matam. En revanche, le trafic sur les aotites du réseau (Routes
de Ndiouroul, Touba Bélél et Aliewyst plus faible puisqu’elles desservent essentiellement
des zones rurales.

Globalement, de nombreux bus, minicars, cafédiaga Ndiaye » camions, taxis
« brousse», motos et voitures particulieres aboutissent a Touba. Les gensafilussi en
camions ou en charrette depuis les villages environnants et convergentfois-ci verde
ceeur de Touba, notamment vers la grande mosquée et autres lieux sacrés. Des goulot
d’étranglement gigantesques sont notés.L’observation d’une image aérienne le jour du

«Magal » montrerait probablement une marée humaine massée autour des principax point

2021 O MOUBARACK. Monographie sur I'impact socio-économique du grand Magal de Touba au Sénégal
Emergence Consulting, Novembre 2011, 95p.
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d’attraction (mosquée, cimetiere, marchés centraux, la maison du Khalife génédadsou
khalifes de lignages...) et des pénétrantes suivant le plan radioconcentrique de la ville.

A I’instar de Touba pendant Magal, Saint Louis et Thiés sont aussi congestionnées
respectivement lors du Magal» des deux ®Rakats** et duGamoude Tivaouane. La
circulation automobile y est trés difficile a ces momédatda ruée des talibés vers ces villes
n’est pas sans conséquences sur les déplacements que ca soit sur le site insulaBairde

Louis ou sur le carrefour Thiéssois qui est incontournable dans le trafic national.

En tout état de cause, les régles sont bafouées par les opératéassgort, et ces
transgressions aboutissent souvent a des dysfonctionnements auxquels d&s jpoinics
ont trouvé nécessaire d’ajouter une dose de régulation et de réglementation pour limiter les

dérives.

203 Ahmadou Bamba, fondateur de la confrérie des mourides,t ageompli deux « Rakats » devant le
gouverneur du Sénégal a Saint Louis le 5 septembre 1895 pouensmtésistance et son refus de soumission
a Iautorité coloniale. La signification de cette invocation est d’autant plus symbolique qu’elle avait pour but de
montrer que Dieu est la seule autorité a laquelle il se folue® accusations de préparation de guerre sainte et
sa résistance lui valurent des déportations et des résglesurveillées successives. Depuis, cette priere est
commémorée tous les ans par la communauté mouride. Pomnolgides, ceMagal symbolise a la fois la
victoire de la foi sur la force, de la vérité sur lens@nge. Il est célébré tous les ans dans la semaine dol80 A
au |5 septembre.
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Chapitre 8 : Les politiques publiques dans le

secteur des transports urbains

La forte déréglementation notée dans le systéeme de transport « infonéedssite de
la régulation et des réformes structurell&.L’Etat a pour mission de moderniser les
transports «informels » a travers la constructiotinfahstructures de transport,le
renouvellement du parc de transperta régulation des importations de voitures d’occasion,
en revanche, les collectivités locales, qui ont hérité de compéteiétéguées dans le cadre
des politiqgues de décentralisation de 1972 et 1996, peinent aussi a solutisrprabtEmes
structurels dans le secteur transport a cause surtout des faibles essdmancieres,
humaines et techniques. Le rythme d’urbanisatiom’a jamais laissé le temps aux collectivités
locales de répondre aux besoins considérables des agglomérations urbaswed deiplus

en plus de vastes et peuplées.
I. L'action de I'Etat dans le transport

I.1 Les politiques de modernisation des infrastructures de

transport

Les premiéres politiques de transport et d’aménagement du territoire ont connu leurs
balbutiements dans les années 1960, période pendant laquelleale résger sénégalais
commencait concrétement a prendre forme. Six plans quadriennaux de tramspété
élaborés et mis en ceuvre entre 1961 et 1985 grace aux financements de la coopération
internationale. Ces plans successifs ont permis de construire I’essentiel du réseau routier
sénégalais. Quelques 2860 km de routes bitumées et plus de 5000 kntedefuypent
construites.Mais, avec les plans d’ajustement structurels et le désengagement partiel de
I’Etat, le secteur du transport est soumis a une politique de restructuration profonde.

Si le PAST 1(Plans d’Ajustement Sectoriel des Transpor} étalé sur toute la décennie
des années 1990, a préné les réformes institutionnelleslayewvatisation de 1’entretien
routier et le recentrage de la Direction des Travaux Publics dans une fonction de conteption e
de contréle, le projet sectoriel des transports ou PST 2, qui eStemtvigueur en 2000

cherche a rendre efficace les services de transport par la privatisis entreprises
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publiques de transport et la réhabilitation des routes dégrad&es. (U7,6%) et les bailleurs

de fonds, notamment la Banque Mondiéd@,4%) ont investi 500 milliards de francs CFA
en 13 ans dans la période allant de 1993 a 2006 selon les chiffres fourridfpaisiere des
infrastructures. Le financement des transports est le premier sectewr @uliermes de
masse budgétaire au Sénégal. Entre 2000 a 2008, dans le cadre des graeds dhartef

de I’Etat et des programmes de modernisation, I’Etat a investi 1 140 milliards francs CFA en

8 ans soit plus du double de ce qui a été injecté dans le secteur dans la période précédente

Concretement, les villes de Thies, Touba et Saint Louis sontetitent concernées par
cette nouvelle politigue derattrapage d’urgence » basée sur un développement appuyé des
territoires sous-équipés (Alvergne, 2008). Elle a consisté au renforcdagatuipements
Thies en 2004 dans le cadreltbrganisation tournante de la « féte de 1’indépendance » avec
un programme deéhabilitation et de modernisation d’équipements publics et de VRD en
déliquescence datant pour 1’essentiel de I’époque coloniale. De nombreux travaux de voirie et
sont réalisés dans la cité du railavenue Caen qui est le prolongement la RN2 de I’entrée
ouest de la ville vers 1’hdtel de ville sur une distance de 2,8km est élargie, et transformée en
une route «deux fois deux voies » pour rendre la circulation plus fllale/oie de
Contournement Nord (VCN) est construite sur une distance de 10,8km pour ratgé&nue
circulation et les engorgements du centre-ville ; la route denNgeist bitumée sur 2,6km
pour relier la ZAC. De toute évidence, la réhabilitation des axes de transport et factiomst
de nouvelles routes ont fortement structuré la cité du rail, qui getoenau trafic de transit
lié a sa situation de carrefour stratégique.

A Saint Louis, de grands chantiers de transport ont aussi été réatis@smment la
réhabilitation du vétuste pont Faidherbe, qui date de 18850t un long processus. Les
rapports d’étude menés entre 2002 et 2005 faisaient déja état de signes alarmantbldedai
au niveau des structures principales avec des risqeffsmlirement ou d’accidents graves du
pont. Sa vétusté ralentissait les échanges économiques et sagiaukile, la Langue de
Barbarie et Sor. La réhabilitation de ce pont achevée en 2011 troapesss les rapports
d’expertise a redynamis€ économie urbaine notamment le tourisme, le commerce, I’industrie
et la péche. Saint Louis sort peu a peu de son déclin et de sa léthargie qut seshitable.

En revanche, Touba a profité de son statut de ville religieusesetapports séculaires
gue ks marabouts mourides ont toujours noués avec les pouvoirs publics. Cemnselati

d’échange de service sont déterminantes dans la politique de modernisation de la vill
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religieuse qui a bénéficié récemment de nombreuses infrastructures gertrdost la vie
de contournement de Ngabou, la route ToKhalcom, 1’¢élargissement de la route nationale
entre Touba et M’Backé, le renouvellement partiel du parc de cars urbains remplacé par des

minibusTata, etc.

I.2 Les importations de véhicules d'occasion : entre libéralisation

et mesures restrictives

La libéralisation de 1’économie sénégalaise imposée par le FMI dans un contexte
d’ajustement structurel a poussé les pouvoirs publics a ouvrir le marché d’importation de
véhicules d’occasion par des décrets supprimakst limites d’age, et baissant les droits et les
taxes de douane€ies mesures qui étaient destinées a renforcer I’initiative privée dans le
secteur des transports et la concurreniceue d’impulser la baisse des tarifs de transport
dans un pays économiquement pauvre comme le Sénégal, contribuerotéragialatio
totale du secteur avec le foisonnement de véhicules de plus en pistev@&t des opérateurs
de transport peu encadrés qui transgressent les regles en permanence.

De toute facon, la loi de Juillet 2003 est promulguée dans ce coniegtelécennie
apres la libéralisation sauvage du marché automobile, pour arréteémerragie »,
I’importation de véhicules trop agés. Cette politique restrictive aelte révolutionné le secteur
du transpd au Sénégal ?

En s’inspirant de la politique de renouvellement du parc de transport menée récemment
par les pouvoirs publics nigérians et marocains, le Président de laigépulAbdoulaye
Wade, des son arrivée au pouvoir au Sénégal en 2000, décide de prendre-f@enbdigeson
prédécesseur en mettant en ceuvre des mesures qui consistent a renouveler le parc de transport
et bloquer I’importation de voitures jugés trop agées. Dés lors, des véhicules de transport
neufs de marque indienne, chinoise ou iranienne sont montés dans les usiegsiéothies
et mises a la disposition des opérateurs de transport (transporteurs etuchauffavers leurs
syndicats) et’importation de voitures vétustes et agées de moins de 8 ans ou de 10 ans selon
le type et la capacité de charge, est prohibé&doi de juillet 2003 est un levier fondamental
dans le processus de renouvellement du parc de transport au Sénégeder@atiégislatif
vise a préserver les usagers des véhicules vétustes, inconfortatd@egereux, mais aussi a
protéger I’environnement de la pollution. De toute facon, aprés deux ans et demi de

tractations, de pressioesd’oppositions fermes et rudestre I’Etat par le biais du Cetud, et
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leslobbies de transporteurs et d’importateurs de véhicules, cette nouvelle réglementation est
finalement promulguée le 31 juillet 2003. Son contenu nous renseigne sugléssatles
limites fixées selon la catégorie, le mode, le PTAC, le nombre de places, 1’age et la puissance

du véhicule. En effet, il estiterdit d’importer au Sénégal:

» Des véhicules de tourisme agés de plus de 5 ans.
» Des véhicules utilitaires de moins de 3,5t ageés de plus de 5 ans
» Des véhicules de transport de personnes comportant un minimum de 7eplagés de
plus de 8 ans.
» Des véhicules de transport de marchandises de plus de 3,5t PTAC agés de plus de 10 ans.

» Enfin des cycles et cyclomoteurs usagés d’une cylindrée n’excédant pas 50 cm3.

Grace a cette loi, il est a noter une baisse de 30% du nombre deleghic
d’occasion importé€s au Sénégal, qui passe de 10 000 a 7 000 véhicules entre 2003 et 2006
(DTT, 2008). Ce qui est apparemment un point positif dans la lutte canpallition et
I’insécurité routiére. Le nombre d’immatriculation de véhicules d’occasion a aussi baissé
de 85% en 2003 par rapport a I’année 2002. La vente de véhicules neufs a toujours connu
une évolution exponentielle méme avant la réforme de la politique d’importation, en
passant de 1232 en 1994 a 2247 mémglsis’est accélérée a partir de 2001 avec la
nouvelle réglementation. Les véhicules neufs se sont accrus em aésolue sur la
période 2001-2011 de 2247 a 6000 unités.

Tableau 11: L’Evolution du marché des véhicules neufs au Sénégal

Années Véhicules neufs
1994 1232
2000 2156
2001 2247
2005 3924
2006 4989
2007 5812
2011 6000

Source : SME Toolkit (2007) et Ministére des transports (2011)
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Au-dela des aspects positifs de ces restrictions sur 1’état général du parc automobile au
Sénégal, les recettes douanieres procurées par les importations deegétectransport ont
augmenté pour atteindre plus de 3 milliards de franc &2 mois (Mai a juillet 2012) selon
I’administration douaniére. Un entretien avec un responsable de la Direction des Mines a
Dakar nous a permis de constater I’apport financier de cette nouvelle mesure. Il nous affirme

avec force que

« Les taxes sur les véhicules neufs et ceux de rdeifisans ou 8 ans ont
permis a [’Etat de combler les pertes de rentrées financieres occasionnées par la
baisse des importations de véhicules d’occasion. Les taxes sur les véhicules neufs
importés (droits d’entrée, taxe de valeur ajoutée et certificat d’immatriculation)
sont estimées a 45% de la valeur du véhieule

Cependant, ces nouvelles mesures se sont avérées inefficaces surpmrtsscause
des contraintes relatives a 1’acces aux crédits bancaires a défaut de garanties ou de la fiable
capacité financiéere de la majorité des transporteurs dans un caridete taxes douaniéres
sur les véhicules neufs importés sont trés élevées. Les véhieulieansport sont hors de
portée de 1’essentiel des transporteurs et des chauffeurs-propriétaires. Par exemple, le prix
moyen d’une Peugeot 205 agé de 15 ans en moyenne se Situe entre 1, 5 et 2 millions francs
CFA au moment ou les tarifs de transport pratiqués et les prix des céstnd@dumsent les
marges bénéficiaires des transporteurs. Face a tous ces problémetsaouenfrontés la
corporation, lesstratégies d’adaptation et le contournement des régles d’importation sont
devenus la régle pour échapper aux rigidités de la loi soit par le regoneéiment des
véhicules vétustesvec 1’aide des artisans locaux, soit par le recours aux filieres clandestines
pour I’importation de véhicules prohibés. Des véhicules de plus de 5 ans voire de plus de 8
ans sont débarqués et immatriculés dans les pays voisins (Gardueitabie, Guinée
Bissau) avant d’étre introduits au Sénégal ou démontés en pieces détachées pour étre
réinstallés sur lechassis d’un autre véhicule en regle au Sénégal. Certains importateurs
n’hésitent pas aussi a revendre leurs véhicules aux marabouts mourides, aux hommes
politiques ou personnalités influentes qui se chargeront de la réguteridhést évident que
ce trafic est trés intense dans la cité religieuse de Touba qui bénéficie d’un statut particulier
d’exterritorialité. Les talibés mourides se targuent du fait qieuk véhicule ou marchandise

qui pénétre dans la ville sainte échappe au contréle douanier
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L’assouplissement de cette restriction par le nouveau régime élu en 2012, de moins de 5
a moins de 8 ans pour les véhicules importés au Sénégal, semblmeétb®nne option
politique, économique et sociale dans le sens ou le faible pouvoir d’achat des usagers issus de
la grande masse pauvre ne leur permet pas de payer un niveau devériidgrs que les
tarifs ont tendance a augmenieec 1’'usage de véhicules neufs puisqu’il faut pour I’opérateur
amortir I’achat. Nous ne faisons pas 1’apologie de la vétusté, mais il vaudrait mieux laisser
entrer sur le territoire national des véhicules de moins de 10 an$ ¢uutd’autoriser a
circuler des voitures agés de plus 20 a 30 ans.

Toutefois, cette politique de rénovation du parc par la restriction qestations peut
étre trés intéressante a condition qu’elle soit accompagnée de mesures complémentaires
efficaces comme la baisse des takésportation sur les véhicules neufs a 1’instar du Maroc.
Evidemment, au Maroc, les droits a I’importation ont considérablement baissés, ils ont été
ramenés a 7,7% en 2011 contre 11,8% en 2010 en application de I’accord d’association
conclu entre le Maroet I’Union Européenne qui prévoit la suppression totale des barriéres
douanieres en 2012. Les voitures importées de Turquie et des Etats-Urniigidréné
¢galement d’une baisse des impoOts, méme si les droits restent élevés. Ces réformes ne
concernent que les importations effectuées par des concessionnaires ddes/éthant
l'activité commerciale est ddment reconnue comme telle pgrdevoirs publics. Avec cette
disposition, les caisses marocaines perdent en moyenne 350 000 francs G2A soiro par
Voiture européenne importée. C’est un véritable manque a gagner financier pour le Maroc qui
compte par cet arsenal fiscal renouveler son parc de transport et protéger 1I’environnement tout
en préservant les consommateurs marocains. Naturellement, les atiottasion ne sont
pas concernés par cette nouvelle politique qui favorise les construtdésurencessionnaires
et les consommateurs de la classe moyenne.

D’autres options sont articulées a cette politique en collaboration avec des investisseurs
privés, notamment des constructeurs automobiles, les banques (China ExinetBarikhds

de promotion économique pour financer le montage sur place des véhicules neufs.

I.3 Le role du Cetud dans la réforme des transports publics

Cissokho (2012) considere que le désengagement partiel oudtotdEtat vise a
privilégier une gestion privée du transport urbain aux dépens de la gestiaqupybiquda

en vigueur. Il en résulte du point de vue de Godard (2002) Itjirat passe d’un statut
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d’opérateur exclusif du transport & un statut dual de régulateur pour les transports
« informels »et d’opérateur pour la compagnie publique de transport.

Le changement de stratégies pouvoirs publics n’est pas sans consequence sur la
montée en puissance inexorable des transports dits « informels » qoli éé&deprésents en
marge des transports publics depuis les années 1940 a Dakar. Bannis plamsieintemps
par les pouvoirs publics, les opérateurs privés sont par la suite toléms)us et organisés.
lIs gagnent des parts de marchés considérabdas de s’imposer totalement dans les petites
et moyennes villes dans un contexte d’urbanisation spectaculaire et de croissance des besoins
de transport.

Mais, face aux dysfonctionnements du secteur, le r6le de régulatéBrati@e doit pas
renvoyer aux calendes grecques les importantes réformes qui doivent étesengeémes le

renouvellement du parc de transport et d’organisation des opérateurs de transport.
I.3.1 L'opération de renouvellement du parc des cars rapides

Cette opération a pris son envol avec la création en 1997 du Conseiltiexies
transports urbains de Dakar (Cetud) pour mener une mission de coordination instifetionnel
et de reglementation du secteur. Cette structure est chargéerdeeréet de moderniser les
transports urbains dans la capitale sénégalaise dans un premier teamsguy ses
compétences soient €largies aux villes secondaires de Thiés etkK&adaaissance coincide
avec une période de profonde crise des transports avec la vétuste. dRes conséquenie
renouvellement du parc descars rapides »est devenu la pierre angulaire de la nouvelle
politigue des transports. Son action programmatique intagreé d’autres volets tels les
aménagements infrastructurels (gare routiere, voie réservée, gitapaisserelles, etc.), la
sécurité routiére par la sensibilisation des acteurs, la gedtiotrafic, la protection de
I’environnement urbain de la pollution ket formation des opérateurs de transport pour le
fonctionnement efficace du secteur des transpbrtsut est d’améliorer les conditions de
transport et de mobilité des usagers a travers une approche gloloalecettée avec les
différents acteurs du transport, notamment avec les transporteurs et les poganixsEn
réalité cette approche participative est tres complEd@inion des opérateurs de transport
privés est souvent bafouéémeéprisée lors des prises de décisions finales. Les rapports sont
souvent déséquilibrés, et les jeux d’acteurs basés sur des intéréts individuels, ce qui empéche

d’établir un dialogue sincére. Ainsi, les consultations avec les transporteurs prennent souvent
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des allures de décisions uniques et de chantage sur le risque de trhngferjet dans un
autre paysCes menaces cherchaient a inciter les opérateurs de transportgé&ieecepter
les conditions de rénovation du parc des cars urbains et de restructuration du secteur.

Rapidement, de nombreux « petits propriétaires » (1 a 3 véhigules)ont rien a
perdre dans cette affaire qui est apparue comme une opportunité, se regedtnoeivent un
consensus avec le Cetud ks conditionsl’acquisition de minibus neuf$** En revanche, les
grands transporteur@N’Diaga N’Diaye et M’Baye Mané M’Boup) ont persisté dans leur
refus @& s’endetter. lls considerentque 1’acquisition a crédit de véhicules neufs dans un
secteur de moins en moins rentable et déregleméstepas opportune, alors que leur parc
de transport est encore fonctionnel.

Finalement, 1’opération démarre a Dakar avec un premier lot de 906 minibus dont 504
«Tata» en Décembre 2005 et un deuxieme lot de 402 minibus du chinois «King keong»
2010 qui viennent se substituer progressivement augars rapides »circulant dans
I’agglomération dakaroise. Selon le secrétairgénéral adjoint de I’AFTU?®, I’association de
transporteurs constituée de quatorze GIE et trois cent (300) opérateurs, lbasmini
transportent quotidiennement 400 000 persomhegploitent une cinquantaine de lignes. Le
secteura déja créé 2400 emplois directs constitués de chauffeurs, receveurs@eoosit et
300 emplois indirects dans la région de Dakar en 2010 (Diouf, 2808)

Par ailleurs, lehamp d’intervention du Cetud a été élargi a quelques villes secondaires
dont Touba et Kaolack. Maisa ville religieuse de Touba est la premiéfentre elles a
bénéficier de ce programme de modernisation des transports urbains. Le |labhyirdes
petits fils d’Ahmadou Bamba, SerigneGallas Bara M’Backé, et I’influence des réseaux
maraboutiques dans les hautes sphéres Etatiques ont eu raisonedesowvilurrentes. Le
FPE?”’ et le Cetud ont donc été chargés I’Etat de procéder & la modernisation des

transports urbains dans la cité religieuse de Touba. Le Fpe finance 90% dgtinétdes

2047) s’agit d’un crédit-bail qui s’étale sur une période de 5 ans avec des mensualités de 400 000 francs CFA

(610 euro) et d’un acompte de 25% sur les 22 millions de francs CFA. Cet acompte est généralement financé par
le Fonds de promotion économique (Fpe) ou les banquesplacka En retour, les opérateurs regoivent une
Eorsime a la casse pouvant atteindre 2,5 millions francs CFke siux car restitué au Cetud.

L’association pour le financement des transports urbains
206 DIOUF, Aly. « Renouvellement du parc automobif®00 nouveaux bus attendus d’ici 2013 », (en ligne). 8
septembre 2011.http://www.lesoleil.sn.

207 Fonds de promotion économique
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minibus, et ¢ reste étant pris en charge par 1’opérateur sous forme d’apport personnel payé
souvent par des banggl Des transporteurs se sont constitués en cinq groupements d’intérét
economique: Gouye Mbind, Diourbel, Darou Marnane, Darou Khoudoss, MBacké et
Ndiaréme. Ainsi, 200 minibus prévus dans ce programme de renouvellement, 50 sont déja mis
en circulation auxquels dewros’ajouter 150 unités pour apporter plus de confort et de
sécurité au transport urbain toubien. Touba constitue une priorité et une cibléegpour
pouvoirs publics principalement pour trois raisons : taille démographiqueneertration
économique, parc de cars urbains parmi les plus fournis dugtégde influence politique et
religieuse des marabouts de Touba. En revanche, Thiés et Saint Losistnpas pour
I’instant concernées par cette politique de remplacement des vieux cars urbains du faitt surt

del’absence de lobbys politique ou religieux pouvant peser sur les décisions publiques.

Ceci étant dit, il faut noter que ces opérateurs de transpoaverdrieur mode de
fonctionnement posent de nombreux problenhespropriété est trés émiettée. Pres de 300
opérateurs détiennent un parc de 906 minibus soit 3 véhicules en moyennegpartear.
Cette atomisation limite leur capacit&nvestissement sans 1’aide de I’Etat et des banques.

Il faut aussi noter la lenteur des autorités dans le renouvellemeatcides «ars rapides »

Il a fallu presque 7 ans (2005-2012) pour remplacer 906 minibus sur un parc de 4000 unités.
A ce rythme, il faudra plus de 20 ans pour renouveler I’ensemble des cars rapidesa Dakar, et

une dizaine d’années dans les villes de Touba, Thi¢s et Saint Louis. Dans ce cas de figure, les
premiers minibus neufs en circulation depuis 2005 seraient déja tréeteséanant 2025.

D’ou la nécessité d’accélérer le rythme de remplacement des « cars rapides »et d’accroitre

I’offre de transport pour répondre aux besoins de transport d’une population urbaine sans

cesse croissante dans des agglomérations urbaines de plus en plus étendues.

L’autre probléme reléve du fait que I’opération de renouvellement utilisSéargent public
pour financer des opérateurs prives puisqueetteur n’est pas assez structuré, ni assez
rentable pour pousser les transporteurs a investir suvétiéules neufs sans 1’intervention

publique.
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I.3.2 L'organisation du secteur des transports urbains

Pour le volet organisationnel, le Cetud est chargé de définir le hombignds, lles
itinérairesa suivre, les arréts officiels et le temps d’attente dans les stations et gares routiéres.
Chaque téte de «ligne» de minibus est attribuée a un groupement gerteans chargé de
I’exploiter exclusivement. Les minibus sont spécialisés par zone et par itinéraire avec un
numéro spécifique. Cette spécialisation est destinée a attéauepnkcurrence entre
groupements et a assurer une plus grande régularité de passage des h@nibsgect des
itinéraires, des arréts, des terminus et de la tarification fixg¢e denfere un avantage
indéniable sur les vieux gars rapides» et leur permet d’occuper des parts de marchés de
plus en plus conséquentes. Mieux, les apprentis sont remplacés paredesireepour la
gestion de la billetterie et le contréle de 1’activité du minibus afin de réduire d’éventuels
détournements de recettes comme ce fut le cas dans le passées motor-boys. Le
personnel recruté est formé au code de la route et a la sécurité raitiesefransporteurs
initiés aux régles de gestion d’une entreprise. Les relations contractuelles entre propriétaires
et chauffeurs sont assainies grace a la mise en place d’un cadre réglementaire et 1égal : contrat
écrit, salaire fixe, protection sociale, durée Iégale du travail et un systénikettieriei destiné
a maitriser 1’exploitation du véhicule et les recettes quotidiennes. Avec ce nouveau systeme
les chauffeurs des nouveaux minibus urbains ont abandonné cette logique de conetirrence
de recherche perpétuelle de profitsancien systéeme de versement quotidied’une somme
fixe qui leur étaiexigé par le propriétaire est remplacé par la billetterie gérée par un receveur
Les questions relatives a I’assurance, au contrdle technique, a la licence d’exploitation et a
I’agrément sont résolues en amont. Le contrdle policier est interdit sur les nouveaux minibus.
Les hausses de tarifs de transpotit prohibées sans ’accord du Ministére du commerce. Ce
nouveau mode de fonctionnement et d’organisation a donné un nouvel élan aux transports
collectifs urbains motorisés, ce qui a permis de rehausser le nivéaw@alité du service
grace au respect des itinéraires et des tarifs. Les redetsepropriétaires sont bien plus
élevées que par le passé (en partie aux dépens de l'équipage)aieecardevances
informelles percues aux terminus ont maintenant disparu.

Cela dit, la question de la pérennité ldenouvelle politique de renouvellement des
« cars rapides >se pose avec acuité. Les opérateurs ne semblent pas étre en mesure de couvrir

leurs codts d'exploitation (colts de fonctionnement et codlts fixes) a dasseouvelles
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normes de maintenance et au remboursement du capital (Kumar et2Di@lf°® Selon
Xavier Godard (2002), le recours aux véhicules d’occasion parait efficace d’un point de vue
economique par rapport aux véhicules neufs peu compatibles a la gestomt terme de
maximisation des bénéfices des opérateurs de transports « informRels > instant, les
véhicules ne sont créditeurs que grice a l’assistance technique et autres aides
d’accompagnement qui seront a termes dés que I’intégralité du crédit est remboursée.

L’autre difficulté releve del’arrivée de nouveaux opérateurs de transport pourtant
extérieurs a la profession qui ont su exploiter leur champ de relationgeaveyndicats des
transporteurst 1’Etat. Ces bénéficiaires non professionnels issus des professions libérales et
des administrations publiques retardent le processus d’absorption des vieux « cars rapides »

Au-dela du role capital de I’Etat a travers le Cetud dans la réforme et 1’organisation des
transports urbains, les collectivités locales dans le cadreddedatralisation sont de plus en
plus impliquées dans le transport ne serait-ce que modestement.

Qu’en est-il du réle des collectivités locales dans la gestion et leldppement du
secteur des transports dans les villes secondaires sénégal@ees @st leur réle dans

’organisation et le financement des transports urbains a Touba, Thiés et Saint Louis?

II. Les collectivités locales dans la gestion et le

financement des transports urbains

Que les pouvoirs publics et les opérateurs de transport peinent a ffilntransports
urbains est une évidence du fait des conséquences négatives de Ecoriomique et de la
pauvreté qui ont fini par réduire leurs margesiéhaceuvre financieresL’Etat se désengage
de plus en plus du secteur des transports publics, les grands opératearaiupricapacités
financieres considérables pouvant acquérir des cars urbains ou des bus senfeesque
tous retirés du secteur a cause des problémes de refitphilibqués par I’absence de

professionnalisation, la déréglementatioi’ @tarchie dans le secteur.

208 KUMAR, Ajay et DIOU, ChristianRenouvellement du parc d’autobus a Dakar, Avant — aprés,Worlbank,
Mai 2010, 101p.
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Dansles pays du Nord, les TC sont souvent déficitaires et subventionnéslipar vi
régions et départementsedcollectivités territoriales déleguent le service public desjart
a un opérateur privé qui exploite le reseau moyennant une subvention annuelle.

En revanche, les collectivités des villes des pays pauvresmeote Sénégal
n’interviennent que faiblement dans le financement et 1’organisation des transports qui est
devenu un enjeu primordial. Les collectivités ne se sont jamalemegit senties impliquées
dans la gestion des transports urbains qu’elles considerent traditionnellement comme une
mission régalienne de I’Etat. De leur point de vue, la gestion des transports ne reléve pas
d’une approche décentralisée (Godard, 2002). C’est le réle du pouvoir central de gérer le
financement et I’organisation des transports.

De toute facon, avec’éalement périphérique et ’laccroissement des besoins de
transport dans les villes de Touba, Thies et Saint Louis, les bedeinsansport sont
croissants au moment ou la décentralisation est encore balbuthnkes budgets des
collectivités locales dérisoires. Les moyens financiers, humdinsatériels manquent
considérablement pour impulser une politigue de transgitace a I’instar de tous les

secteurs dans lesquels les collectivités doivent exercer leurs competence
II.1 Une marge de manceuvre financiére et matérielle limitée

Les collectivités locales, la OUEtat s’est retiré, se retrouvent seules a devoir gérer
I’entretien du réseau routier, la collecte des déchets solides, la damtéon sociale, la
politique sportive et culturellel’aménagement du territoire, 1’assainissement, 1’éclairage
public et le foncier sans en avoir les moyens financiers. Les @&gtdoitales sont chargées
d’organiser le stationnement, construire ou réhabiliter les gares routiéres et la voirie
secondaireappelée aussi «petite voirie», s’occuper de 1’éclairage et de la signalisation des
routes, et enfin fixer les taxes a collecter sur les véhicules de transport (patentes).

Mais, bien avant d’analyser les problémes de moyens auxquels les collectivités locales
sont confrontées, il s’avére nécessaire d’insister sur les questions de transfert de compétence
avectout le flou qui I’entoure. Les textes sur la décentralisation de 1996 au Sénégal donnent
un aspect assez flou a certains égards du réle et des compétences des coltszieisdsour
le secteur des transports. La question du transfert des compétencatiese de transport
n’étant pas directement évoquée par les textes de la décentralisation, les collectivités locales

se réfugient derriere cette absence de clarté et la lourdeur de leurs chargesabenisxte ou
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les recettes fiscales locales augmentent trésipewdigence de 1’économie ne favorise pas la
collecte de recettes suffisantes au fonctionnement et a I’investissement dans les communes
concernées (Wade, 198%) La tache est rude pour les collectivités locales qui sont alors
confrontées au paradoxe de la décentralisation B#facgissement de leurs compétences qui
semble étreen décalage total avec les exigences relatives au renfortcdeégurs capacités
techniques et financiér¢®smont, 1995}°. Les recettes fiscales et le fond de dotation de
I’Etat sont insuffisants par rapport aux énormes défis que doivent relever les caksctiv
locales. Le résumé suivant montre trés bien ce décalage d’autant plus que les fonds
d’investissement des collectivités locales sont modiques comparés a la part des budgets

consacrée aux salaires du personnel.

A Touba, Thiés et Saint Louis, les collectivités locales, dudiiteurs faibles marges
financieres, souffrent de déficits financiers graves powvestir dans les infrastructures le
parc de transpariia faiblesseou I’insuffisance des ressourcegdinancieres et des capacités
techniques ne leur permet pas de se constituer comme partenairesuos agtart entiere de
I’organisation, du contrdle et du financement de ce secteur (Garcia-oriol, 1392)Ce secteur
n’est pas non plus une prioritaire a leurs yeux. Leumpacité d’intervention est réduite compte
tenu de leurs budgets tres limités et de I’ampleur des compétences qui leurs sont transférées.
Ces collectivités ne consacrent en moyenne que 10,5 a 13,5% de leur budgéttau
transport dont 3 a 6% aux équipements de transport et signalisation &t [568dirie. Cette
somme représente a peine 150 millions francs CFA (32 000 euro) pour unesslipeuplée
(plus de 600 000 habitants) et aussi vaste (12 000ha) que Touba pour un budgetltétal de
milliards de francs CFA en 2010 ; autour de 200 millions de francs CFA suidtet de 2
milliards de francs CFA de la commune de Saint Louis du Séneg@8llén alors que la ville

de Thies y consacre 280 millions pour un budget de 2,8 milliards de francalCitfe de la

WADE, Cheikh SambaSaint- Louis: la crise de sa croissance urbaine régebakar, Université Cheikh
Anta Diop de Dakar, 1995, 282p. (Th. Géographie, UCAD, 1995).
219 OSMONT Annick. La Banque mondiale et les villes, ducti§ypement 4 ’ajustement, Paris, Hommes et
sociétés, 1995, 312 p.
211 GARCIA-ORIOL. Réle et implication des collectivités locales dans le domaine des transports urbains
prédiagnostic,Ouagadougou, 1992, 5p, (Actes du séminaire Sitrass 2 : organgasidransports urbains : les
acteurs, les méthodes, Ouagadougou, du 13-17 janvier 1992, p179-183).
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gestion 2008009. Au total, c’est une moyenne de 10% qui est consacrée au transport. Ces
parts sont donc trés faibles par rapport aux énormes besoins de transpgut. faie du

secteur des transpoitan des parents pauvres de la décentralisation.

Les limites de la fiscalité locale en matiere de dépenses

« Comparées aux recettes des collectivités locales, les dépemsedgssent une croissance
plus rapide et sont destinées principalement au fonctionnement. Dug@rtdde considérée,

les collectivités locales, en particulier les communes, ontacodspres de 80% de leurs
ressources a leurs dépenses de fometiaent et 20% a leurs dépenses d’investissement.

* Les dépenses ordinaires des communes sont consacrées principalement aux frais de
personnel, qui absorbent dans bien des cas 70% de leurs ressources ordinaiddpense
des services administratifs, techniques et financiers. Les démssesrvices se répartiss}nt
en dépenses de fonctionnement des cabinets des maires (en moyenne 6épenessde

fonctionnement) et en dépenses de secrétariat.

by

» Les dépenses des cabinets des maires englobent diverses dépenses a caractére social :
subventions aux ASC, aux lieux de culte, secours aux indigents, indemratésestfrais de
représentation.

* Les dépenses d’investissement des communes sont réparties comme suit : 38 % aux travaux
de voirie, 4% aux équipements éducatifs, culturels et sportifs, 10% en matériet, rb8)a%
aux équipements administratifs, 10% aux équipements de santé et d’action sociale et 9,5%
aux infrastructures commerciales et artisanales.

* Les dépenses d’investissement des collectivités locales sont assurées principalement par des
ressources d’origine extrabudgétaire provenant de I’Etat directement, d’instruments financiers
qu’il a créés ou de divers autres partenaires.

Source : DIOUF, 2000

Alors qu’il s’avere nécessaire de développer le secteur au niveau local par la création

d’entreprises de transport locales.

I1.2 Nécessité de créer un systeme de transport local

La nécessité de créer des compagnies locales de transport se faitsden plus

pressante dans les villes africaines pour améliorer les mobilitéeespsout en atténuant les
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dysfonctionnements relatifs a la spéculation sur les prix du transpartsettionnement des
itinéraires aux heures de pointe. Le modele de la capitale émpreodu Congo, Pointe Noire
ou la municipalité détient 60% des actions de la société atespiort publique, mérite
d’inspirer les autorités locales de Touba, Thies et Saint Louis. Cetpxesriste aussi a
Cotonou au Bénimu la commune s’est constituée un parc de 52 bus avec la collaboration de
la société privée « Ben Afrique » pour permettre aux usagers des p@udeir se déplacer
en sécurité et dans le confort avec des tarifs adaptés a leur niveau de vie.

En revanchgl’idée s’avére périlleuse dans les villes secondaires sénégalaises du fait des
faibles moyens des collectivités locales ou la décentralisasibancore a ses balbutiements.
11 suffit de comparer les colits d’acquisition de bus neufs et le budget des villes secondaires de
Touba, Thies et Saint Louis pour se rendié&eaidence. Par exemple un bus neuf de bonne
qualité importé d’Europe colite en moyenne entre 40 millions (60 000 euro) et 160 millions
francs CFA (240 000 eur@) I’unité, soit entre 2,5% et 10% de leur budget. Donc leurs
moyens budgétaires sont trés faibles pour escompter un parc de busype aecourt ou
moyen terme. Il serait plus judicieux pour les collectivigsales comme Touba, Thies et
Saint Louis d’acquérir progressivement des bus ou minibus tous les ans, le temps de
constituer un parc fourni et puis ouvrir le capital a une sociétéeprives collectivités locales
doivent avoir plus de maitrise du systeme de transport au niveau loagpertant des
réponses aux besoins de mobilité de leurs citoyens, sans pourtant tout attendre de 1’Etat. On
n’est pas ici dans une logigule recherche d’une solution pour imposer totalement un
systeme de transport local, ce qui, de toute facon ne parait pas évidisrdans une optique
de faire cohabiter les opérateurs « infornyeau transport public local pour une meilleure
une efficacité du systéme de transport. Ce ne sont la que des propositi@sgselles les
collectivités locales de Touba, Thies et Saint Louis, ne réfléchissent pas pour 1’instant.

Ceci dit qu’en est-il des rapports directs entié&seaux de transport et urbanisme ?

III. Adapter I'urbanisme aux transports et aux mobilités

Le transport est au ceeur de I’aménagement du territoire, et cela a toutes les échelles. Au
niveau urbain,ds plans de transport constituent des outils privilégiés de plaificde la

circulation a travers 1’analyse de 1’offre de transport et des mobilités en rapport avec les
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territoires urbains. lls sont aussi élaborés pour impacter sur ks @référentiels de
croissance urbaine.

Dans ks villes d’Afrique au sud du Sahara notamment au Sénégal, lesnsports n’ont
pas toujours joué¢ un role déterminant dans 1’étalement spatial d’autant plus que 1’extension
périphérique des espaces urbains incombe principalement a 1’urbanisation. Comme nous
I’avons déja évoqué, Saint Louis, Thiés et Touba se sont considérablement étalées ces
derniéres années, et inteégrent de nouveaux lotissements et des ZAC (zone d’aménagement
concerté) respectivement a Maka Toubé (100ha), a Nguinth, et dans les extensions récentes de
Touba, mais aussi déhabitat irrégulier. Ces villes occupent aujourd’hui de vastes espaces
situés entre 6000 et 12 000 ha avec tous les problemes que cela pose®dderatisfaction
des besoins de transport, de déficit de voirie et de mobilité @deknsif notamment la frange
la plus démunie vivardans les zones urbaingsuséquipées et d’accés difficile pour les TC
motorisés. Il en résulte que les plans de transport prennent souventrdsueta croissance
des villes, ce qui pose le problémel’articulation entre transport et urbanisme. Pour rendre
plus fonctionnelle les villes, il est une impérieuse nécessitérale performant le systéme
de transporéet de planifier le développement urbafie n’est toujours pas le cas.

Néanmoins, les plans de transport ont permis aux communes de prendreaim cert
nombre de décisions concrétes. A Saint Louis, il est prévu de metsensnuniquda
principale avenue commercante (Général De Gaulle) reliarriphgrie sud de Sor au pont
Fadherbe via le marché Centrabur désencombreles alentours du marché Sor. Mais pour
I’efficacité de telles mesures, il faudra élaborer des solutions plus globales qui passent, outre
I’organisation de la circulation, par le transfert de la petite gare routiére située a proximité du
marché qui sert de lieu de chargement et de déchargement idatleldes <ars rapides»,
le déplacement des marchands ambulants occupant les trottoirsrégldmentation du
stationnement. Ce projet n’a pas encore recu 1’adhésion des transporteurs qui imputent ces
engorgements aux commercants. C’est dans ce sens que le Maire de la ville est intervenu en

ces termes.
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« S'agissant du désengorgement de l'avenue Général De Gaulle.... Nous
avons discuté et surtout sensibilisé les marchadbulants. Nous travaillons
avec eux sur des solutions de rechange. lls se cordtitués en association sur
notre demande et on leur a demandé de se prépaeer rppport aux
aménagements futurs. Cela veut dire que l'avenue@EDe Gaulle ne va pas
étre I'espace de prédilection ou les ambulants gergavaner a gauche et a droite.
Ce n'est pas possible » (Walfadriji, 20%6)

Le plan de transport de Saint Louis a aussi mis un accent partguwdiler réhabilitation
du pont métallique Faidherbe long de 506m, qui est un enjeu économique, $ocial e
sécuritaire. Seul lien ombilical entre les quartiers de Sor et 1’1le de Saint Louis, ce pont est
évidemment essentiel pour les mobilités urbaines. L’écrasante majorité de la population étant
concentrée dans les quartiers de Sor, tout le monde traverse le polestass pour se
rendrea I’école, au travail a I’hopital ou dans les administrations qu’abrite 1’ile ou Sor. Les
déplacements se sont massifiés avec 21 000 véhicules et 2000 piétims pa moyenne.
Aujourd’hui, ce projet a aboutsur financement de I’Etat et ’AFD (Agence Francaise de
Développement).

Dans les plans de circulation des trois villes, Touba Thiésiat Souis, le transport
hippomobile occupe aussi une place essentielle grace a leur roleledamaobilités
quotidiennes des populations résidant dans les quartiers périphériques. ©muelgues 10
300 charrettes & Toutld selon le plan déplacement urbain de 2008, 960 véhicules a Thiés
selon les immatriculations de la perception municipale et 100 tfesret caleches a Saint
Louis avec les données fournies des services techniques de la corromtiiie ce constat,
les collectivités locales se sont organisées par le biaiplales de circulation pour élaborer
une réglementation rigoureuse dans ce sectelmmatriculation des charrettes et sle
caleches est retenue pour améliorer le contréle, la sécurgéretduvrement des droits de
stationnement. L’usage de plaques d’immatriculation favoriserait I’augmentation des recettes
municipales et 1’identification des véhicules en cas d’accident ou de non-paiement des taxes
telles quela patente. Il est aussi finalement prévu dans ce cadre de fixer I’age des cochers et

charretiers au minimum a 18 ans, de les former au code de la route, de définir I’itinéraire des

%12 BARBIER, Gabriel. « Bamba Diéye, Maire Benno de la editlu nord rassure : 2010 sera une année de
recettes pour Saint Louis », 22 Mars 2010. Disponible sur www.walf.sn

23 Touba est une ville produite par des ruraux ou la chaoetigpe une place particuliére avec une soixantaine
de lignes, 100 000 places disponibles représentant 20% des [ffates par tous les types de transport.
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charrettes qui ne doivent plus circuler sur la chaussée ni sur les coagestionnées. Il faut
se rappeler que depuis quelques années 1’interdiction pour les charrettes de circuler sur la
route ceinturant la mosquée de Touba est en vigueur. Elles sont ollgémsvre des

déviations a I’approche de celle-Ci.

Au-dela des aspects organisationnelgjaptation de 1’urbanisme aux transports et aux
mobilités passe par la restructuratienl’habitat dans les quartiers « irréguliers » et la gestion
économe de I’espace urbain. Lorsque, la planification urbaine fait défaut, dans ce cas, la
restructuration urbaine s’impose. Les pouvoirs publics peuvent procéder aux
déguerpissements avant la mise en place de nouvelles trames confamnesrmes
d’urbanisme (M’Bow, 1993 par la réorganisation du parcellaire, la sécurisation fonciere par
la délivrance des titres d’occupation et la construction d’équipements et d’infrastructures de
base et de VRD.

Depuis plus d’une décennie, cette politique de déguerpissement systématique prend un
nouveau tournant. La « méthode du Bulldozer » aux relents ségrégatifs apemdéat la
colonisatiofi'* est abandonnée. Les opérations de restructuration et de régularisation fonciéres
sont devenues I’une des nouvelles orientations de la politique urbaine des autorités
sénégalaises. Elle illustre bides stratégies employées par 1I’Etat pour enrayer le phénoméne
des quartiers précaires (Plangon, 2008)Pour éviter d’éventuels risques de tensions
sociales, de frustrations et de résistances liees aux déguerpisselmergsasement et
I’indemnisation sont les deux armes utilisées par les pouvoirs publics. Des sites appropriés et
bien aménagés servent de point de chute aux déplacés méme s’il peut exister ¢a et 1a des
contestations dies a I’¢loignement des terrains de substitution : c’est le cas du plan «Jaxay» a
Dakar, de Ngalléle a I’est de Saint Louis pour les déguerpis de Pikine et de Guet Ndar méme
si les déplacés sont indemnisés.

Pikine, ce quartier sud de Saint Louis, a aftinétérét des pouvoirs publics du fait de
I’absence criante de VRD, des fortes densités urbaimes 326 habitants a 1’hectare avec

60 000 ames occupant un espace restreint de 171ha et des inondations récurrentes.

214 Des opérations de déplacement des populations africaimesitvelans les centres étaient de rigueur
notamment pendant la peste du début du }&cle.Elles avaient été souvent accusées d’occuper des habitats
insalubres et vecteurs de propagation de maladies infextieus
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Donc, I’opération de restructuration est a la fois une urgence économique et sociale et
un objectif de développement durable. Les mesures prises pour restructurerte® qua
cherchent a régulariser les familles déja installées sur demsegréottants ». Les habitants
expropriés sont indemnisés, et des terrains viabilisés et exondés (ARITAT, 2004y
leurs sont attribués dans les zones de recasemeNpalile a I’Est de Saint Louis. Les
familles restées sur place sont régulariséefsles espaces «irréguliers » ameénageés.
Cependantl’habitat en dur a rendu I’opération d’aménagement délicate et cofiteuse. Les
travaux qui ont duré prés de 3 ans (2008-2011) ont permis de construire des @Snétrant
reliant 1’Est et I’ouest du quartier c'est-a-dire entre la digue route et la RN2. Désormais, les
transports collectifs circulent aisément sans véritables contraiht@srieur de Pikine a des
tarifs abordables et non spéculatifs adaptés au niveau de vie @mdke gnasse pauvre. Le
transport de matériaux lourds et la collecte et I’évacuation des ordures ménageres se font sans
encombre. Des réseaux d’adduction d’eau potable et de 1’assainissement pluvial ont réduit les
inondations. La zone inondable appel@ég bien Wolof est assainie a travers un vaste
programme de construction d’un réseau d’assainissement et d’un bassin de rétention pour
capter les eaux des zones inondables pour recevoir les futures infrastrucégeipenents
collectifs et certains déplacés du quartier.

215 ONU-HABITAT. Etude sur la sécurité de I’occupation fonciére et immobiliére et la bonne gouvernance,
SénégalAvril 2004, 116p.
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PLANCHE 15: PIKINE DE SAINT LOUIS : LES TRAVAUX DE RESTRUCTURATION

Des travaux sur les emprises libérées pour la voirie et de réseaux
tecnhques destinés a la circulation et a I’assainissement du quartier victime
d’inondations périodiques. Source : Fondation Droit a la ville (2008)

Au nord-est de Thiés, les quartiers « irréguliers » de Médina Fahikee, Kawsara
Fall nécessitia aussi des opérations de lotissements pour I’adapter aux transports et aux
circulations urbainessont pour I’instant en attente. Or, a Touba, c’est la question de
I’expansion spatiale démesurée de la ville qui se pose avec des cormssgsenla gestion
econome de leur évolution. La réduction de la taille des parcellds\estue une impérieuse
nécessité d’autant plus que de vastes domaines sont attribués aux marabouts de lignages et
parfois aux talibés influents, et la taille des lots varie de 500 p¥@skeurs hectares, alors
dans les autres grandes villes sénégalaises comme Dakar ou Thigs, la surface moyenne d’une
parcelle batie tourne autour de 150 m2. On comprendiads les problemes d’étalement
urbain évoqués plus haut, ils résultent de la construction horizontalesduwgnt non
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continue. Du coup, la ville de Touba s’étale plus vite que ne croit sa population. Cette
extension a faible densité donne une impression de vide dans les exo®ésarbaines, ou
Santianesdans lesquelles I’espace urbain n’est pas toujours continu, voire quasi diffus. La
cession gratuite de terrains aux disciples, une tradition mouride decarsatial et prosélyte

a Touba qui a penis jusqu’a présent d’éviter I’invasion «sauvage» de terrains libres et
I’occupation irréguliére du sol, doit étre mieux encadrée avec une planification a moyen
terme, voire sur dix ans du type des PLU ou des $€dtancais revus & la « sénégalaise »,
semble une bonne solution. Mieux, la culture de la gratuité aussi bien pour le foncier que pour

I’eau doit disparaitre au profit de la participation et de la responsabilité.

218 p) U': Plan Local d’Urbanisme — Scot : Schéma de Cohérence territoriale.
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Conclusion troisieme partie

Qu’a cela ne tienne, dans les villes secondaires sénégalaises, le systemeT@e
« informel» répond aux besoins des usagers grace au fort engagement des acteurs de
transport, notamment les investisseurs et le personnel.

Mais, la libéralisation « sauvage » et la « déprofessionnalisation secteur des
transports depuis les années 1980 sont sources de dysfonctionneniémtguisition de
véhicules, de pieces détachées et de pneumatiques usagés, ainsi que |’entretien minimal des
veéhicules et son report dans le temps pour limiter les dépehnsggoitation, ont permis de
donner au secteur une rentabilité apparenttDTT, 2007J. Il en résulte le foisonnement de
véhicules de transport vétustes polluants, dangereux et peu confortables.

Dés lors,I’avenir du secteur dans les villes de Touba, Thies et Saint Louis, passe par des
réformes profondes comme cela se fait actuellement a Dakar et partiellemenaapeosume
politique de renouvellement du parc de transport, les restrictions sumpertations de

véhicules d’occasion, etc.
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CONCLUSION GENERALE

L’urbanisation périphérique, facteur déterminant des pratiques de mobilité

L’essor démographique de ces derniéres décennies, notamment dans la période 1970-
1980, constitue un tournant dans le processus d’urbanisation au Sénégal. Les périodes de
sécheresse, les chocs pétroliers et le déclin de ’arachide ont abouti aux PAS et la dévaluation
de la monnaie. Les campagnes peu préparées a ces mutations es tEdaiement
désemparées avec une crise trés profonde, accompagnée d’une misére rare. Au-dela de la
capitale, Dakar, les petites et moyennes villes sénégalaisélsanisent de manicre
spectaculaire Au-dela de la crise rurale, cette urbanisation releve fondamentalement du
renouveau de I’Islam confrérique a Touba, mais aussi des identités locales auxquelles
s’ajoutent les héritages socioculturels, politiques, intellectuels spatiaux et du dynamisme
economique.

De toute évidence, les mutationsa#s structures urbaine&ppuient sur 1’urbanisation
planifiée a d’occidentale » dans les cas spécifiques de Thiés et Saint Louis, ou conceatée a |
« sénégalaise dans le cas de Toub&lurbanisation spontanée vient clore cette croissance
fulgurante des villes. Ces évolutions démographiques, spatiales et écorsoontureluit une
dispersion des péles de centraétéd’allongement des territoires urbains.

En conséquence, les mobilités différenciées et multidirectiosngle en découlent
sont devenues des nécessités économiques et sociales impérieuses pour I’acces aux ressourceS
économiques dans ces poles urbains trés diversifies, méme si lesefitre-périphérie
prédominent encord.e recours aux TC motoris@eur I’acces au travail, pour les achats, les
loisirs et les sociabilités devient vital dans ce cas pountig@dus et groupes sociaux qui ne
veulent pas étre enfermés dans leurs quartiers.

Nous avons choisi I’exemple de trois quartiers périphériques de Touba, Thies et Saint
Louis pour illustrer nos propos. Darou Tanzil, Médina Fall et Pikine, saiimes
d’urbanisation exponentielle de leurs espaces du fait avec I’arrivée de nombreux néocitadins
qui se lancent a la recherche de parcelles libres notammentedansarges urbaines pour y
édifier d’abord une case et puis une maison en dur au fur et a mesure de leur intégration en

ville. Des extensions urbaines non maitrisées se multiplient déiane tentative de
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prévision. Les infrastructurelles économiques et sociales y manquenarderencriantest
posent la question de la mobilité des néourbains résidant dans cgsrgudoignés ou
d’acces difficile. L’acceés aux ressources de vie sociale et aux réalités economiques @@ plus
plus dispersées dans ces agglomérations urbaines multipolairesesst tiés aléatoire. Dés
lors, ces contraintes orientent les pratiques de mobilité et Ig dodiype de transport utilisé

par 1’usager. Les catégories sociales aux moyens économiques résidant dans ces quartiers
n’ayant pas de voiture individuelle ou les moyens de payer un tarif de transport qu’ils jugent
élevés par rapport a leur niveau de vie, ont tendance a se replies sspaces de proximité

en utilisant la marche a pieds, les charrettes, les calechesgpmidéplacements a portée

spatiale et temporelle limitée.

Le réle structurant des transports ?

Les réseaux de transports organisent en grande patipace des villes de Touba,
Thiés et Saint Louis, notamment le long des artéres principalegppéaissent comme des
facteurs essentiels aux mutations des paysages urbains situés axgdale transport plar
densification de I’habitat et des activitéts économiques. Ces évolutions sont fortement
influencées par les dessertes desetCaccessibilité procurée par les voies de circulation.

Des immeubles de plus en plus haut émergent, et abritent degadiviles services urbains
(cybercafé salon de coiffure, boutiques alimentaires, magasins de quincaillerig, lefc
choix dimplantation de ces activités et services tient compte des possibilites de
communication et déa présence d’une forte clientéle pouvant rentabiliser 1’activité. Raison

pour laquelle, les grands marchés centraDraEs Sor et Central de Thies), les avenues
commercantes et les gares routiéres sont potentiellement localisés a proximité d’une grande

voie de circulation ou d’un carrefour routier. Cette situation est renforcée par des opérateurs
de transport peu scrupuleux qui ne sont intéressés que par la rentabilité iGuenetrie
profit, au détriment’une desserte équilibrée des territoires urbains.

D’autre part, dans les espaces urbains peu intégrés aux agglomeéraiibthabitat est
désordonné ou tres éloigné des voies de circulation, c’est le batiqui organise 1’espace. Le role
des réseaux de transport dans la structuration de I’espace urbain y est marginal. Ce type
d’habitat généralement sous-équipé et médiocrement desservi par les teapspest voies

d’acces internes bitumées et larges pose un sérieux probléme d’accessibilité. Les transports
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sont obligés de s’adapter la structurede ces quartiers, a I’instar de Pikine et Médina Fall, dans
lesquels les ruelles sont étroites et sableuses. Ce qui constitistacle majeur aux liaisons
internes et a la circulation des TC de forte capacité de charge,metaries cars, les bus et
les camions.

De toute facon,il est d’une nécessité absolue de coordonner les mesures
d’aménagement urbain a celles des transports. Le développement urbain durable passera en
partie par I’articulation entre urbanisme et syst¢tme de transport au momentfi I’Etat et les
collectivités territoriales sont débordés par la croissance urbainé&setproblemes
infrastructurels. La politique la plus réaliste serait une gestioonretlle et économe de
I’espace et une planification & moyen terme, voire sur dix ans du type des PLU ou de®'Scots
francais revus au prisme de la ville sénégalaise. Ces planbémas permettront de définir
des zones urbanisables et celles interdites a ’urbanisation. Le succés d’une telle politique
dépendra du contréle mené par les collectivités locales afin d’éviter toute occupation

« irréguliere» de I’espace urbain.

Des opérateurs de transport ambivalents : entre utilité et dysfonctionnement

Depuis la crise de I’économie sénégalaise consécutive aux difficultés de 1’arachide et
aux chocs exogénes dans les années 1970 &t L®8at s’est désengagé de nombreux
secteurs de 1’économie en tant que bailleur pour se concentrer uniquement sur une fonction de
régulation. Les compagnies publiques de transport successives onttiéb@svide déficit
chronique de trésorerie. Leur offre se dégrade progressivement a partindes 4980, en
I’absence de mécanismes de substitution au désengagement. Dakar peut se daédgada
seule ville du pays a avoir une société de transport publique, méheefenetionne au strict
minimum. Partoutailleurs, notamment dans les petites et moyennes villes, I’Etat est
totalement absent du secteur faute de moyens, laissant un vide appardes, opérateurs de
transport du secteur dit «informel » ont exploité. Ces operateurs consliudetits

propriétaires en grande partie, de chauffeditgyprentis et de rabatteurs sont entrés dans le

217 3cot : Schéma de Cohérence territoriale

226



métier dans un contexte de crise profonde. lls occupent une place fondamdantla
réponse aux besoins de déplacement des citadins, notammerduessgsociaux les plus
vulnérables. lls relient les centres aux extensions urbaines périphéries entre elles, en
proposant des tarifs de transport accessibles a une grande partie des Usaggerticipent

aussi a la création d’emplois directement et indirectement. Par exemple, a Touba, quelques
10 000 charretiers, 500 chauffeurs de cars et leurs apprentis doivent leurss eatploi
dynamisme du secteur.

Cependant, le transport «informekst ailleurs, source de dysfonctionnemeanix
premiers rangs desqueldusage de véhicules vétustes, dangereux et inconfortables, la
pollution sonore et atmosphérique et les accidents de la circulktioetfet, la libéralisation
du marché d’importation de voitures d’occasion dans les années 1990 a abouti au
vieillissement rapide du parc de transport, avec des véhictéganos »qui influent sur la
qualité du service proposé par les transports « informéls’y.ajoute des pratiques illégales
telles que le fractionnement des itinéraires, le recoansx«péages policiers 1’absence de

controle technique ou d’assurance dans certains cas, etc.

Quels systemes de transport pour les villes secondaires ?

La régulation et I’organisation de cette forme de transport sont apparues comme une
nécessité absolue. Méme si le Cetud, une institution organisatrice du trambpurt est créé
pour réguler le systeme de transport et renouveler le parc des cars, uthados parait
fondamental que les collectivités territoriales s’impliquent davantage dans 1’amélioration des
mobilités en mettant des moyens économiqu&sst pour cette raison, que nous avons
proposé a ce que les collectivités locales puissent constitueprepre flotte de transport
progressivement pour pouvoir améliorer la qualité de service au profitsdgers a faibles
revenus, et le maillage urbain en desservant ou en terminantajets t délaissés ou
sectionnés par les transports « informels » qui sont dans une logique écondoiues
cela a déja été evoqué, les collectivités de Touba, ThiesrgtLSais peuvent s’inspirer du
modéele de la capitale économique du Congo, Pointe Noire, ou sur celui de CatdBénin
qui ont investi dans une compagnie de bus pour améliorer le service de trdasgokurs

villes.
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FIGURE 5: MODELE DE COMPLEMENTARITE DES TYPES DE TRANSPORT

Systéme de TC motorisé Systéme de transport
de type "informel" local de type "formel”
et TC non motorisés

Desserte des zones Desserte de zones
urbaines accessibles urbaines peu accessibles
et rentables (quartiers (quartiers éloignés des
situés sur les axes routiers) axes routiers)

— Maillage urbain —

complet et efficace

Djib FAYE (ADES/CNRS, Decembre 2012)

La nécessité de I’investissement des collectivités locales dans le transport urbain doit
s’ajouter aux réformes actuelles a Dakar et a Touba dans le cadre du rajeunissement du parc
de transport. Cette politique axée sur le renouvellement du parc aes rapides p la
formation des opérateurs de transport « infomnEbrganisation des itinéraires pour éviter le
sectionnementles limitations des importations de véhicules d’occasion, lutte contre la

corruption, et.
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ANNEXES

Annexe 1 : « Tout le monde attend la réhabilitation totale de

I'ouvrage avec impatience »

« Le pont c’est d’abord un bien du patrimoine mondial, il est classé a 'TUNESCO ;Dmais il est
surtout le seul lien aujourd’hui entre le continent et I'lle de Saint Louis. Toutes les activités
économiques, administratives et sociales sont sur I'ile. Les gens habitent plut6t sur le continent,
mais tout le monde traverse tous les jours pour aller a I'école, pour aller au travail, dans les
hopitaux, etc. Les produits de la péche transitent aussi tous les jours par le pont dans des
camions frigorifiques. Donc c’est un flux trés important de véhicules le matin et le soir. Et
aujourd’hui c’est le seul ; il n’y a pas d’autre ouvrage pour permettre de traverser. Le pont est
dans un état de dégradation trés avancé. Du point de vu méme de la sécurité, les gens n’étaient
plus tellement rassurés. On avait tenu une audience publique, pour communiquer sur le projet
et comprendre les attentes des gens. Tout le monde attend la réhabilitation totale de I'ouvrage
avec impatience.

Un des objectifs c’est aussi de faciliter la navigation fluviale. Il y a un projet de rendre le fleuve
Sénégal navigable du Sénégal au Mali, et le pont constitue aujourd’hui un obstacle. En
réhabilitant la travée tournante du pont, on gere le probleme.

Alors oui on espére aussi des retombées touristiques. On avait méme pensé mettre les
anciennes piéces du pont dans un musée. C’est notre histoire et les pieces, pour certaines, ont

plus de 100 ans. » AFD. (2009)
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Annexe 2: Affrontements entre forces de l'ordre et marchands

ambulants a Saint-Louis : Cinq blessés et quatre arrestations

Les marchands ambulants se sont frottés, hier mercredi, aux forces de I'ordre. Les premiers, ayant
refusé de quitter I'avenue Général De Gaulle occupée anarchiquement, ont été déguerpis de force par
les seconds. La Mairie n’entend pas céder aux intimidations des marchands. Sa décision de les faire

quitter ce lieu est, selon elle, irrévocable.

(Correspondances) - Entre marchands ambulants et forces de 'ordre, la tension a monté d'un cran
dans la matinée du mercredi. L’avenue Général De Gaulle, située dans le faubourg du Sor a Saint-
Louis, a accueilli un festival de jets de pierres et grenades lacrymogenes animé par les éléments du
commissariat central et les vendeurs, occupants anarchiques de cette artére. Les vendeurs ont
opposé une résistance farouche aux policiers, dépéchés qui voulaient les déguerpir de cette avenue
passante. Course poursuite et rapport de force ont duré plus d'un tour d’horloge. Un effectif
d’environ cinq blessés a été enregistré, selon les informations recueillies sur place. Des passants
n’ont pas échappé aux dommages causés par les affrontements. Au cours des échauffourées, la police
a interpellé quatre marchands ambulants. Un bras de fer entre la Mairie et les marchands ambulants
est le soubassement de la tension. Balayés de ce lieu il y a plusieurs mois sous la férule du premier
magistrat de la ville, les marchands ambulants sont revenus en force. L’ancienne gare ferroviaire
était le lieu de recasement. Pour motif du refus de se plier a cette décision municipale, Mor Tall,
marchand ambulant, argue 1”insécurité, le manque d’assainissement et la difficile cohabitation avec
les vendeuses de poisson’. Pour sa part, la Mairie de Saint-Louis n’entend décaler d’'un iota de sa
décision. ‘La Mairie ne va pas cette fois-ci reculer sur sa décision. La question des marchands
ambulants a été posée lors d’'un conseil municipal. Les quartiers Gokhou Mbadji et Pikine sont les
deux sites de recasement proposés. Certains d’entre eux sont d’accord. Il n’est plus question
d’occuper 'avenue, méme pas pour la féte de Tabaski’, a martelé le conseiller. Cette situation est
déplorée par beaucoup de Saint-Louisiens qui expriment la nécessité de changer le lieu d’opération
de ces marchands en vue de redonner une belle face a la ville. ‘Ces marchands ambulants se doivent
de rejoindre les sites de recasement. Leur présence ici pose une insécurité colossale aux passants’, a

soutenu un témoin des échauffourées.

Auteur: Aida Coumba DIOP Walfadrji, 12/10/201
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Annexes 3 : Restructuration de Pikine (Saint-Louis) et Khouma

(Richard Toll) : La Fondation droit a la ville relance les chantiers

Le Soleil - Babacar Maurice Ndiaye - 29 Mars 2007

Toutes les conditionnalités sont maintenant remplies pour déclencher les opérations de
restructuration et de régularisation fonciere des quartiers de Pikine (Saint-Louis) et de Khouma
(Richard-Toll). C’est ce qui ressort du point de presse tenu par M. Mamadou Lamine Diouf,

administrateur de la Fondation droit a la ville (Fdv) désormais en charge du projet.

Le projet tant attendu par les populations depuis des années, et qui a soulevé beaucoup de
bruits et de supputations, entre dans sa phase de finalisation. On peut dire ainsi que les choses
ont bougé a grands pas pour aboutir a la concrétisation des solutions novatrices avancées pour
améliorer le cadre de vie dans les quartiers spontanés de Pikine a Saint-Louis et de Khouma a
Richard-Toll. C'est ce qu'a révélé Mamadou Lamine Diouf, administrateur général de la
Fondation droit a la ville qui pilote désormais les études de faisabilité de ces deux projets de
restructuration et de régulation fonciere. C’était au cours d'un point de presse tenu vendredi
dernier a Saint-Louis conjointement avec M. Diallo chef du service régional de 'urbanisme et de

I'aménagement du territoire, en présence des différents techniciens collaborateurs.

Tout part du programme d’activités de la Fondation droit a la ville qui a démarré dans les
zones d’habitat spontané de la ville de Pikine a Dakar et de Hann par une planification urbaine
en reconfigurant ces quartiers non lotis en vue de les arrimer au tissu urbain en les conformant
aux standards et normes d’urbanisation admis pour améliorer le cadre de vie des populations,
a-t-il dit. Ce sera le méme cas de figure pour les quartiers de Pikine (Saint-Louis) et Khouma

(Richard-Toll).
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Pour cela, le financement est acquis pour lancer les appels d’offres, la Convention ayant été
signée depuis le 3 février 2006 entre I'Union européenne (UE) et I'Etat du Sénégal. Pour les
populations, '’heure est donc au soulagement face a I’évolution positive du projet qui entre dans
sa phase concrete. Depuis le début de I'année, a I'issue de deux études financées par I'UE, les
facteurs bloquant ont été levés et les principaux problémes résolus, a indiqué M. Diouf. La 3e
étude prévue n’a pas été effectuée, selon lui, parce que la Fdv a pris les choses en main et
revisité tout le processus ”. Cela a permis d’apporter des compléments qui ont été présentés a
I'UE ”, ajoute 'administrateur. C’est ainsi qu'un financement de 16 millions d’Euros (environ 11
milliards de F CFA) a été acquis, avec signature de la convention le 12 mars 2006, toutes les 3
conditionnalités ayant été remplies pour lancer les appels d’offres dans le respect des
procédures de I'UE. En contrepartie, I'Etat a dégagé une enveloppe de 910 millions de francs
CFA pour l'indemnisation des personnes occupant l'emprise des voiries et devant étre
déplacées vers la zone de recasement. Le budget dédié a ce recasement a été mobilisé depuis le
mois de décembre, selon Mamadou lamine Diouf. Quant au gouvernement du Sénégal, il a
consenti des efforts importants pour mettre en place toutes les conditions pour le lancement

des appels d’offres.

Responsable régional de I'Urbanisme et de ' Aménagement du territoire, M. Diallo a passé
en revue les modalités requises pour le démarrage de la restructuration de Pikine et Khouma.
Des opérations qui vont étre menées en parfaite harmonie avec les populations maintenant tres
impliquées dans le processus. Mais l'ingénierie sociale par la sensibilisation et l‘information
sera toujours de mise, selon lui, durant toute I'exécution du projet. La question des
infrastructures socio-économiques, culturelles et sportives a été largement abordée. Au niveau
de la voirie, I'éclairage public, 'adduction d’eau potable, 'assainissement et les équipements
collectifs seront mis en place en partenariat privilégié avec les municipalités de Richard-Toll et

Saint-Louis.
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Annexes 4 : L'influence des marabouts dans le transport

— yed o == 7T

Greve des transporteurs : Mot d’ordre
suspendu sur demande de Touba et
Tivaouane

Par Ferloo.com | Ferloo.com | Jeudi 26 janvies, 2012 05:58 | Consulte 2838 fois | L 23 commentaires Favoris

| -Imprimer Envoyer

Sﬂ CIEtE | Mots Cles: Transport, Greve, Suspension, Touba, Tivaouane, Transporteurs

3 g 0 Les transporteurs ont sursis a leur mot d'ordre de gréve
| de 72 heures sur demande de Serigne Abdoul Aziz Sy

§ Portager FLT™] (™ Al-Amin, porte-parole du Khalife général des Tidianes, et

 Serigne Cheikh Sidi Mokhtar Mbacke par la voix de son
porte-parale, Serigne Bassirou Abdoul Khadre Mbacke, a
declaré a |a télevision nationale, Alassane Ndoye, un des
coordonnateurs du mouvement de gréve.

Les transporteurs reprendront leurs activités jeudi. Le

J syndicat des transporteurs affilié & 1a CNTS accepte ainsi
de surseoir 3 son mot d'ordre de gréve de 72 heures suite
aux demandes formulées par Touba et Tivaouane. La
gréve des transports intervient dans un contexte religieux

particulier avec |a préparation du Maouloud célébrant la
Aig naissance d prophéte Mouhamed.

Seneweb NewsLetter

source: Ferloo.com
Les transporteurs protestent contre 1a hausse du prix du

carburant malgré la baisse decidée il y a peu par le gouvernement mais jugée insuffisante par les syndicats.
0M...

245



Annexe5: Liberalisation des importations des véhicules d'occasion

Libéralisation de [importation des
venicules doccasion et de la fiperie

L'importation da véhicules d'occasion et de friperie vient de faira 'objet de deux décrets visant complé-
ter ko dispositif o libéralisation. C'ast ainsi que ke régime des autorisations préalables 2 I'importation des
véhiculos d'occasion a 6té supprimé. Les restrictions pesant sur l'importation de la friperie ont été auss;
suppriméas en dehors du certificat sanitaire.

Décret sur ies véhicules d’occasion

Décret complétant le décret n° 94- 1 Rﬁmuze 8tles mnistires ; ' ans d'age,
669 du 30 juin 1994 portant libéralisa- VU la décret n* 95-325 dy {7 mars - hicues utitaires Kgers dg transport
tion de certains produits 4 'exportation 1995 relatif aux attbutions du ministre du 8n commun da plus da hiat ans d'age,
ol reletif  lmportation des wéhicules  Commervs, do PArisanat et de fndustiaii - vehicules utitairas lourds do plus de

d'occasion, saton ; treize ans d'age.
[ VU lo décret n® 95-704 du 20 juillet N Article 3 : Soct abrogées toutes dispo-
Le président do la République, 1995 réglomentant I'mportation des vhi-  sitions contraires au présent décrot,
VU la Consttution, notamment en sas [ cules doccasion s notamment celles du dderat n® 95-704 du
artices 37 65 ; SUR le rapport & ministre du Commer- 20 fanvier 1995,
VU la loi n° 8747 du 28 décambrn 1987 \ ce, de [Artisanatetdo Industrialisation ; rticte 4 : Lo ministre do IEconomia,
portant coda des douanes * des Finances et du Plan, ke ministre do

VU la oi n° 94-63 s 3 a0t 1994 sur DECRETE : [Equipament et das Transports tormestres

les prix, la concurrence et ko contentieux  Article promier : L'importation au et ke ministe du Commerce, de FArtisanat

TiQUa ; Sénégal das véhicules d'occasion (posi- et de Mndustialisation, sont chargés, cha-

VU 12 loi n° 9468 du 22 anit 1994 rela- bon tarifaire 87-03) est libre, cun en 08 qui ke concama, de I'application

/6 aUx mesures de sauvegarda da la pro- Article 2 : Limmatriculation das véhi- cu présent ddoret qui sera publ au Jou-
duction nationale contrs les pratiques | cules doccasion ci-aprds est subordonnée  nal officl

: 4 a justification d'un certficat d'aptitude " Fait& Dakar, Jo 9 jullet 1956
VU la loi n° 94-69 du 22 ao0t 1994 | technicue da ciradation
fixant o régime daxercica des actvtds \ - véhiouks db bourisme do plus d cing Abdou DIQUF
VU o cicret 83,717 o o 1960

portant normination du Premier ministre ;
VU lo décrot n® 95-312 du 15 mars

1995 nalr;t nomin:‘ﬁgo; 7%%5 (Lnirgstres . Figure 3
par lo décret 12sep-
m ‘% ; Y / . / . .
Wo dir 53154 o i Extrait du décret sur la libéralisation
portant répartiion des services ; ; o : .
"Etat, du contrlo des établissements de l'importation des véhicules d’occasion

sublics, des sociétés nationales et das
J0ciétés anonymes & participation
wbiique majoritars entra ka présidence de
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Annexe 6 : Questionnaires

A. chauffeurs de cars urbains

1. Classe d’age

18-25ans O
25-35ans o
35-60 ans O
+ 60 ans O

2. Niveau d’étude et de formation

Analphabéte i
Primaire arabe ou Francais O
Moyen O
Secondaire |
Universitaire O

3.Pourquoi exercez-vous le métier de chauffeur ?

Chémage |
Influence familiale O
Précarité m)
Vocation personnelle |
Autres O

4. Quel est votre statut en tant qu'opérateur de transport ?
Salarié |

Propriétaire |
5. Quel est votre revenu mensuel en FCFA ?

Moins de 30 000 FCFA O
30 000 a 40 000 FCFA O
40 000 a 60 000 FCFA O

+ 60 000 FCFA m
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6. Dans quelles conditions travaillez-vous ?

Absence de contrat de travail O
Longues heures de travail O
Absence de protection sociale |

Salaire faible O

B. Cochers et charretiers

1. Classe d’age

18-25ans o
25-35ans o
35-60 ans O
+ 60 ans O

2. Quelles sont les causes de votre exode vers la ville ?

Crise rurale i
Conditions de vie O
Recherche d’emploi O
Autres O

3. Niveau d’étude et de formation

Analphabete i
Primaire arabe ou Frangais |
Moyen a
Secondaire i
Universitaire O

4. Pourquoi exercez-vous le métier de cocher ?

Chémage O
Influence familiale ]
Précarité |
Revenus complémentaires ]
Autres O

5. Les périodes d'exercice du métier
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Saison seche |

Saison des pluies O
Toute I'année O
Fétes O

6. Quel est votre statut en tant qu’opérateur de transport ?
Salarié ]

Propriétaire O

7. Quel est votre revenu mensuel en FCFA ?

Moins de 30 000 FCFA i
30 000 a 40 000 FCFA m
40 000 a 60 000 FCFA O

+ 60 000 FCFA o

8. Types de clientéles

Ménageres O
Commergantes O
Chbémeurs ]
Ouvriers O
Fonctionnaires O
Autres O

9. Principaux lieux desservis
Quartiers périphériques O
Zones périurbaines O
Quartiers d’occupation spontanée O
Lieux d’activités O

Autres O
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C. Chauffeurs de taxis clandestins

1. Classe d’age

18-25ans O
25-35ans O
35-60 ans O
+ 60 ans O

2. Niveau d’étude et de formation

Analphabete O
Primaire arabe ou Francgais O
Moyen O
Secondaire O
Universitaire O

3. Pourquoi exercez-vous le métier de chauffeur de taxi « clando » ?

Chomage |
Arrondir les fins de mois |
Précarité i
Autres O

4. La conduite est-elle votre métier ?
Principal O
Secondaire O

5. Quel est votre statut en tant qu’opérateur de transport ?

Salarié i
Propriétaire O

6. Profession d’origine des propriétaires de véhicules de transport ?

Fonctionnaires O
Commergants O
Homme politique ]
Autres O
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7. Quel est votre revenu mensuel en FCFA ?

Moins de 30 000 FCFA o
30 000 a 40 000 FCFA i
40 000 a 60 000 FCFA i

+ 60 000 FCFA ]

8. Types de clientéles

Ménageres O
Commergantes O
Choémeurs O
Eleves et étudiants O
Fonctionnaires O
Autres O

9. Principaux lieux desservis
Quartiers périphériques O
Zones périurbaines O
Quartiers d’occupation spontanée O
Lieux d’activités O

Autres O

D. Les usagers des transports a Pikine, Médina Fall et Darou Tanzil

1. Classe d’age

18-25ans O
25-35ans O
35-60 ans ]
+ 60 ans O

2. Profession

Ménageres O
Ouvriers O
Fonctionnaires |
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Chbémeurs O
Autres O
3. Avez-vous un moyen de transport personnel pour vos déplacements ?
Oui O
Non a

4. Si non, quels types de transports collectifs utilisés pour vos déplacements ?

Cars urbains O
Bus O
Taxis “clandos” i
Taxis officiels O
Transports hippomobiles ]
Camionnettes Pick-up ]
Marche a pieds ]
Autres O

5. Les motifs de vos déplacements ?

Travail O
Marché |
Visite sociale O
Ecole O
Structure sanitaire O
Autres O

6. Principaux lieux de déplacements des usagers ?

Centre-ville |
Quartiers m|
Quartiers voisins O
L’extérieur de la ville O

7. Les causes de vos déplacements en taxis « clandos » si c’est le cas?

Rapidité et souplesse |
Accessibilité spatiale O
Offre permanente |
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Tarifs abordables O

8. Les causes de vos déplacements a pieds si c’est le cas?

Cherté des transports ]
Difficultés économiques |
Offre de transport déficitaire |
Accessibilité spatiale difficile O
Autres O

9. Niveau de mobilité

0-1 déplacement par jour O
1-2 déplacement par jour ]
2-3 déplacements par jour |
+ 3 déplacements par jour O

10. Budget consacré au transport

Moins de 5 000FCFA O
5000- 10 O0OOFCFA m|
+ 10 000 FCFA O

253



Annexe 7: Entretien avec les responsables locaux chargés des transports

1. Le transport est implicitement une compétence transférée aux collectivités locales.

Quels sont vos domaines d'intervention? Avec quels moyens?

2. Quelles sont vos limites dans I'exercice de vos competences en matiére de transport?

3. Quels types de rapports entretenez vous avec les opérateurs de transport?

4. Quel est votre role dans le contréle, I'organisation et le financement
des transports dans votre ville?

5. Ne serait-il pas interessant a votre niveau de créer une entreprise publigue
de transport locale a particpation privée destinée a améliorer les mobilités

urbaines dans un contexte d'étalement de I'espace?

6. Es ce que dans le cadre de vos politiques de transport prenez vous en compte

le rattrapage et la desserte des péripheries urbaines? Comment comptez vous

la mettre en oeuvre?

7. Quelles sont les orientations des politiques d'aménagement du territoire au niveau

local notamment dans |'articulation entre réseaux de transport et urbanisme?

8. Quels sont les volets de la politique de transport de votre ville?

9. Quel systéme de transport durable pour votre ville?
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SIGLES ET ACRONYMES

AATAR Agence Autonome des Travaux Routiers

ADC Agence de Développement Communal
AFD Agence Francaise de Développement
AFTU Association de Financement des Professionnels du Transport urbain

AGEROUTE Agence des Routes

AGETIP  Agence d’Exécution des Travaux d’Intérét Public

ANSD Agence Nationale de la Statistique et de la Démographie
AOF Afrique Occidentale Francaise
APIX Agence de Promotion des Investissements

BCEOM  Bureau Central d’Etude pour les Equipements d’Outre-mer

BICIS Banque internationale pour le commerce et I’industrie au Sénégal
C.R Communauté Rurale

CAUS Cabinet d'Architecture et d'Urbanisme du Sénégal

CEPED Centre Population et Développement

CEPII Centre d’Etudes des Prospectives et d’Informations Internationales
CERTU Centre d'Etudes sur les Réseaux, les Transports et I'Urbanisme
CETUD  Conseil exécutif des transports urbains de Dakar

CHR: Centre Hospitalier Régional
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D.M.A Division Motorisé Autonome

DPS Direction de la Prévision et de la Statistique

DTT Direction des Transports Terrestres

DUH Direction de I’Urbanisme et de I’Habitat

FMI Fonds Monétaire International

FTT Filature et Tissage de Thiés

GTZ Gesellschaft fur Technische Zusammenarbeit

INSEE Institut Nationale de la Statistique et des Etudes Economiques

ISOCARP International Society of City and Regional Planners

NSTS Nouvelle Société Textile Sénégalaise

o.M Ordures ménageres

PAMU Programme d’ Amélioration de la Mobilité¢ Urbaine
PAS Plan d’Ajustement Sectoriel

PAST Plan d’Ajustement Sectoriel des Transports

PDU Plan Directeur d’Urbanisme

PLD Plan Local d’Urbanisme

PLU Plan local d’urbanisme

POS Plan d’Occupation des Sols

PST Projet Sectoriel des Transports

RGPH Recensement Général de la Population et de I'Habitat
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SCOT

SD

SDAU

SENELEC

SICAP

SN/HLM

SONATEL

SOTRAC

UGB

UNESCO

VCN

ZAC
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Schéma de Cohérence Territoriale

Schéma Directeur

Schéma Directeur d’Aménagement Urbain

Société Mtionale d’électricité

Société Immobiliere du Cap-Vert

Société Nationale/ Habitat a Loyer modéré
Société Nationale de Téléecommunication
Société des Transports du Cap-Vert
Université Gaston Berger

Unit Nations for éducation, science and culture
Voie de Contournement Nord

Zone d’Aménagement Concerté



GLOSSAIRE

Allo Kagne : «Ravin des voleurs » ou la Cuesta de Thies

Ainou Rahmati : Sourced’eau sacrée

Baol: Reégions traditionnelles correspondariourbel

Borom : Propriétaires terriens

Bountou Pikine: Porte dentrée de Pikine enWolof

Cheikh : Marabout issu d’un lignage confrérique ou érudit musulman

Coxeur : Rabatteur ou chargeur de transport collectif

Daaras : Structure éducative religieugeivilegiantle travail et I’enseignement

Dakar Dem Dick : Dakar « aller- retour » en wolof. Nom donné aux bus bleus
de la compagnie publique de transport & Dakar.

Dég bi : Zone marécageuse

Gare bou Ndaw : Petite gare ferroviaire éwvolof

Gondolais : Dépressions interdunaired’axtréme nord des Niayes
Gorgoorlou : Le débrouillard, qui recourt quotidiennementsystéme D.

Gouye Tekhé Baobab de la réedemption

Keur : Cases traditionnelles
Khalife : Chef religieux, moral et politique
Korité : Féte musulmane correspondant a la fin du Ramadan

Louma : Marchés hebdomadaires
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Magal : Féte mouride célébrant le retour d’Ahmadou Bamba de son exil
Marché Bou Bess: Nouveau marché

Ndiaga Ndiaye: Cars urbains du nom d’un grand transporteur sénégalais
Ndiguél: Consigne donné par le khalife aux talibés

Niayes: Dépressions humides, planes et riches propices au maraichage
Ocass: Marché de Touba

Passallele Payer pour autrui le ticket de transport en Wolof

Raakat : Unitésde priére chez les musulmans

Ragoduiéro: Assistant coxeur

Ralou man : Assistant du Ragoduiéro

Santianes: Quartiers récents construits en périphérie urbaine

Seccos : Magasin de stockage des produits agricoles

Serer-None: Groupe ethnique sénégalais

Sérigne : Marabout ou érudit en Wolof

Sunna: Euvre prophétique de Mahomet

Tabaski : Féte du sacrifice musulmane

Talibé : Disciple

Tangana: Gargote destinée a la restauration rapide

Trente bi : Voie sableuse de 30m de large
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Waxalé: Marchandage du tarif de transport

Yobalé: Transport gratuit
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RESUME

La croissance explosive de la population sénégalaise a permis d’atteindre 13 millions
d’habitants en 2009 contre 2 millions en 1950. La moitié¢ de cette population, constituée largement de
jeunes, vivent dans les zones urbaines comme Tdliies et Saint Louis. Cet essor démographique a
conduit a 1’extension spatiale et la création de nouvelles centralités dans les villes sénégalaises. Il en
résulte des paysages urbains et des fonctionsdrégstés. Ce décalage fonctionnel et géographiqu
a créé des besoins de mobilités trés fortes.

Dans les zones urbaines non planifiés et/ou élemés centres, les mobilités de proximité se
développent par le biais de la marche a pieds st tdensports hippomobiles. Alors que les
déplacements menantrs les centres pour des motivations de travail, de commerce, d’études ou
d’accés aux services divers se font essentiellement via les transports collectifs motorisés.

De toute évidence, les relations entre transport et urbanisme sont ambivalentes. Si 1’urbanisation
précéde le réseau de transport dans les quaréaphpriques, ailleurs, ils jouent un réle majeansl
la structuration des espaces urbains notammentldamentres historiques et le long des grands axes
routiers.

Pourtant, les transports informels opérent en mdegerégles pour satisfaire les besoins de
mobilité des usagers a faible revenu. Ce qui rénsi @minent le réle des pouvoirs publics dans la
régulation des transports.

SUMMARY

Senegal’s population grew in excess of 13 million people in 2009 from 2 million in 1950. The
urban population growth led to the spatial extemsamd centralities of the cities. Half of the
population, largely young, lives in urban area likouba, Thiés and Saint Louis. That gave a very
contrasting urban landscapes and diverse urbatidasc This shift has created very strong functiona
and geographical mobility needs. In urban unplanaeghs and / or remote from centers, local
mobility grew through walk and horse-drawn transpblovements leading to the centers for reasons
of work, commerce, education or access to variengces abound via motorized transport.

Clearly, the relationship between transport andamrlplanning are ambivalent. If urban
development precedes the transport network in tfeirbs, elsewhere, it plays a major role in the
structuring of urban areas, especially in the histcenters and along major highways.

Yet this informal transport is operating outside tiules, it meets the mobility needs of many

low-income users. Thus, it is making prominent tbie of the government to regulate the transports
sector.
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