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Résumé- Abstract

RESUME

La question de la construction d'infrastructurestrd@sport est souvent associée a celle des
politiques de développement territorial, notamnuans les pays en voie de développement.
Dans un pays comme la Mauritanie, vaste, désergtipeuplé majoritairement de nomades,

le transport et la mobilité constituent un enjentia pour la vie quotidienne.

L’'ouverture, en 2004, de la route Nouakchott-Nouiaok, revét une triple dimension
géostratégique, politique et socioéconomique. Hledes impacts a trois échelles:
internationale, nationale et locale. La route dbn# a structurer I'espace mauritanien en
reliant les deux capitales politiques et écononsque pays. Elle s’inscrit dans le cadre du
projet de grandes liaisons transafricaines, d'oml isgportance sur le plan de lintégration
régionale. A I'échelle locale cette route longdrétiére orientale du Parc National du Banc
d’Arguin (PNBA). Les résultats de I'analyse empiriqde cette thése affirment que cette
route a contribué a I'émergence de changementsnigajennels axés sur l'accessibilité.
D’une part, la route a généré une croissance des (fiécheurs, pasteurs, migrants sub-
sahariens, touristes...) tout en accentuant un phéneme sédentarisation aux périphéries du
PNBA, difficile a maitriser. D’autre part, elle a&nnis a la population locale une facilité

d’acces aux services de base (santé, eau, écobas} marchés.

Cette nouvelle dynamique spatiale, dans un temeitoongu autour de la « conservation de la
nature », est a la foi percgue comme source de dégpa de I'environnement et considérée
comme vecteur de développement socioéconomiquee Cattradiction révele la difficulté a
dissocier I'impact environnemental « négatif » dansport, de son impact « positif » sur le
développement socioéconomique. Elle témoigne ales$ difficulté qu’il y a & maitriser le

« degré » d’ouverture et de fermeture de I'espaotegé. Dans cette recherche, I'espace est
appréhendé dans une triple dimension sociale, l@d@&tlnaturelle. Autrement dit, il s'agit
d’explorer le champ des politiques publiques, cealas représentations et pratiques des

différents acteurs ainsi que le champ physiqueqgustitue le support de ces actions.

Mots clés: transport, route, accessibilité, mohili développement, aire protégée,

environnement, Mauritanie, Sahara



Résumé- Abstract

ABSTRACT

The question of transport infrastructures consioacis often associated to the issue of
territory development policies, especially in deyaghg countries. In a country as Mauritania,
immense, arid and mainly inhabited by nomads, parisand mobility constitute a major

issue for everyday life.

The opening in 2004 of the Nouakchott-Nouadhiboadrmot only takes on geostrategic,
political and socioeconomic dimensions, but alss imapacts at three levels: international,
national and local. Furthermore, the road givescstire to the Mauritanian space, linking up
the two national economic and political capitaleeToad lies within the framework of great
trans-African road projects, reason of its importaim terms of regional integration. At the
local scale, the road runs along the eastern basfieghe Banc d’Arguin National Park
(PNBA). Our surveys’ findings show that this roaastbrought about organizational changes
structured around the question of accessibility.tone hand, the road has increased the
movements of persons inside the protected arelae(fizen, herders, sub-Saharan migrants,
tourists, etc.) and at the same time it has acaéduthe sedentarization process at the PNBA
peripheries, which remains difficult to manage. tBe other hand, it has made easier for the

local population the access to social serviceslitihesater and education) and to markets.

This new spatial dynamic, inside a territory norfyaledicated to Nature conservation, is
both considered as a source of environment damagnias a way of socioeconomic
development. This contradiction reveals the difficiio dissociate the “negative” impact of

transport on environment from the “positive” one fmman living conditions. It also sheds

new light on the difficulty to manage the degre®péning and closing of a protected area. In
this research, space is apprehended in its scoahtal and natural dimensions. In other
words, the thesis explores the different fieldspablic policies, actors’ representations and

practices, without forgetting the physical fieldialh constitutes the support of actions.

Keywords: transport, road, accessibility, mobilith\evelopment, protected area, environment,

Mauritania, Sahara



Remerciements

Tout d'abord, je tiens a remercier vivement moedaeur de these Benjamin Steck pour son
soutien constant, ses conseils et encouragements'got permis de mener ce travail. Qu'l

trouve ici I'expression de toute ma reconnaissance

Je remercie chaleureusement Messieurs Jérome Ldnebakbdelwadoud Ould Cheikh pour
avoir accepté d'étre rapporteurs de cette thesleudesuis trés reconnaissante du temps qu'ils

ont consacreé a I'évaluation de ce travail. J'ajgreésa juste valeur leur présence dans le jury.

J'adresse mes sincéres remerciements a Messieurs Becoquierre et Sébastien Boulay pour

I'intérét qu'ils ont accordé a mon travail et pawoir accepté de participer a ce jury.

Je tiens a remercier tous les membres du labaga@iitai et plus particulierement, Mathilde
Mus et Mihaela Axente qui m’ont toujours encouraggaidée.

Je souhaite remercier aussi I'équipe administradiveCirtai Francoise, Christine et, bien sdr,
Sabrina qui a toujours été présente pour répondmes questions ou m’'aider dans mes
recherches.

Je termine par un grand merci a la famille Steck& g considere comme ma famille pour
m'avoir accueillie dans leur maison, pour le soutig’'elle m'a apportée tout au long de la
préparation de cette these. Je tiens a exprimegratdude envers Brigitte Steck qui été une
maman pour moi, toujours préte a m'aider et souteandent les moments difficiles que j'ai

traversés. Je suis reconnaissante pour 'attepaoticuliere qu’elle consacre a ma fille Emany.
Je voudrais également remercier tres chaleureusefggres Gros qui m’a beaucoup assistée

dans la fin de ma thése.

Je voudrais également adresser un salut amicakantes amis et collégues du Parc National du
Banc d’Aeguin (PNBA)et plus particulierement Mohamed Ahmed Sidi Cheddi m’a
toujours aidée dans mes recherches, Sidi Mohaméd l@hlou, Aminata Correra et Amadou
Kidé avec qui j'ai partagé de bons momediai une pensée particuliére pour les habitants du

PNBA qui sont au cceur de ma recherche.

Enfin, cette thése n'aurait pas abouti sans I'agple soutien moral de ma mére, de mon peére,

de mes freres et de mes soeurs.



Sommaire

SOMMAIRE

INTRODUCTION GENERALE. .....uuiiiiiininsninsnissnnssecssissesssecsssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssas 7
Chapitre I : Territoire, infrastructure de transport et développement : concept et
approche de CONCIALION. .....covveierreicssnicssnisssanesssnnesssanesssssssssssssssssssssesssssssssssssssssssssssssssssses 22
INLrOAUCHION oucneeenrierieicnisenssecsnisnisancsansnsssesssissnsssnssssssssssessssssssssessssssssssessssssasssessasssssssessese 23
1. Territoire : concept réducteur, obsolete ou mystifiant mais intéressent....................... 24
2. Transport et développement du territoire protégé : deux doubles mystifications. ....... 41
CONCIUSION . ccueitiiniirisaecssiincssncssnsnsssecssnssnsssnsssssssssssssssssssssessasssssssssssssssssssssssssessssssssssassssssassss 67
Chapitre II : La route transsaharienne aux enjeux multiscalaires. ........ccceceeevveecurcscercnce 70
INErOAUCHION .uueeeenniiiiiniiiiiiticnncnistissnessissssessseesssisssesssssssssssssssssesssssssssssssssssssssassssasssans 71
1. Laroute Nouakchott- Nouadhibou : ou quand et comment ? ............cceecveeenieennieeennee. 72
2. Les enjeux internationaux et régionaux de 1a route..........cceeceveeiveerieeenieeeniee e 78
3. LS eNJEUX NAIONMAUX ...eerutiieritieeriiieeiteeeriteesitteeeiteestteesbeeesabeeesaseeesabeesssseesssseesssneenan 105
CONCIUSION....uueinriiiiiiiisiicneistisstnisticsseessisssnesssnssseesssssssssssssssssssssnssssssssssssasssssssssssssssssassass 129

Chapitre III : Une route facteur d’accessibilité et des changements organisationnels.. 130

Introduction 131
1. Activités socio-économiques entre besoins d’accessibilité et nécessité de verrouillage
INSLIEUEIONNET ...ttt ettt st st e e et b e beesbeesbee st e eateenbeenbeens 133
2. Laroute fixateur des NOMIMES ........cccccuiiiiiiiiiiiiiiiee ettt e e re e e e saree e e sraeeeeaenes 171

Conclusion 192

Chapitre IV : Territoire protégé : représentation et développement...........cceceeecurerenesen 194

INErOAUCHION ..uucneeineiiniiiiiiiiiciinnnnstneeestecssissstesssesssssssesssnssssssssssssssssssssssssssasssssssssssssnans 195

1. Lareprésentation du territoire vécu individuel et territoire protégé institutionnel .... 198
2. Développement du PNBA entre ouverture socio-économique et fermeture de

COMSETVALION ...eeiiiiieeiieeeeeeeettaee e eeeeeetesaaaaaeesesesssssaaaaseesesssananasssesesssssansssesesssssnnnnnnes 215
COMNCIUSLION .....eeeeeeereeeeeeeeeseeseeseesseseessssssssssssssesssssssssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssesssssssssassssssnssssssss 252
CONCLUSION GENERALE. ....coeeetttteeeeeeeeeesesesesesesesssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 254
BIBLIOGRAPHIE. ......ouuaaaeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 263
ANNEXES. ..oecccscssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 279
TABLES DES ACRONYMES. ... cteeteeeteueeecceseeseessssessessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 304
SYSTEME DE TRANSCRIPTION UTILISE. ...cottttttititeeereeeeereeesesesesesssssssssssasssssssssasasases 307
TABLES DES ILLUS\TARATIONS ................................................................................... 308
TABLES DES MATIERES. ...ccottttttttttiteeeeeeeeeseeesesssesesssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassssses 311




Introduction générale

INTRODUCTION GENERALE




Introduction générale

Introduction générale

Route et développement du territoire : le binome inséparable

ans les discours politiques le lien entre le territoire, le transport et le

développement semble évident. L’infrastructure de transport notamment routiere

est souvent associée au développement local ou régional. Or, dans les discours
politiques on associe rarement par exemple la construction d’un hopital ou d’une école au
développement alors que, pourtant, ils y ont un réle décisif. On les rameéne a leur but
fondamental c’est-a-dire ’acceés aux soins et a 1’éducation. On en oublie que le but
fondamental de la route est le transport des personnes et des marchandises. Cela est
compréhensible si on suit la logique selon laquelle 1’acces aux autres infrastructures dépend
largement de 1’efficacité d’infrastructures de transport. En théorie, ces infrastructures
permettent aussi un meilleur acces aux matieres premieres, aux marchés et autres services, au

travail et le développement de services de télécommunications.

L’importance de l'infrastructure de transport est donc en pleine mutation notamment pour les
pays africains qui sont en phase de construction d’un réseau d’infrastructures de transport, un
réseau qui est indispensable a la fois pour la structuration du territoire national, la mise en
valeur économique de ses potentialités et 1’amélioration des accessibilités des populations.
Les transports routiers se sont imposés comme un instrument décisif des politiques mises en
ceuvre, ce mode de transport étant largement accessible a la majorité de la population africaine
notamment grace a son colit modeste par rapport aux transports aérien et ferroviaire. En
Afrique de nombreuses infrastructures routieres sont nécessaires pour désenclaver les zones

défavorisées et accroitre les échanges économiques. Les routes ont alors un double rdle a

jouer en faveur du développement économique et de la lutte contre la pauvreté.

En outre, au-dela des enjeux de développement local, 1'un des principaux arguments pour le
développement des infrastructures de transport est sa participation active dans le processus de
mondialisation ainsi que son rdle dans [D’intégration régionale du continent africain.

L’engouement pour l'infrastructure routiere se traduit par d’innombrables initiatives et




Introduction générale

projets’ en matiere de développement des infrastructures sur le continent qui ont été
entreprises par des pays africains et leurs partenaires afin de résoudre le probleme du manque
d'infrastructures et de garantir l'intégration du continent. Dans le cadre régional,
I’infrastructure a pour objet d’aménager 1’espace africain en vue de la valorisation de son
énorme potentiel physique et humain, la réduction des distances entre ses différents pays et
I’accroissement des échanges intra-régionaux. Le développement de projets d’infrastructure
régionaux concourt alors a 1’élargissement des marchés, permettant ainsi la création

d’économies d’échelle ainsi que 1’amélioration significative des relations étatiques.

Ainsi, l'interface entre les infrastructures routieres et le développement du territoire a de
vastes implications qui vont au dela de but fondamental du transport des marchandises et des
personnes qui circulent d'un endroit a un autre. Autrement dit la route a une double mission, a
savoir une mission interne ou de circulation qui est de satisfaire une demande de trafic entre
deux points, et une mission externe ou de développement qui est de satisfaire des objectifs
d’aménagement de territoire et de développement (Kyriacos 1984). Alors il n'y a aucun doute
que le transport est essentiel dans le fonctionnement et le développement des territoires.
Cependant il reste encore beaucoup a comprendre sur les fagons dont I'infrastructure de
transport peut impacter le territoire. Il faut encore ajouter que les impacts positifs sont souvent
couplés a ceux négatifs liés a lI’environnement. En effet, I'infrastructure de transport
notamment routier est une source considérable de dégradation d’environnement. Il est source
de nuisances sonores, de problemes de santé, de défiguration du paysage, de coupure des
espaces, de dommages aux écosystemes sensibles, de perte de terres agricoles, de
changements démographiques, d'urbanisation accélérée’, mais aussi trés gros consommateur

en énergies non renouvelables d’ou la pollution atmosphérique.

" En effet, il existe plusieurs programmes de développement d’infrastructures de transport parmi le plus
important :

- Nouveau Partenariat pour le Développement de 1’ Afrique (NEPAD)
- Programme de développement des infrastructures en Afrique (PIDA)
- Commission de I’Union Africaine

- Banque Africaine de Développement (BAD)

- Consortium pour les Infrastructures en Afrique (CIA)

- Partenariat UE-Afrique pour les infrastructures

? En Mauritanie la concentration accrue de la population et des activités le long de la route pose parfois des
probleémes sérieux de gestion de I’espace. C’est le cas de tous les grands axes du pays, comme par exemple la
route Nouakchott- Rosso et la route de I’Espoir qui ont connu une périurbanisation et une urbanisation

anarchique le long de cette voie, ainsi que de part et d’autre, de ces axes routiers Dedé. K (2006).
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A partir de ce constat se pose une question centrale a cette recherche : comment découpler
I’'impact des transports sur 1’environnement et le développement socio-économique ? Ces
impacts sont ils vraiment liés a I'infrastructure de transport ? Ce questionnement renvoie a la
notion des « effets structurants ». Il a été difficile de vérifier ces effets de fagcon empirique. La
principale difficulté réside dans I’identification du role qu’une infrastructure de transport peut
jouer dans la modification de la structure, le fonctionnement et la dynamique du territoire.
Ainsi depuis quelques années ces effets sont largement relativisés par beaucoup de chercheurs
parmi lesquels Offner 1993, Varlet, 1995 et Plassard, 1995. Le fondement des recherches est

passé d’une simple logique d’effets a une logique d’interactions, et d’une approche

économique et théorique a une approche davantage territoriale.

La route Nouakchott Nouadhibou constitue un sujet intéressant pour territorialiser les effets
structurants et analyser la difficulté de découpler les effets négatifs et positifs de transports
qui constituent le développement. En effet, cette route traverse un littoral avec un potentiel
économique, en manque d’aménagement et qui est resté longtemps sans infrastructure de
transport accessible pour une population dont la majorité est pauvre. Dans ce contexte on n’y
voit que les effets positifs de cette route. Cependant la proximité d’un espace protégé qui est
le Parc National du Banc d’Arguin (PNBA) risque d’amplifier les effets négatifs de la route
sur ’environnement®. La relativité dans laquelle se construisent les processus territoriaux
impose alors d’ajuster ces effets, en fonction du type d’espace travers€, de ses fonctions
principales, autrement dit, de prendre en compte le contexte naturel et humain du territoire

traversé.

Le littoral : interface économique nationale et

maillon d’intégration régionale

Principalement, le littoral possede des atouts économiques importants, puisqu’il abrite des
ressources naturelles considérables, halieutiques et minieres (pétrole, fer, or, etc.), faisant
actuellement de cette région une interface économique et spatiale convoitée, au centre
d’enjeux de développement mauritanien. Le littoral représente aussi des potentialités
touristiques importantes. De méme, les potentialit€és humaines du littoral représentent
environs 30% de la population nationale, concentrée dans le deux capitales Nouakchott et

Nouadhibou. Ceux deux dernieres constituent le lieu privilégié du développement des secteurs

Le terme environnement ici on 1'utilise pas dans son sens large, c'est-a-dire milieu physique et social, mais

plutdt pour parler du milieu physique (écosysteme, biologie...).

10
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clés : transport, énergie et péche. Nouakchott et Nouadhibou abritent deux sites portuaires
importants qui constituent des pdles d’attraction pour la population. Nouadhibou est le
premier port mauritanien en tonnage et parmi le plus important de la région ouest africaine et
maghrébine. Ce site portuaire assure l'essentiel des interfaces entre la Mauritanie et les autres
marchés régionaux et continentaux. C’est grace a son port minéralier et de péche que la
Mauritanie exporte les principales sources de sa richesse (le fer et les ressources halieutiques).
Quant a la ville de Nouakchott, au-dela de son role administratif et politique elle constitue le

poumon économique du pays et le lieu essentiel de carrefour de I’ensemble des territoires

mauritaniens entres eux mais aussi avec le monde.

De toute évidence, la situation géographique littorale de Nouakchott et Nouadhibou en fait
une région aux potentialités d’ouverture sur les échanges internationaux. Malgré cela et
malgré leur importance sur le plan économique mauritanien, les deux villes sont restées long
temps sans véritable échange notamment par le biais de transport terrestre utilisé par plus de
90% de la population. La position géographique a I’extréme nord du pays et sur les fronticres
marocaines a contribué a I’isolation de Nouadhibou. Au départ sa situation géographique, puis
la position politique de Nouadhibou ont fortement contribué a son isolement. En effet,
Nouadhibou a incarné 1’opposition par excellence a Ould Tayaa. L’isolement géographique et
politique a été renforcé et justifié par le manque de ressources financieres nécessaires a la
réalisation des infrastructures routieres. De 1’autre coté, Nouakchott qui semble bien reliée au
reste du pays ne peut pas se passer de la ville de Nouadhibou, poumon économique et

principale porte d’ouverture et d’échanges commerciaux du pays.

Relier les deux principales villes mauritaniennes devient alors une nécessité de premier ordre
économique. Ainsi I’ouverture de la route Nouakchott- Nouadhibou va nuancer la fermeture
de la capitale économique Nouadhibou vis-a-vis de I’intérieur du pays et renforcer 1’ouverture
de Nouakchott aux échanges nationaux et régionaux. La route Nouakchott Nouadhibou est
plus qu’un instrument technique au service du transport des personnes et de marchandises.
Elle est essentielle a ’aménagement du littoral mauritanien qui constitue la premiere source
de richesse nationale. Elle va contribuer a un développement socioéconomique homogene
pour I’ensemble du territoire mauritanien. Autrement dit, elle permettra un équilibre entre le
sud aux ressources agro-pastorales et le nord aux ressources halieutiques, minieres et

industrielles.

Au-dela de besoins d’échanges faciles pour le développement national, l'intégration des

activités portuaires dans une chaine logistique implique une mise en rapport de plus en plus

11
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forte de divers modes de transport- maritime, routier, ferroviaire, fluvial- dans une stratégie de
multi-modalité. Ceci est d’autant plus vrai que le temps, ou I’Etat pouvait se charger seul
d’assurer le développement des territoires (national, régional, et local) est révolu. Dans le
contexte de la mondialisation, ces villes portuaires sont au cceur des nouvelles confrontations
entre le global et de nouvelles régions économiques africaines. Elles sont un excellent mode
d'approche des territorialisations en cours qui demandent des démarches nouvelles reliant
I'économie et le domaine des transports. A I’échelle régionale I'importance de la route
Nouakchott Nouadhibou est repérable non seulement a travers des réductions de cofits tout au
long de la chaine logistique, des réductions de cofits de transport, mais aussi par 1'ampleur des
échanges commerciaux entre les deux régions du Maghreb et d’Afrique de 1’Ouest. Un
véritable échange peut voir le jour entre les deux régions : d’une part les échanges concernant
les ressources naturelles puisque ces deux régions, en manque des marchés, disposent d’un
potentiel agricole et halieutique important, variable selon les pays, d’autre part les échanges
concernant aussi des ressources humaines comme I’échange de main-d’oeuvre, échanges
culturel et technique etc. En reliant les deux régions et avec 1’établissement d’interactions
optimales entre un systéme territorial et un systeme de transports, cette route aura un impact
important dans I’élargissement des marchés et donc la création d’économie a 1’échelle

africaine.

On peut se questionner ici sur le rdle que la route Nouakchott Nouadhibou peut jouer dans le
développement socioéconomique a différentes échelles : a I’échelle locale, la spécificité de la
route de Nouakchott- Nouadhibou demeure dans le choix de son tracé proche du littoral, bien
que située a une distance de celui-ci de quelques dizaines de kilometres, compte tenu de

I’existence du Parc National du Banc d’ Arguin (PNBA).
Une route, symbole d’ouverture a coté de I’espéce emblématique de fermeture

Les espaces protégés «sont les pierres angulaires de pratiquement toutes les stratégies
nationales et internationales de conservation ; elles sont mises en réserve pour conserver le
bon fonctionnement des écosystemes naturels, pour servir de refuges aux especes et pour
préserver les processus écologiques [...] et elles constituent un laboratoire naturel idéal pour
étudier des écosystemes marins » (David, 1998) et terrestres. Au final, on peut étre frappé par
la trés grande variété des mots qui renvoient tous a la fermeture. Conservation, protéger,
réserves, refuges, préserver et méme laboratoire, autant de mots qui depuis longtemps nous

rappellent que ces espaces, de par leur singularité écologique, sont congus pour étre a I’écart.
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Récemment et particuliecrement depuis 1’avénement du développement durable, ces espaces
sont désormais un laboratoire de la gestion intégrée qui prone une politique de conciliation
entre ’homme et I’environnement et donc entre fermeture et ouverture. Il faut dire que cette
politique est encore hésitante. C’est-a-dire que le débat revient a apprécier si ces espaces « ont
vocation a devenir ’outil des politiques de développement durable, ou si elles doivent au
contraire se cantonner a un role plus restreint de protection d’une biodiversité » (Aubertin et
Rodary, 2008, p 17). Il est évident qu’entre I’'importance de la protection de la nature et la
nécessité du développement socioéconomique, s’impose le choix entre la fermeture et
I’ouverture de ces espaces. Dans ce contexte I’ouverture se trouve alors appréciée pour le
développement socioéconomique. Pour cela I’infrastructure de transport peut €tre importante
voire indispensable pour la mobilité des biens et des personnes pour un meilleur acces aux
services et aux marchés. D’ un autre c6té on se trouve confronté aux enjeux de la conservation
de la nature qui supporte mal une ouverture, synonyme des flux socioéconomiques

difficilement contrdlables et donc d’une pression sur I’environnement.

Des lors la conciliation entre le développement socioéconomique et la conservation de la
nature ne tient alors qu’a un équilibre entre I’ouverture et la fermeture de ces espaces
protégés. La question qui se pose est: comment trouver cet équilibre ? La fermeture et
I’ouverture d’espaces sont-ils mesurables pour qu’on parle de degré et d’équilibre ? L’aspect
« mesure et évaluation » nous renvoie a ’accessibilité. A juste titre Steck (2000) rappelle que
la mesure de la fermeture et 1’ouverture est indissociable de celle de 1’accessibilité et vise a
évaluer les possibilités de circulation au sein d’un territoire, de connexion entre deux
territoires ou d’accés a un réseau, a des lieux, a des services. Pour contribuer a
I’éclaircissement de ces questionnements difficilement séparables, le choix du PNBA et la
route Nouakchott- Nouadhibou constituent un terrain d’étude idéal d’interface entre
fermeture/ouverture de 1’espace et conservation de la nature/développement

socioéconomique.
Choix de la zone d’étude

Le choix de faire une recherche sur les effets de la route Nouakchott-Nouadhibou réside dans
I’intérét des enjeux politiques, socioéconomiques et environnementaux, que suscite celle-ci
non seulement a 1’échelle locale mais aussi a 1’échelle régionale voire continentale. Quand au
choix de I’échelle spatiale locale, il a été motivé par différentes raisons qui, ensemble, fondent
I’originalité de cette these. Elles relevent d’abord du constat que la partie nord du littoral

mauritanien demeure sous étudiée par la recherche nationale et internationale. Cela est
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particulierement vrai concernant les travaux traitant de I’interaction du transport avec le
territoire. Ici pourtant, le transport représente un enjeu majeur dans une zone ou 1’on
transporte tout méme 1’eau potable. En outre, cette région ne bénéficie pas des mémes
conditions agro-climatiques que le reste du pays (la vallée du fleuve Sénégal et les oasis etc.)
et n’est pas exposée aux mémes contraintes socio-économiques. Il est donc essentiel de mieux
connaitre les enjeux de transport terrestre et son role dans le développement de cette partie du

littoral qui tend aujourd’hui a devenir le nouveau front économique du pays.

En outre, les études portant sur I’interaction homme/nature dans les aires protégées se sont la
plupart du temps penchées sur I’analyse de certains problemes : dégradation de 1’habitat,
disparition des especes animales et végétales, les impacts sur la qualité physico-chimique des
eaux, les impacts sur la pauvreté, pour n’en citer que quelque uns. Mais jusqu’alors, a notre
connaissance aucune de ces études n’a porté sur 1’analyse des effets de transport routier dans
des territoires protégés. Schématiquement, les effets de la route peuvent étre repartis en deux
catégories : positifs pour le développement socioéconomique et négatif sur 1’écologie. La
route peut constituer alors une entrée intéressante pour €tudier la premiere préoccupation
territoriale a savoir le développement humain et sa problématique de concilier le bindme

écologie et socio-économie.
Questions et hypotheses de la recherche

La question principale de cette recherche, formulée d'abord dans sa version globale. En quoi
et comment I’ouverture d’une liaison a échelle internationale qui impacte les territoires
traversés, de I’échelle nationale a I’échelle de proximité peut étre un catalyseur de
structuration territoriale ? L’originalit¢ d’un tel questionnement tient notamment a son
application a une échelle micro ou locale en espace rural. Il s’agit en particulier de se
demander en quoi ’ouverture de cette route peut étre un facteur de changement de

I’environnement et des activités socio-économiques sur le littoral ?

Pour éclaircir ces questionnements, nous pensons que 1’accessibilité est un concept pertinent
pour la prise en compte des opportunités territoriales qu’offrent les réseaux. Il est donc
indispensable d’entreprendre 1’analyse de I’interaction entre 1’infrastructure routiere et le
territoire en évaluant les modifications d’accessibilité entrainées par 1’ouverture de la route.
Dans le cadre de cette recherche, 1’accessibilité ne concerne pas seulement le transport ou le
temps de parcours, mais le degré d’ouverture ou de fermeture d’un territoire (Steck, 2000),
qui a des implications en termes d’enjeux socioéconomiques et écologiques. Nous traitons

trois approches focalisées sur 1’évaluation quantitative de 1’accessibilité, sur les pratiques puis
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sur les représentations. Ainsi la notion d’accessibilité se trouve alors enrichie par une

approche plus territoriale.

N

De toute évidence I’hypothese logique et centrale a cette recherche est que la route
faciliterait ’acces au Parc National du Banc d’Arguin. Cependant, les conditions et
modalités d’accessibilité d’une aire protégée structurent une typologie d’activité économique
(tourisme ou I’exploitation de ressources naturelles), dont les caractéristiques seront
essentielles pour le développement espéré de ces activités. D’une part en- deca d’une certaine
limite, la facilité d’acces, ou une trop grande accessibilité, devient contre- productive et peut
générer une régression de I’attractivité, en raison des nuisances et des pollutions causées par
le développement de la fréquentation résultant de cette accessibilité accrue et/ou incontrdlée
(Breton, 2004). Mais d’une autre part, les effets positifs d’'une amélioration de 1’accessibilité
sont pour la plupart bien connus : réduction des colts et de délais de transport, favorisant le
maintien des activités existantes et attirant de nouvelles implantations ; facilité d’acces aux
services de base aux marchés etc. Ainsi d’accessibilité peut provoquer des réactions
contradictoires, c’est la crainte d’une dégradation possible du paysage et la disparition des
traditions de I’environnement et des valeurs culturelles des populations indigénes, mais aussi

I’espoir d’améliorer le développement socio- économique dans cette zone.

Cette situation nous interpelle sur la difficulté de la gouvernance dans des territoires protégés
a I'épreuve des effets contradictoires de réseaux de transport. Une interrogation qui conduit a
poser la problématique principale de cette recherche a savoir : Comment harmoniser les
impératifs écologiques avec les exigences d’un développement économique et social ?
Encore faut-il s’entendre sur ce concept clef d’environnement. Nous développons I'idée qu’il
n’y a pas de recherche possible sur les impacts environnementaux d’une infrastructure de
transport sans prise en compte du territoire concerné comme systéme. L’opposition ou tout au
moins la séparation entre I’homme et la nature est un contresens grave. Le territoire est un
systtme complexe dans lequel interagissent en permanence des éléments physiques et des
éléments humains, tout aussi complexes les uns que les autres. Nous fondons aussi notre
réflexion sur la conviction scientifique que I’innovation que constitue une infrastructure
nouvelle est un générateur ou un accélérateur de dynamiques territoriales transformant en
profondeur les relations entre ’homme et son milieu naturel. Le Parc National du Banc
d’Arguin constitue un territoire d’enjeu tout a fait exemplaire, comme nous le montrerons,
pour analyser cette hybridation constitutive de toutes les études relatives aux interactions

entre réseaux et territoires.
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Dans ce parc, nous proposons d’aborder cette recherche au travers de trois domaines
d’études : 'occupation de 1’espace telle qu’elle se manifeste aujourd’hui au travers d’un
systeme territorial particulier d’exploitation des ressources disponibles, les dynamiques de ce
territoire soumis aux effets d’une infrastructure perturbatrice des équilibres antérieurs toujours
incertains, les politiques de développement mises en ceuvre pour relever le double défi de la
protection de milieux physiques exceptionnels a 1’échelle mondiale et de I’accompagnement

des populations concernées vivant sur ce territoire vers de meilleures conditions de vie.

C’est dans ce cadre que nous envisageons de mener une évaluation territoriale, dans un
contexte ol semble-t-il, peu d’études préalables ont été faites et dans un pays pauvre ou les
difficultés économiques font passer au second rang les préoccupations d'ordre

environnemental.
Outil méthodologique

Cette recherche se situe a la rencontre de domaines scientifiques divers, depuis les sciences de
la nature jusqu’aux sciences sociales. Il s’agit d’évaluer les interactions entre les activités
humaines et les milieux naturels. La ligne directrice de cette recherche est de contribuer a
développer les instruments d’évaluation des territoires, en pointant les effets des
infrastructures et des circulations qui les activent sur les milieux traversés. Cette dimension
est capitale pour I’avenir d’un Parc qui est a la fois territoire protégé et territoire de vie et
d’action des populations qui s’y trouvent, dans une perspective de développement des flux

économiques (tourisme, péche et élévage) nécessairement perturbateurs.

Pour atteindre nos objectifs et vérifier nos hypotheses de recherche nous avons adopté une
méthodologie interdisciplinaire qui associe les approches qualitatives et quantitatives, tout en
privilégiant 1’approche qualitative notamment les entretiens. Des auteurs comme Guérin et
Gumuchian (2006) ont démontré combien le recours a ce matériau permet d'envisager un
éclairage nouveau de problématiques liées a 'aménagement du territoire et a I'environnement.
Les divers discours tenus sur le territoire et ses acteurs informent sur les stratégies suivies par
les individus interrogés et leurs représentations. Pour Gumuchian, Marois, et Fevre (2000, p.
7) «tous ces discours sont autant de médiateurs, lourdement chargés de sens, qui rendent
possible une compréhension des mécanismes de fonctionnement de Il'espace ». Notre
méthodologie se base alors sur les références sociales, spatiales et symboliques. Les entretiens
avec des personnes rencontrées ainsi que 1’observation de leurs pratiques et de leurs réseaux
sociaux et professionnels, nous permettant ainsi d’analyser les différentes fagcons de

concevoir, d’imaginer et de pratiquer 1’espace.
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L’observation des évaluations des territoires impose de disposer non seulement
d’informations antérieures, qui permettent de cerner les changements survenus, mais
également des données les plus récentes possibles. Cependant, la faible disponibilité des
données dans la plupart des services concernés et leur hétérogénéité sur l'ensemble du
territoire constituent un facteur limitant, qui nous incite a inventorier ou créer des données par

le biais des enquétes de terrains et de la cartographie.

Les enquétes ont été effectuées durant trois ans, de janvier 2007, jusqu’a septembre 2009.

Durant cette période nous avons alterné, chaque année deux phases de la recherche :

- Un séjour de 6 mois au PNBA en Mauritanie consacré a la collecte des données
et les enquétes de terrain. Les enquétes ont été menées dans les neufs villages du
parc, dans certains villages des Imraguens qui se situent hors des frontieres du
PNBA et dans des campements nomades et nouveaux villages qui se trouvent

aux alentours de la route.

- Le deuxieme séjour de 6 mois fait au Cirtai en France, consacré au traitement
des données ainsi qu’au suivi des cours et séminaires relatifs a la problématique

de recherche.

Dans le cadre de la recherche quantitative nous avons surtout utilisé la théorie des graphes, le
SIG et le questionnaire. Pour évaluer 1’accessibilité deux types d’indicateurs sont utilisés :
I’accessibilité géographique mesurée par la théorie des graphes et 1’accessibilité potentielle
mesurée par le modele gravitaire. Les mesures quantitatives étaient couplées avec des
indicateurs qualitatifs de 1’accessibilité. En utilisant les outils du SIG nous avons dressé
I’inventaire géo-référencé des pistes, des zones d’habitat et des activités économiques aux
alentours de la route. Pour mesurer les flux et leur évolution des enquétes et des comptages
sont conduits aupres des usagers de la route (qui circule, pourquoi, ou, comment, la durée,
I’origine et la destination) afin de préciser les motifs de déplacement et les évolutions

potentielles dans les mobilités des usagers de la route.

Les entrevues ont été centrées d’une part sur les modes de fonctionnement et de structures du
territoire notamment apres I’ouverture de la route Nouakchott-Nouadhibou, d’autre part sur
les perceptions, les attitudes et les comportements actuels des populations en ce qui a trait a la
gestion du parc et a ses retombées a la fois en terme de conservation des ressources

biologiques et de développement socio-économique.
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L’objectif des entretiens qualitatifs est la mise en exergue des enjeux locaux (leur spécificité
et de leur diversité) et de la multiplicité des systemes de valeurs présents sur la zone d’étude.
Cette étape sera effectuée par le biais d’'un guide d’entretiens et les recueils des cartes
mentales aupres des acteurs du PNBA (Imraguen, nomades, touristes, gestionnaire du parc,
transformateurs, mareyeurs etc.) Les entretiens sont de types informels et semi structurés
(entretiens individuels et entretiens de groupes). L’ensemble des entretiens et des

questionnaires a trait aux préoccupations suivantes :

- Flux et profils des usagers de la route (qui circule, pourquoi, ol, comment et la

durée) ;
- flux de marchandise (provenance et destination) ;

- développement du tourisme (flux, motifs, fréquence, retombées socio-

économiques et effet sur I’environnement) ;
- ressources et activités économiques des populations (péche, élevage, tourisme) ;

- perception et représentation du territoire, d’accessibilité et de I’environnement et
sa gestion chez les principaux acteurs de ce territoire (Imraguens, nomades,

gestionnaires du parc, touristes etc.) ;

- la structuration de 1’espace le long de la piste cotiere et le long de la nouvelle

route.
Plan de la theése

La these est organisée en quatre chapitres (figure 1). Comment est redéfini le cadre conceptuel
de la these ? Comment une infrastructure routiere peut-elle avoir des impacts a toutes les
échelles ? Une route engendre-t-elle 1’accessibilité et le développement de territoire ? Quels
autres changements organisationnels sont entrainés par la route ? Est-il possible de concilier

conservation de la nature et développement socio économique dans un territoire protégé ?

Le premier chapitre expose la construction de la problématique et le cadre théorique de la
recherche. Celle-ci est fondée sur les notions de territoire, des effets structurants du transport
et de développement durable. Dans un second temps, les hypotheses qui découlent de I’entrée
problématique territoriale doivent étre confrontées au terrain. Ainsi nous analysons les effets

de la route Nouakchott-Nouadhibou a plusieurs échelles (régionale, nationale et locale).
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Figure 1 : Plan de rédaction de la these

Introductions

..................................... - Problématique
- Méthodologie
- Plan des chapitres

- territoire comme systéme

_|
1
v

Chapitre 1

des effets négatifs et positifs de la ro

Cadre conceptuel et méthodologique

- route et ces effets structurants du territoire
- développement durable comme approche théorique de conciliation

ute

.

.

- Perspectives scientifiques

- Limites et perspectives d’amélioration

[}
]
|
|
|
I
|
]
]
I
I
I
I
]
I
|
] e T Effets de la route sur Effets de la route
! P P’échelle nationale et sur 1’échelle locale
| internationale
I
i
: l
| - L’accessibilité évaluée
i | - enjeux de la construction et représentée
i | delaroute - effets de ’accessibilité
i'| - structuration du territoire - ; sur les activités
' : La route 4 la fois facteur . .
y national d e . socioéconomique
' | - enjeux dintégration e mobilité et de fixation :
! régionale des hommes Chapitre 1T
!'| - dynamisé les échanges - territoire traversé par la
: nationales et régionales route, innovations et
P: v changements
! organisationnels
| - Sédentarité accessibilité et flux facteurs :
i - d’amélioration des conditions socioéconomiques
i - mais aussi de pression sur I’environnement
I
|
: \ 4
I
| Entre amélioration socioéconomique et pression sur 1’environnement,
i la conciliation est difficile dans une aire protégée Chapitre IV
|
: v
|
| - enjeux de conservation de la nature (fermeture d’espace)
| - enjeux des activités socioéconomiques
: - concilier fermeture de conservation et ouvertures socioéconomique les conflits s’intensifie
: - représentation de la conservation et conflit des acteurs
I
I
I
|
| Conclusions
g »| - Synthése I

K. Seneh, UMR 6266 IDEES/Cirtai, Université du Havre, 2012

19




Introduction générale

Avant d’aborder les effets de la route a 1’échelle locale, le deuxieme chapitre expose les
enjeux de la route a I’échelle nationale et régionale. Au-dela de 1’aspect technique et financier
le choix de construire une route ne releve pas seulement de ses éventuelles retombées socio-
économiques. Il s’agit dans ce chapitre d’analyser le contexte politique de construction d’une
route, son pouvoir de structuration de I’espace notamment dans un pays jeune en terme
d’institutions politiques ou la structure sociale n’est pas homogene et ou une grande partie est
désertique ce qui pénalise son économie. D’une part nous essayons de montrer comment les
politiques en utilisant des routes jonglent entre stabilité du pouvoir politique et les enjeux
socio-économiques, d’autre part, de montrer comment les enjeux politiques des pays peuvent
entraver et/ou encourager les échanges socio-économiques entre les lieux au sein d’un pays ou

entres les pays et les régions.

En deuxieme lieu, la recherche porte sur une échelle plus réduite. L’étude met en exergue
I’existence de plusieurs changements résultant essentiellement des effets induits par la route a
I’échelle locale, précisément dans sa zone de passage proche du PNBA. A cette échelle
d’analyse nous partons de I'idée que 1’accessibilité constitue la premiere opportunité
territoriale qu’offre la route Nouakchott-Nouadhibou, notamment pour le PNBA et ses
alentours. Ainsi le début du troisieme chapitre se focalise sur I’analyse des indicateurs de
I’accessibilité quantitatifs et qualitatifs. Au-dela d’une revue de la littérature des indicateurs
d’accessibilité, il y est question d’évaluer le niveau d’accessibilité des villages du PNBA en
utilisant la théorie des graphes comme indicateur quantitatif. En outre, pour affiner
I’évaluation de I’accessibilité, deux types d’indicateurs qualitatifs ont été analysés : les
caractéristiques physiques (climatique et géomorphologique) et la perception de 1’accessibilité
par les principaux acteurs au PNBA (population locale, gestionnaires du parc, touristes etc.).
La combinaison des indicateurs qualitatifs et quantitatifs de 1’accessibilité a pour but
d’éclairer ces questions: La route Nouakchott- Nouadhibou a-t-elle facilité ’acces au
PNBA ? Quels peuvent étre les effets positifs et négatifs de I’accessibilité sur un site d'une
telle fragilité physique et humaine face a la pression démographique et au développement
économique ? La limitation et la régulation de I’accessibilité constitueront-t-elles une

opportunité ou une contrainte pour le développement économique et I’équilibre écologique ?

La route n’est pas seulement un facteur d’accessibilité et de mobilité, elle est aussi un facteur
de fixation des hommes. Ainsi, en deuxieme lieu du troisieme chapitre, 1’analyse porte sur la
sédentarisation aux alentours de cette route, les changements organisationnels depuis

I’ouverture de la route. Néanmoins I’existence d’une route suffit-elle, a générer tous ces
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changements. Dans ce territoire désertique quasi sans aménagement, nous considérons que la
route constitue une innovation qui déclenche des changements. Elle a favorisée I’apparition
des autres innovations (points d’eau, transports, commerces et téléphonie mobile) qui sont des
facteurs déterminants pour tout changement observé depuis son ouverture. Le contenu de ce
chapitre se fonde sur le postulat selon lequel chaque territoire porte, dans ses caractéristiques
intrinseques (physiques et humaines), des potentiels plus ou moins marqués pour déterminer

tout impact positif ou négatif déclenché par I’existence d’une route.

Gérer les effets contradictoires de la route vient compliquer la gestion du PNBA qui est
toujours incertaine, difficilement insérable dans la gestion dite « intégrée ». Ainsi au-dela des
effets de la route, ’analyse dans le quatrieme chapitre porte sur quatre impératifs du
développement durable : institutionnel, social, cognitif économique, et écologique. A travers
I’analyse des discours des acteurs, le contenu politique des nouveaux principes d’intervention,
nos recherches montrent que les modes de gestion du PNBA présentent beaucoup d’impasses
et ne peuvent étre considérés comme « durables ». L’étude montre une opposition, d’une part
entre les institutions chargées de la gestion du parc qui centralise les pouvoirs de décision et
d’autre part, les communautés locales qui disposent d’une treés faible marge de participation

aux processus de prise de décision.
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Territoire, infrastructure de transport et développement:

concept et approche de conciliation

Introduction

e concept utilisé régulierement dans la littérature spécialisée pour parler du rapport

entre I’infrastructure de transport et le territoire est les « effets structurants ». Il est

assujetti a des débats et interprétations divers. Si dans les discours politiques le
rapport entre ’infrastructure de transport, territoire et développement sont quasiment causals,
dans les débats scientifiques, les discours sont contrastés et moins tranchés notamment depuis
les quatre dernieres décennies. A ce titre, les travaux d’Offner mettant en évidence le
caractere non automatique de cet effet sont dominants par rapport a cette question et nous y
ferons référence tres précisément. L’analyse des effets structurants des transports interpelle un
champ vaste interdisciplinaire avec 1’angle spécifique de chaque discipline. D’une manicre
générale et schématique les géographes se focalisent sur le role des infrastructures des
transports dans 1’accessibilité, la fermeture et 1’ouverture d’espace, les écologistes tranchent
sur le role désastreux des transports sur I’environnement, les économistes se focalisent sur le
role amplificateur que peut avoir le transport sur la croissance et la localisation des activités
économiques etc. Dans le cadre de cette recherche nous utilisons ce concept pour définir
I'ensemble des processus sociaux, culturels, économiques, politiques et environnementaux qui
favorisent tout changement organisationnel, les conditions de vie de la population et la qualité
de I’environnement en relation avec l’infrastructure de transport dans un territoire. Ainsi
I’analyse de l’'impact des infrastructures des transports nécessite 1’interpellation sur le
contexte du territoire concerné dans ses dimensions socioéconomique, culturelle, identitaire,

matérielle, physique et organisationnelle.

De méme les effets structurants de I’infrastructure de transport ne se mesurent pas en dehors
du contexte territorial dans lequel s’inscrit le développement espéré dépendant fortement de
ce méme contexte. Cela nous renvoie a la singularité de chaque territoire et donc a un

développement spécifique. La singularit¢é du territoire protégé terrain principal de cette
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recherche réside non seulement dans ce qu’il représente comme richesse écologique mais
aussi dans sa politique de gestion et son objectif de développement quasiment « exotique »
par rapport a I’échelle géographique locale dans laquelle il s’inscrit. Des lors, vouloir analyser
des effets structurants d’une route au regard de son inscription dans un territoire protégé

revient a réfléchir sur la notion de développement durable.

De cette premiere analyse se distinguent alors trois notions fondamentales pour cette
recherche, « territoire », « effet structurants de transport » et « développement durable ». Il est
question dans ce chapitre, de préciser la notion du territoire en tant que systeme et analyser le
jeu des acteurs territoriaux autour de la place et des fonctions de I’infrastructure de transport
dans le développement. Le territoire semble alors le véritable enjeu du débat qui voit
s'opposer diverses représentations de 1'équipement, mais surtout du contexte dans lequel il
s'insere et ce, a diverses échelles. Il faut se questionner sur le rapport du territoire a
I'infrastructure de transport, a la fois en tant qu’outil de développement socio-économique et
facteur de pressions sur I’environnement. Ainsi le territoire doit faire face aux effets négatifs
et positifs d’une infrastructure de transport. C’est a I’enjeu de découpler des effets négatifs et
positifs que se joue I’enjeu de développement territorial socioéconomique ? Mais ce
découplage est-il réellement possible et comment ? C’est a partir de cela que se pose la
problématique de conciliation entre I’homme et son milieu physique, notamment dans un
territoire voué a la conservation de la nature tel que les parcs et les aires protégées. Pour
concilier 1’écologie, le social et I’économie, le développement durable apparait aujourd’hui
comme une solution. Mais est-il réellement applicable ? Quelles sont les tendances suivies par
sa concrétisation ? Son application est-elle soumise aux contraintes des territoires ?
L’approfondissement et 1’articulation des trois concepts clés de notre recherche nous
permettent de poser, dans ce premier chapitre, les éléments de problématique et le cadre
théorique du travail ainsi que I’approche méthodologique utilisée. Nous commengons d’abord

de questionner le concept du territoire. Notions et enjeux : de quoi parle-t-on ?
1. Territoire : concept réducteur, obsoléte ou mystifiant mais intéressant

La notion de territoire est approchée par diverses spécialités, de I’histoire a la sociologie, en
passant par la biologie, I’économie ou I’ethnologie etc. Elle suscite de trés nombreux débats
dans les sciences sociales, chacun apportant un éclairage différent d’une notion complexe et

difficile a saisir. Le terme n’est pas propre au vocabulaire géographique
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4, mais en quelques années, il en est devenu un des mots clef (Le Berre, 1993). Cela est
compréhensible car le rapport a 1’espace est une entrée fondamentale dans toute

problématique géographique.

Cependant, la notion du territoire ne concerne pas seulement la dimension spatiale. Elle peut
étre abordée par des multitudes d’angles (juridique, politique, €économique, naturel,
socioculturel etc.) d’ou de nombreuses définitions pour le concept. Le territoire est tout
puisqu’il recouvre une complexité qui demeure difficile a saisir, a cerner (Lévy et Lussault,
2003). Toutefois, quelle que soit I’approche utilisée, nous retenons deux sens indispensables
pour qu’un espace devienne territoire. D’abord le territoire est une appropriation sociale
quelconque de l’espace. Comme le dit Di Méo (1998, p. 38) «Le territoire est une
appropriation a la fois économique, idéologique et politique (sociale, donc) de I'espace par des
groupes qui se donnent une représentation particuliere d'eux-mémes, de leur histoire ». On
peut ajouter que cette appropriation peut €tre objective ou cognitive. On peut aussi retenir le
sens du territoire comme espace de contrdle exclusif. Ce contréle pouvant étre obtenu avec
des moyens violents ou non violents (Lévy et Lussault, 2003). En outre, certains parlent du
territoire comme un espace avec lequel on entretient des relations sociales, humaines,
historiques et méme affectives. C’est le cas de Di Méo (1998) qui parle de « territorialités
relationnelles, multidimensionnelles ». Le territoire donc ce n’est pas un espace quelconque.
I1 est le produit d’un « construit social », d’une volonté collective, d’une démarche partagée,
parfois inscrite dans la durée. La notion de territoire joue un role central. En tant que « portion
[humanisée] du "réel" », il releve a la fois des « dimensions physiques des lieux » et des

« savoirs et pratiques » individuels et collectifs qui y sont relatifs (Ferrier, 2003).

L’usage débridé du mot territoire en géographie est justement critiqué. Le territoire en tant
que concept d’analyse et/ou en tant qu’objet est ainsi accusé d’étre réducteur, obsolete ou
mystifiant (Giraut, 2008). Le concept est réducteur puisqu’il souffre d’ignorance ou
d’incapacité a rendre compte de la nature profondément mobile des rapports sociaux a
I’espace (Retaillé, 2005 ; Stock, 2006). Ces rapports sont souvent en décalage avec les limites

et frontieres qui sont imaginées par des scientifiques qui, pour une raison ou une autre,

* Le terme territoire provient du domaine juridique. Selon Le Berre (1993, p. 636), pendant long temps 1’usage
du mot fut rare en géographie. Il n’a qu’un sens juridique et politique. Les définitions des dictionnaires de
géographie anciens montrent que le terme est d’un usage trop spécifique pour étre considéré comme un mot-clef

de la discipline.
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essayent d’expliquer la dimension spatiale d’un phénomene (social, politique, économique,
naturel etc). Retaillé (2009) va jusqu’a dire que le territoire est une fiction géographique,
comme la frontiere ou I’aire culturelle, car ce qui domine, c’est le mouvement, la mutation, le
flux : I’espace est mobile et ne peut étre figé en territoire(s). Dans le méme sens de la théorie
« d’espace mobile » Giraut, (2008) écrit : « [...] les approches territoriales [...] au nom de la
mobilité des espaces font que les approches territoriales particulierement politiques et
d’aménagement, tentent (désespérément ?) de s’ajuster aux pratiques évolutives de mobilité

qui par définition les transgressent ».

En outre, dans le contexte de mondialisation et de métropolisation, le territoire est accusé
d’étre obsolete par son effacement au profit des réseaux (Lévy, 1999 : Veltz, 1996). Ainsi
Lévy (1991) s’est demandé si I’on avait encore (vraiment) besoin du territoire. En effet ce
concept n’est plus crucial pour deux raisons liées aux changements organisationnels et
relationnels des hommes : les actions spatiales s’inscrivent de plus en plus dans une optique
globale et non seulement locale. De plus les relations avec l'espace ne se résument plus
seulement a réduire les distances mais a essayer de proposer de bonnes conditions pour les

émergences de proximités.

Pour Giraut, 2008, entre autres « le concept territoire serait mystifiant par sa capacité a voir
sa fonction d’occultation des enjeux sociaux et économiques majeurs, ceux-ci ne pouvant étre
compris et encore moins régulés dans le cadre étroit d’un territoire circonscrit, quelle que soit
son échelle ». Il est clair que le concept suscite I’embarras qui tient au fait que le rapport des
individus a DI’espace supporte mal les limites. A juste titre Lévy (1991) pense que la

« référence du territoire n’est alors pas dans sa limite, mais dans la proximité spatiale ».

Dans le cadre de cette recherche I’utilisation du terme territoire peut étre la fois intéressante et
embarrassante. En travaillant sur une société en majorité nomade ou I’espace est caractérisé
par une forte mobilité, I’analyse serait inconfortable voire erroné en prenant en compte des
limites fixes. Ainsi la « théorie de 1’espace mobile » mise en place par Denis Retaillé a tout a
fait sa place dans le contexte de cette recherche. D’un autre coté 1’espace d’étude est une aire
protégée ou les limites fixes légitiment 1I’appropriation et le contrdle de cet espace. Des lors la
prise en compte de la délimitation de 1’espace, qui fait partie des processus de la territorialité,
est alors indispensable. Nous partons de 1’idée que «ni les phénomenes culturels, ni les
organisations économiques contemporaines ne répondent aux mémes dispositifs spatiaux,

sinon par la fiction du « contrat social » et la cloture politique qu’il autorise » (Retaillé¢ 2011).
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En outre, malgré la prise en compte de ces réserves scientifiques vis-a-vis de 1’engouement
territorial, parfaitement fondées pour la plupart, le territoire est aujourd’hui au cceur des
préoccupations scientifiques, politiques, économiques et écologiques qui sont globalement en
relation avec I’aménagement de I’espace. A notre sens dans ce contexte le territoire comme

concept est intéressant et nécessite un éclairage au moins pour deux logiques combinées :

N

-Une logique d’aménagement propre a tous les pays notamment ceux en voie de

développement en phase de construction de ces infrastructures.

-Une logique liée au besoin de « conserver un lien, dans le cadre d’'un monde global ou I’on a
tendance a perdre ses reperes avec le quotidien, les acteurs que 1’on connait, I’espace au sein
duquel on évolue » (Moine, 2006). Cela est particulierement vrai dans le contexte des aires
protégées qui par les labels de protection de I’environnement deviennent une propriété
internationale, un patrimoine de 1’humanité etc. En revanche, I’ancrage local de ces lieux
nécessite une analyse qui prend en compte la complexité de relations qui lient les acteurs et
les objets de I’espace géographique qui font évoluer des systemes imbriqués aux limites

floues.

Dans le cas des aires protégées, les limites sont encore plus floues et leurs enjeux sont
contradictoires. La difficulté réside d’abord dans la prise de conscience de ’'Homme du
territoire animal, de ses limites et de ses capacités, ensuite la gestion de la cohabitation de

deux territoires animal et humain qui sont a la fois si proche et si loin.
1.1 Aire protégée : territoire des hommes territoire des animaux

Expliquer le sens du territoire devient encore plus complexe et plus difficile a saisir lorsqu’on
parle de I’aire protégée qui constitue le sujet de cette recherche. Ces espaces sont définis sur
la base des connaissances scientifiques qui pronent la protection des territoires animal et/ou
végétal menacé. L’objectif centré sur la conservation de 1’environnement « physique » est

visible a travers la définition donnée aux aires protégées :

« Une portion de terre, de milieu aquatique ou de milieu marin, géographiquement
délimitée, vouée spécialement a la protection et au maintien de la diversité biologique, aux
ressources naturelles et culturelles associées ; pour ces fins, cet espace géographique doit étre
légalement désigné, réglementé et administré par des moyens efficaces, juridiques ou autres »

(UICN, 1992).

27



Chapitre I : Territoire, infrastructure de transport et développement : quelle approche de conciliation

Des lors, la création des aires protégées a pour objectif la conservation des especes et de leur
variabilité génétique, et donc en premier lieu le maintien des processus naturels et des
écosystemes qui entretiennent la vie. Les arguments naturalistes qui étaient a I’origine de la
création du PNBA sont tout a fait révélatrices de I’importance de délimiter un espace en
fonction de ce qu’il représente du point de vue de la reproduction, du nourrissage, du repos,

de la migration des especes etc. (voir encadré 1).

Encadré 1 : Caractéristiques biophysique et moyens juridiques pour créer un territoire animal

La présence simultanée d'herbiers et d'un upwelling important engendre une productivité biologique
élevée et explique la présence de populations denses d'oiseaux d'eau, de poissons et d'invertébrés et de
mammiferes marins. Grace a ces conditions cette aire maritime fonctionne alors comme :

- des aires refuges des especes migratrices (oiseaux et poissons),

- un vivier de grossissement et de régénération pour les trois pécheries les plus rentables en Mauritanie
: la courbine, le Mulet jaune et la Crevette,

- un sanctuaire pour les Sélaciens dont plus de 40 especes sont représentées.

Le PNBA a été crée en 1976, s’étend sur 180 kilometres, soit plus de 40 % du linéaire cotier
mauritanien, et couvre 12.000 Km’. 1l s’agit d’un des plus grands domaines écologiques marins au
monde ou 2 millions d’oiseaux migrateurs stationnent en période d’hivernage. Ce parc représente
presque 100 % des aires marines protégées de Mauritanie, soit 4, 9 % de la superficie maritime du
pays, la placant au neuvieme rang mondial (UICN, 2005).

Ses caractéristiques exceptionnelles lui ont valu trois labels environnementaux de taille :

- Zone Humide d’Importance Internationale — RAMSAR 1982.

- Site Patrimoine Mondial de la Nature — UNESCO 1989.

- Don a la Terre — W.W.F 2000.

Le Parc National du Banc d’Arguin est exclusivement destiné a la propagation, la protection la
conservation et I’aménagement de la Flore et de la Faune tant terrestre que marine, ainsi qu’a la
protection des sites géologiques d’une valeur scientifique et esthétique particuliere, dans 1’intérét et
pour la récréation du publique (Décret n° 76_147 portant création du Parc National du Banc D’ Arguin,

Article 2).

Il est clair que dans des aires protégées le territoire humain passe au second rang apres le
territoire animal. La principale question qui se pose dans ces espaces est comment gérer
I’hypothese d’une cohabitation de ces deux territoires ou se mélent et se compliquent des
enjeux scientifiques, environnementaux, politiques, économiques et socioculturels. Pour
I’appropriation et le contréle, on mobilise des ressources juridiques congues pour que le

territoire animal soit défendu par ’homme contre ’homme. L’appropriation et le controle de
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ces espaces sont souvent violents. Non seulement a 1’image des animaux, comme le dit
Ressffestin (1986), mais nous ajoutons aussi a leur place «les institutions, les appareils
politiques marquent, bornent, délimitent, défendent et conquierent ces territoires. Ils mettent
en ceuvre un processus d’imposition de territorialité ». Rappelons les définitions premieres
autour du territoire animal, espace marqué (entre autres moyens olfactivement) sous
domination, au sein duquel des relations hiérarchiques tres nettes soumettent a la loi du plus
fort (Di Méo, 1998). Ici il ne s’agit pas d’un conflit qui oppose homme et animal, mais
I’homme contre I’homme. Celui qui défend son territoire est souvent en position de faiblesse
(manque de pouvoir politique économique et juridique). En revanche, la défense du territoire

animal est mieux organisée en terme de pouvoir, d’idiologie et des ressources économiques.

Derriere ces conflits, en général, ce n’est pas simplement la fierté de défendre un quelconque
espace, mais pour les hommes, c’est I’espace qui garantit un confort idéal (identité, histoire,
culture etc.) et matériel (aménagement, ressources naturelles etc.). De 1a surgi le sens du
territoire comme espace d’assurance et de confort. Dans ce sens Le Berre (1993, p. 640)
définit le territoire comme «une portion de la surface terrestre, appropriée par un groupe
social pour assurer sa reproduction et la satisfaction de ces besoins vitaux ». Pour ceux qui
défendent le territoire des animaux, 1’aire protégée aussi constitue un espace vital pour la
reproduction, le nourrissage, le repos d'une espece végétale ou plus généralement animale. En
tant que territoire 1’aire protégée doit étre comprise alors comme étant aussi le support de vie
nécessaire a toutes les autres especes que I'Homme. En tant que patrimoine ces ressources
doivent étre exploitées raisonnablement pour pouvoir les l1éguer aux générations futures. On
peut parler ici de territoire/interface, nature-culture et mesure. Pour Lévy et Lussault (2003, p.

916) :

« La composante nature des territoires est principalement concernée par le probleme
des "équilibres", pour des raisons de logique interne (la dynamique méme de la vie), et pour
des raisons de logique externe (rdles de la société humaine dans la modification des systemes
écologiques et 1I’apparition de nouveaux risques), on peut postuler que la pensée géographique
est inséparable d’une idée de mesure qui pourrait étre exprimée par un test écologique. De
méme, la composante "culture" des territoires est principalement concernée par le probleme

du "degré de liberté" [...] ».

Ceci nous renvoie a I'importance de I’enjeu des ressources naturelles particulierement pour le

territoire protégé. Ce dernier est imaginé et créé spécialement pour la protection et la gestion
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des ressources naturelles, premiere source des conflits dans ces territoires. La mise en place
des aires protégées est sensée apporter des solutions pour réguler les rapports homme/nature.
Or, en modifiant la gestion humaine qui est déja en place, on crée de nouveaux problemes
entre les hommes. La société traditionnelle occupant les aires protégées passe brusquement du
statut de propriétaire a celui de locataire pour ne pas dire d’expulsé, mais ne peut plus rien
faire de son territoire et de ses ressources naturelles. En acceptant (avec ou contre cceur) la
mise en place des aires protégées sans vraiment comprendre les processus et les stratégies de
la conservation de la nature, les sociétés locales passent de maitre du lieu qui a le droit absolu
sur tout ce qui est sur son territoire a un simple « animal » qui a juste droit de manger le
minimum possible pour ne pas compromettre 1’évolution des autres animaux, patrimoine de
I’humanité. Cette situation qui pose la problématique homme/nature, local/global fait de 1’aire
protégée I’espace de conflit par excellence ou la gouvernance et 1’organisation se posent avec
plus d’acuité. Citons Raffestin (1986) qui pense que les processus d’organisation territoriale
doivent s’analyser a deux niveaux distincts mais fonctionnant en interactions : celui de
I’action des sociétés sur les supports matériels de leur existence et celui des systemes de
représentation. Dans 1‘aire protégée 1’organisation nécessite de prendre en compte de facon

simultanée les caracteres objectifs, subjectifs et conventionnels du territoire.

Gérer la cohabitation ou la superposition du territoire humain et territoire animal pose aussi le
probléme de limite et d’échelle. Les enjeux des aires protégées s’inscrivent dans toutes les
échelles géographiques du micro-local jusqu’aux macro-mondial en passant par 1’échelle
nationale et régionale. D’abord la politique ultra-mondiale de la conservation de la nature se
confronte souvent a la réalité de son terrain d’application local, peu prise en compte dans les
stratégies et les conventions qui se nouent en général pendant des conférences internationales des
organismes, des états et des ONG. En outre les processus de territorialité chez les animaux
prise en compte dans la délimitation des aires protégées sont différents de ceux de ’homme.
Ce dernier imagine et établit -selon des valeurs culturelles, convention juridique ou politique-
des frontieres souvent imaginaires, étatiques, tribales, régionales etc. sans vraiment se soucier
du territoire animal sauf pour des raisons de sécurité et de confort. En revanche, la
délimitation de 1’aire protégée se base sur le domaine vital qui correspond a I’espace ol
I’animal évolue pour sa survie. Ce domaine correspond rarement aux frontieres humaines.
Pourtant la délimitation des aires protégée est souvent contrainte de prendre en compte ces
frontieres pour des raisons socioculturelles et économiques (par exemple la forét sacrée, la

dépendance économique de certains groupes sociaux vis-a-vis de la péche, de la cueillette
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etc.) ou des raisons politiques (la souveraineté des états comme on peut le voir dans des
réserves naturelles découpées en fonction des fronticres étatiques). La limite entre le territoire
animal et humain est alors difficile a établir pour ne pas dire impossible et pose énormément

des problemes de gestion.

La tres grande variété des problématiques de gestion d’utilisation de 1’espace, des limites, des
conflits etc. que pose la place de I’animal a I’€tre humain nous incite a prendre en compte la

complexité du territoire et au final de I’aborder comme systéme complexe.
1.2 Le territoire : un systeme complexe

L’idée d’étudier le territoire comme systeme est intéressante dans le sens ol elle nous permet
d'aller plus loin que le concept statique du territoire qui se limite a définir des régions
culturelles, économiques, naturelles ou politiques. En d'autres termes, cette idée permet de
dépasser la vision centrée sur 1’aspect physique de 1’espece et d’inclure deux dimensions
rarement abordées de maniere systémique, a savoir les représentations que 1’on fait de cet
espace et des acteurs qui font le territoire. Comme le précise Di Méo, 1998 « le territoire est
souvent abstrait, idéel, vécu et ressenti plus que visuellement repéré ». Moine, 2006 souligne
que « le territoire présente une double nature, a la fois matérielle et il s’agit de faire référence
alors a I’espace géographique, sous-systeme du territoire, et symbolique ou idéelle, en relation
cette fois avec les systemes de représentation qui guident les sociétés dans 1’appréhension
qu’elles ont de leur « environnement ». Malgré 1I’importance de I’espace géographique et sa
représentation, les acteurs sont au centre et constituent 1’entrée principale pour étudier le
territoire. Cela est tout a fait compréhensible car la représentation, 1’appropriation, la
délimitation, la gestion de I’espace n’ont que les résultats de 1’action et de I’imagination des
acteurs. A ce propos Debarbieux, 1999 déclare que « le monde est institué par les individus en
fonction de leurs actions et de leurs intentions ». Il s’agit alors d’analyser trois domaines en
interaction qui reproduisent le systéme territorial a savoir : le domaine des idées matérialisé
par les représentations, le domaine de 1’action résultant des pratiques sociales et enfin le
domaine des processus naturels et des formes physiques qui influence fortement les deux
premiers domaines des représentations et des actions. Etudier cette dialectique consiste alors 2
s’intéresser aux différents actes fondamentaux a l'origine de tout systeme territorial. Nous
retenons les cinq actes que Brunet (1990) propose: «ce sont les actes d'approprier,
d'exploiter, d'habiter, de communiquer et de gérer ». Dans le cadre des territoires protégés

I’analyse de ces actes sera centrée autour de la conservation de la nature, la gouvernance des
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ressources naturelles qui occupent une place déterminante dans le développement
socioéconomique. « Ces actes se font par des divers acteurs/actants’ et leur ordre importe peu
car ils font systeéme » (Ibid.) (figure 2). Pour nous 1’ordre de ces actes varie selon la logique et

la priorité des acteurs concernés par la gestion de ces territoires.

Figure 2 : Le systeme territorial

Approprier Ressources Exploiter
naturelles
Acteur A
Acteur ctour
Lieu bt Echange
Acteur
Acteur
Acteur
Acteur
Habiter . )
Valorisation ommuniquer

Source : K. Seneh (2012) modifié d’apres Brunet (1990)

Dans cette réflexion, ce systeme est construit par les interactions entre représentations et
pratiques de la société qui s’approprie un lieu, 1’habite et le valorise. Les pratiques de cette
société sont fondées sur l'exploitation des ressources naturelles, 1'échange des idées et des
matériels, la communication et le contact physique ou virtuel. Au centre de ces pratiques et
des représentations s’impose la gestion qui pour nous représente un compromis entre les
différents acteurs qui composent la société. Il s’agit encore une fois de gérer I’interaction
entre les représentations et les pratiques. La gestion ainsi releve a la fois de 1’idéel et du
matériel. Ce compromis a généralement pour objectif de garantir a chacun les pratiques de son

territoire selon ce qu’il est (ordre et statut socioéconomique, culturel et politique etc.), ce qu’il

> La notion d’actant est issue de la linguistique et désigne tout protagoniste, personne, animal, objet, qui joue un
role spécifique dans le déroulement d’un récit. L’actant n’est pas simplement celui qui agit, mais plus
généralement celui qui participe au déroulement de 1’action. Ainsi, I’actant peut-il étre défini comme une

« réalité sociale, humaine ou non humaine, dotée d'une capacité d'action » (Lévy et Lussault, 2003).
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représente (public ou privé, groupe ou individuel etc.) et ce qu’il a (pouvoir, droit, richesse

etc.).
1.2.1 Délimiter pour s’approprier

La définition du territoire comme « espace approprié », que 1’on trouve dans la plupart des
manuels est assez consensuelle. S'approprier permet de disposer d'un espace qui devient une
propriété ou « plutdt une attribution » et que l'on peut affecter a quelque chose, a titre
individuel ou collectif. L’appropriation de 1’espace est le terme le plus générique pour
désigner le territoire. Pour Baud, Bras et Bourgeat (1995) un territoire est un « espace
socialisé, approprié par ses habitants, quelle que soit sa taille ». Le Berre (1992) dans
I’Encyclopédie de la géographie, définit le territoire comme «une portion de la surface

terrestre que se réserve une collectivité humaine qui I’aménage en fonction de ses besoins ».

De ces définitions nous retenons deux mots essentiels pour qu'un espace donné devienne
territoire : délimiter et s’approprier. Délimiter ne suffit pas pour avoir un territoire puisque un
groupe social peut délimiter un espace pour une raison ou une autre, sans qu’il devienne son
territoire. Cependant il faut délimiter son espace et ensuite se I’approprier. Des lors on peut
parler de ces deux concepts comme le début de ce qu’on peut appeler ici processus de

torrentialité. Mais que veut dire s’approprier ?

Ce concept est aussi bien riche que double, car il contient a la fois les deux sens de la
propriété : la possession et I’aptitude, le pouvoir et le possible (Brunet et Dollfus, 1990, p.
39). Brunet (1990) y voit deux sens : propre a soi et propre a quelque chose. Si le premier
sens va de soi, le second sens conduit a s’interroger sur la maniere dont est affecté I’espace :
« 1l s’approprie a des activités, se spécialise, s’équipe, se travaille, se recompose ». Des lors,

I’appropriation distingue le territoire de 1’espace.

Dans le contexte de cette recherche il s’agit des espaces protégés (parc ou aire protégée).
Comme leur nom l'indique, ce sont des territoires spécifiques ou la conservation des
ressources naturelles constitue une priorité. La définition des limites autour des zones
naturelles est utilisée comme un moyen d'exercer un contrdle sur leur utilisation et leur
gestion. L’idée de délimitations juridiques constitue le mode le plus générique d’appropriation

de I’espace. Cependant, ces délimitations sont souvent en décalage avec celles de la
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population locale dite « autochtones »°. Les logiques sont différentes et les stratégies dites
« territorialisées » visent souvent a infléchir les réalités locales pour les faire rentrer dans le
moule global du développement et dans le cas de parc, le moule de conservation. De fait, le
territoire est bien au cceur d’un systeéme multiscalaire interagissant avec des temporalités
complexes. Ainsi sur le méme espace cohabitent deux modes d’appropriation. L’ appropriation
par la population locale qui en général s’inscrit dans un registre d’acceptation cognitif ou
symbolique. Cependant, la délimitation et I’appropriation institutionnelle du territoire protégé,
souvent imposé, puisent leur 1égitimité et s’organisent autour d’un projet d’aménagement
pour assurer la protection du patrimoine naturel et des écosystemes. Méme quant il s’agit de
territoire normal ou ordinaire non protégé Di Méo (2006) souligne qu’ «entre les
territorialités individuelles et de tels territoires politiques et décrétés, parfois imposés, une
tension s’établit dans ’ordre de la pratique comme dans celui des représentations et de la
cognition ». Mais les tensions se posent avec plus d’acuité dans un territoire protégé ou les
préoccupations de la protection de la nature font passer au second rang la gestion et le

développement socio-économique de ce territoire.

Le PNBA, en tant que portion institutionnelle s’impose alors comme un territoire délimité
affecté d’une idéologie de conservation. Le découpage administratif de parcs, basé sur une
caractéristique naturelle, ne correspond pas aux limites du territoire traditionnel de la
population locale. Il fait correspondre le territoire a un espace approprié et support d’identité
individuelle et/ou collective. Les identités collectives ne coincident pas nécessairement avec
des entités géographiques. « Plusieurs groupes, chacun possédant sa propre identité, peuvent
habiter le méme territoire, sans avoir pour autant les mémes rapports a ce territoire en terme
d’appartenance, d’appropriation ou de revendication » (Guérin-Pace et Guermond, 2006, cité
par Fournier, 2007). A titre d’illustration chacune des tribus nomades qui occupent le PNBA a
son territoire et c’est le méme cas pour les pécheurs Imraguens, les agents du PNBA, les
travailleurs immigrés etc. (voir chapitre 4). Des lors, vu la diversité des limites qui constituent
un des modes d’appropriation de 1’espace, on peut parler des territoires au lieu d’un seul

territoire. Ainsi, nous partons de 1’idée qu’au sein d’une portion administrative chaque acteur

® Dans cette recherche nous utilisons ce terme pour designer la population locale. Selon Nursey- Bray et Rist
(2009) le nombre de peuples autochtones dans le monde est estimé entre 5000 et 6000 des groupes, vivant dans
plus de 70 pays. Les autochtones comptent environ 250 millions de personnes, soit environ 45% de la population

mondiale.
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a son territoire, et ces territoires peuvent se chevaucher mais ne se correspondent pas.
L’objectif n’est pas d’analyser séparément chaque territoire mais de mettre en évidence les

interactions entre ces territoires et comprendre comment ils s'articulent entre eux.

La différence de positionnement, obligatoirement faconnée par la représentation du territoire a
des conséquences sur la gestion de I’activité, les objectifs de I’exploitation et I’ utilisation des
ressources naturelles. Ainsi pour poser la question des limites territoriales de cette maniere, il
faut aussi poser la question de ce qui est délimité : ce n'est pas la simple étendue territoriale
mais un ensemble de relations sociales qui sont, pour une raison ou une autre, localisées. En
combinant cela a la plus large définition de la politique, le territoire apparait comme une
enceinte de conflits : par exemple conflit entre 1'économie et la conservation, entre les
différents groupes sociaux etc. Ces conflits sont pour la plupart animés par une question
centrale éternelle, a savoir : comment exploiter ce territoire ? Dans le cadre des aires

protégées, on va jusqu’a se demander si elles sont destinées a €tre exploitées par I’Homme.
1.2.2 Exploiter un espace approprié et protégé

Le deuxieme acte de territorialité est 1’exploitation. Il est tres 1ié au premier, car il est rare
d’exploiter un espace sans son appropriation, mais 1’inverse est aussi vrai. Pour exploiter, il
s’agit de mettre en valeur l'espace approprié et d'en tirer profit. Selon Mérenne- Schoumaker,
(2005) I’exploitation est liée non seulement aux ressources du sol, mais encore aux individus
ou aux groupes qui exploitent ce sol, a leurs instruments et techniques, a leurs moyens

financiers et a leurs systemes politiques, juridiques, socio-économiques et culturels.

Cependant, dans une aire protégée, 1’exploitation est souvent problématique. Rappelons que
les aires protégées comportent six catégories (UICN, 1994). Les catégories I a III sont
associées aux aires protégées ol aucune exploitation des ressources n’est permise, et les
catégories IV a VI correspondent a des aires protégées ou certaines formes d’exploitation des
ressources sont admises (voir encadré 2). Le PNBA, fait partie de la deuxieme catégorie ou
I’exploitation n’est pas totalement exclue. Si I’exploitation d’une manieére générale constitue
un acte fondamental de la territorialité, 1’utilisation de ressources naturelles est au centre de
I’exploitation du territoire protégé. L’exploitation des territoires protégés est particulierement
problématique. Le PNBA ne fait pas exception. Il est approprié par une communauté qui le
défend comme un territoire hérité des ancétres et donc pense avoir le droit de I’exploiter
comme elle le voudra. Parallelement ce méme territoire est protégé par une autorité qui se

I’approprie en tant que bien d’état voire de I’humanité entiere et qui pense donc avoir le droit
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de le protéger a la fois contre et pour le plus grand nombre, y compris les héritiers de ce

territoire. Par ailleurs, ceci ramene au conflit 1égitimité fonciere.

Encadré 2 : Classification des aires protégées

L’Union mondiale pour la nature (UICN) a congu un systeme de classification des aires protégées
reposant sur des objectifs de gestion qui est reconnu par la communauté internationale. Ce systeme

comporte six catégories (UICN, 1994). Ces catégories de gestion se résument comme suit :
Catégorie Ia Aire protégée administrée principalement pour la science et la protection de la nature.

- Espace terrestre ou marin, comportant des écosystemes, des éléments géologiques ou
physiographiques ou encore des especes remarquables ou représentatives, administré principalement a

des fins de recherche scientifique et de surveillance continue de l'environnement.
Catégorie Ib Aire protégée administrée principalement pour la protection des ressources sauvages.

Vaste espace terrestre ou marin, intact ou peu modifié, ayant conservé son caractere naturel, dépourvu

d'habitation permanente ou importante, protégé et géré dans le but de préserver son état naturel.

Catégorie II: Aire protégée administrée principalement pour la protection des écosystemes et aux fins

de récréation.

Zone naturelle, terrestre ou marine, désignée : (a) pour protéger l'intégrité écologique dans un ou
plusieurs écosystemes pour le bien des générations actuelles et futures; (b) pour exclure toute
exploitation ou occupation incompatible avec les objectifs de la désignation; (c) pour offrir des
possibilités de visite, a des fins scientifiques, éducatives, spirituelles, récréatives ou touristiques, tout

en respectant le milieu naturel et la culture des communautés locales.

Catégorie III Aire protégée administrée principalement dans le but de préserver des éléments naturels

spécifiques

Aire contenant un ou plusieurs éléments naturels ou naturels et culturels particuliers dimportance
exceptionnelle ou unique, méritant d'étre protégée du fait de sa rareté, de sa représentativité, de ses

qualités esthétiques ou de son importance culturelle intrinseéque.
Catégorie IV Aire protégée administrée principalement aux fins de conservation par I’aménagement

Aire terrestre ou marine faisant 1'objet d'une intervention active quant a sa gestion, de facon a garantir

le maintien des habitats ou a satisfaire aux exigences d'especes particulieres.

Catégorie V Aire protégée administrée principalement dans le but d’assurer la conservation de

paysages terrestres ou marins et aux fins récréatives
Zone terrestre englobant parfois la cote et la mer, dont le paysage possede des qualités esthétiques,
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écologiques ou culturelles particulieres, résultant de 1'interaction ancienne de 'homme et de la nature,
et présentant souvent une grande diversité biologique. Le maintien de l'intégrité de cette interaction

traditionnelle est essentiel a la protection, au maintien et a I'évolution d'une telle aire.

Catégorie VI Aire protégée administrée principalement aux fins d’utilisation durable des écosystemes

naturels.

Aire contenant des systemes naturels, en grande partie non modifiés, gérée de fagon a assurer la
protection et le maintien a long terme de la diversité biologique, tout en garantissant la durabilité des

fonctions et des produits naturels nécessaires au bien-étre de la communauté.

En effet dans les aires protégées notamment en Afrique on assiste a une difficile coexistence
entre deux systemes juridiques : I'un 1é€gitime et I’autre 1égale. Le premier est oral et organise
collectivement 1’acces aux terres selon des dispositifs externes et internes (Ghisalberti A,
(2011) a la population locale — comme structure traditionnelle, triballe, religieuse etc. — en
accord avec l'autorité publique. Le second qui concerne la sphere légale provient d’un
systeme politico-administratif hérité du colonialisme et soutenu aujourd’hui par les décisions
nationales. Pour le systeme juridique légal 1’aire protégée est considérée comme espace
exceptionnel sur le plan naturel (écosysteme, biologie...). Ainsi, et pour que 1’exploitation ne
mette pas en péril ’avenir de cet espace, elle doit étre soumise a une politique particulicre et
un statut juridique plus contraignant que la normale. Cette situation rend la cohabitation entre
la protection et I’exploitation difficile, faisant souvent I’objet de conflits entre des acteurs
d’idéologies opposées. Ainsi il n’est pas rare qu’au PNBA les différents acteurs engagent un
dialogue de sourds ol chacun prétend avoir la vérité et la main absolue pour exploiter ce

territoire. Dans ce contexte le PNBA ressemble a un champ de bataille ou s’engagent les

stratégies des plus malicieuses au plus musclées (voir chapitre 4).

L’espace exploité sert alors de cadre de vie et d’activités aux populations ; il est constitué par
I’habitat, I’équipement et I’infrastructure, les espaces de loisirs et de tourisme. Par activité
nous entendons toutes les activités humaines déployées dans la zone du PNBA et sa
périphérie ainsi que la pression humaine sur les ressources naturelles. Il est question ici de

I’exploitation des ressources naturelles (ressources halieutiques et pastorales).
1.2.3 Communiquer dans un espace fermé

Le troisieme acte de territorialité est celui de communiquer : c’est une action découlant de la

spécialisation des lieux qui crée un potentiel d’échange et de la nécessité de gestion. Dans le
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cadre de cette recherche on fait surtout référence a la mobilité qui est de maniere générale une
partie intégrante de la communication. Pour étre précis, nous nous intéressons ici a la
communication qui induit des transports engendrant des flux et imposant des réseaux ainsi
que des lieux d’échange. Selon Brunet (1977, p. 42) toute production est localisée et suppose
au moins ’acces du producteur a son lieu de travail. Ceci nous montre la place importante
qu’occupe 1’accessibilité dans le développement de la communication. Pour nous cette place

est au centre des tous les échanges entre les lieux.

L’analyse de l’interaction entre le réseau de transports et le territoire permet d’accéder a
I’organisation de cette expression relationnelle que manifeste le systeme territorial, et aide
donc a révéler celui-ci dans son fonctionnement. Le rdle central que l'infrastructure de
transport peut jouer dans 1’accessibilité et par conséquent, la communication et les échanges
au sein d’un territoire, fait qu’elle est difficilement acceptée au sein d’un territoire protégé.
Ainsi, le tracé de la route Nouakchott- Nouadhibou évite les frontieres du PNBA, malgré la
contestation de la population locale. Cette volonté d’enfermement nous conduit a dire que le
PNBA comme toutes aires protégées est une enclave’. Cette derniere est dotée d’une autorité
suffisante pour faire face aux pressions d’éventuels groupes d’intéréts opposés aux mesures
de protection. Ce maintien de I’isolement est étroitement lié a I’idéologie de la conservation
qui prone I’exploitation « durable ». L’enclavement fonctionne alors comme une sorte de
piege. La logique est que, en ouvrant le parc aux échanges, cela va favoriser une exploitation
irrationnelle des ressources naturelles objet de la conservation, et donc une dégradation de

I’environnement. En revanche, communiquer est I'un des piliers du développement des

sociétés notamment dans un monde de « mondialisation ».

Partant de cela, communiquer en tant que acte fondamental de territorialité met en évidence
les contradictions d’une part entre ouverture et conservation, et d’autre part, entre exploitation
et conservation et finalement entre développement socio-économique et conservation de la
nature. Toute au long de cette recherche nous montrons que ces contradictions sont difficiles a

concilier et que la gestion devient un compromis indispensable entre les acteurs.

" Nous entendons ici par enclave un territoire mise volontairement a 1’écart de toute communication sensé

nuisible a la richesse écologique qui possede la majorité des parcs y compris le PNBA.
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1.2.4 Gérer est le compromis entre les acteurs

Résoudre les contradictions de tout corps social qui s’approprie un espace, 1’exploite, s’y
installe et communique, implique la cinquidme acte de territorialité, qui est « gouverner »° ou
gérer. Pour Durand (1997) « Gérer, c’est d’abord maintenir le fonctionnement de 1’utilisation
d’un territoire en assurant le renouvellement des ressources, tant d’un point de vue
économique qu’a des fins écologiques » et I’auteur ajoute que « Gérer suppose, par définition,
I’intervention humaine avec tous ses acteurs : producteurs, gestionnaires, utilisateurs des
territoires. De ce fait, sont incluses les dimensions sociologiques, historiques, géographiques,

économiques, politiques, institutionnelles et culturelles ».

La gestion de l'espace se fait donc par des moyens divers (physiques et intellectuels), sous la
houlette des individus ou groupe social. Dans son livre L’homme spatial Lussault (2007, p.
20), a parlé de I’espace comme ressource a la fois idéelle et matérielle. Latoure (1991) cité par
le méme auteur, déclare que chaque société construit artificiellement ses états de nature qui
assurent une partition, une répartition, et un régime de relation légitime (acceptées par le plus
grand nombre) entre I’humain et le non-humain, entre le naturel et le social. « Cette partition,
cette répartition, ce régime relationnel et les systemes idéologiques et pratiques qui vont de
paire manifestent un "compromis" ». La gouvernance locale se concrétise donc par la
construction de compromis local entre acteurs. Le Gales (2003) souligne que la gouvernance
souleve « des questions de choix collectifs, de valeurs, de débat contradictoire, d’affrontement
entre des intéréts divers, d’intérét général [...], de 1€gitimité, bref de politique ». Pour nous ce
compromis constitue a la fois la finalité de gestion et 1’outil du développement. Dupuy et
Offner (2005), signalent a juste titre que la notion de gouvernance censée décrire des systemes
d’action devenus complexes (des acteurs nombreux, publics et privés, a plusieurs échelles),
par perte des capacités de gouvernement de 1’Etat, se réduit parfois 2 son instrumentation
managériale : un dispositif de coordination évacuant le politique, évaluant le bien commun a
I’aune des capacités partenariales d’acteurs désinstitutionnalisés. Des lors, la gouvernance
peut étre dénoncée comme mode de sublimation des rapports de pouvoir et de domination.

Cela renvoie toujours au compromis entre divers acteurs du territoire multiscalaire.

¥ Pour la Banque mondiale (1992), « la gouvernance est une affaire de management et reformes institutionnelles
en matiere d’administration, de choix de politique, d’amélioration de la coordination et de fourniture de services
publics efficaces ». Bien qu’il ne soit pas I’exact synonyme du terme « gestion », le sens du mot « gouvernance »

est le plus proche du sens gestion. Tout au long de notre travail, nous 1’utiliserons pour parler de la gestion.
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Mais le compromis se pose avec plus d’acuité dans les territoires protégés ou se pose le
paradoxe inséparable et binaire entre nature et société, les €tres humains et 'environnement.
Or, si on part de I'idée que les humains font partie de la nature, en méme temps, la nature est
une construction sociale créée par les humains, et donc artificielle, il s’avere que le paradoxe
vient de notre maniere de voir I’interaction de ’homme avec son milieu naturel. La difficulté
d’appréhender cette interaction est a 1’origine de la complexité de la gestion d’interrelation

des acteurs et leurs enjeux.

La difficulté de gestion devient encore plus pesante, si on ajoute la nécessité de 1’articulation
de jeux et d’enjeux d’acteurs aux différentes échelles spatiales. Rappelons que les enjeux de la
gestion des aires protégées sont globaux et la gestion s’effectue souvent selon une vision
exogene stricto sensu. Ceci pose la question d’interrelation entre gouvernance locale et
régulation globale, autrement dit, l'articulation des relations sociales locales avec des réseaux

de relations sociales définies aux plus larges échelles.

Afin de mieux cerner le dualisme nature- société, on se réfere aux approches de la gestion
intégrée ou du développement durable, qui depuis les trois dernieres décennies essayent de
prendre en compte les valeurs écologiques, sociales et économiques d'utilisation de 1’espace
en posant la question de la gestion équilibrée. Nous traitons ce sujet par une approche
systémique qui va nous permettre la mise en lumiere des interactions entre population et
ressources, information, moyens de production et échanges. Les multiples interactions entre
les acteurs poursuivant des stratégies différentes et éventuellement contradictoires, participent
par des actions et des jeux de pouvoir a la production et la représentation du territoire vécu

qui résulte de ces processus.
1.2.5 La représentation du territoire vécu

Les actes fondamentaux de territorialité, délimiter, s’approprier, exploiter et communiquer ne
se font pas en dehors d'une société plus ou moins importante et plus ou moins organisée qui
« habite » 'espace, c'est-a-dire qui s'y installe et s'y organise en méme temps qu'elle 1'organise
(Prost, 2004). Ces actes fondamentaux sont structurants du territoire vécu. Cependant nous
partons de 1’idée qu’il existe un territoire imaginaire pour chaque acteur. Il est concu structuré
selon le vécu, la culture, la profession etc. de chaque acteur. Ce territoire nous rappelle qu’il
est difficile d’expliquer objectivement tout ce qui a trait a I’espace notamment quand il est

représenté par les discours. Ici se pose la question: comment se structure le discours
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identitaire fondé sur le territoire et comment des discours différents peuvent-ils cohabiter dans

un méme territoire ?

Les cartes cognitives, autrement appelées cartes mentales, permettent d’étudier les
représentations de 1’espace et d’en relever des images collectives. Les acteurs construisent
leur carte comme une représentation subjective du réel. L’espace joue un role de cadre pour
I’existence individuelle et collective. Sa mise en ordre détermine la construction et la
connaissance de l’univers qui résultent de la confrontation de criteres objectifs et de
projections mentales. La représentation est congue comme une carte mentale, véritable

instrument d’articulation du réel et de ’imaginaire (Bonnemaison, 2004).

De ce fait nous nous intéressons alors, au PNBA en tant que espace singulier sur le plan
écologique, avec un mode de gestion et de gouvernance particulier, occupé par des
populations de culture nomade ou la tribu et le territoire apparaissent étroitement li€s, ainsi la
dimension spatiale est mieux rendue par une combinaison de sites et d'itinéraires. Il s’agit
d’un territoire ou I’action publique, usage et protection de la nature sont difficiles a concilier.
Ainsi pour comprendre les effets structurants du transport dans un territoire, il est nécessaire

de connaitre les hommes et les sociétés qui ont produit cet espace et I'ont organisé.
2. Transport et développement du territoire protégé : deux doubles mystifications

Le pouvoir des réseaux en matiere d'organisation territoriale, renvoie directement aux « effets
structurants » des réseaux sur les territoires. Depuis quelques années on assiste a une
démystification des effets des transports par plusieurs auteurs, parmi d’autres Offner. Pour

Plassard (1993, p. 570) :

« Les réseaux de transport n’engendrent pas automatiquement le développement des
activités : ils semblent bien avoir un rdle amplificateur des tendances existantes, accélérant
aussi bien le déclin que la croissance d’une région : le mouvement migratoire, positif ou
négatif, s’accélere, la vitalité ou le déclin industriel également. Cette accélération peut
s’expliquer si I’on considere bien les réseaux de transport tout a la fois comme le produit et le
support de 1’activité sociale : en facilitant la circulation, ils facilitent ainsi les transformations

a ’ceuvre et les accélerent ».

On peut retenir trois conclusions : les réseaux n’ont pas d’effets automatiques, ils peuvent

donner naissance a de nouvelles stratégies spatiales, ils amplifient les tendances existantes.
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Les effets structurant des réseaux de transports en terme d’organisation du territoire sont de
plus en plus relativisés par plusieurs auteurs. En revanche du point de vue écologique les
réseaux de transport, notamment les routes sont considérées comme principales causes de la
dégradation de I’environnement. Selon I’OCDE (2007) les transports routiers ont le plus fort
impact sur I’environnement et les plus fortes externalités. Ils sont a 1’origine de la plupart des
accidents et de la majorité des émissions de polluants atmosphériques, des émissions sonores

et des fragmentations et des dégradations des habitats (OCDE, 2001).

Selon Domergue (2000) tout systeme appelle une infrastructure qui entraine deux types
d’effets : d’une part les effets temporaires de la construction qui viennent perturber tout son
environnement et, d’autre part, les effets permanents de I’infrastructure (consommation
d’espace et effet de coupure, obstacles a 1’écoulement des eaux, atteintes aux paysages,
impacts sur la faune et sur la flore etc.). S’ajoute a I’infrastructure, la partie mobile du
systtme de transport (matériel roulant) qui génere une pollution industrielle liée a sa
construction et a son entretien : déchets li€s au cycle de vie du matériel et rejets d’effluents
entrainant des pollutions diverses des milieux naturels (air, eaux, sols etc.). Les véhicules de
transport se meuvent grace a I’utilisation d’énergie, avec les effets liés a celle-ci

consommation d’énergie en tant que ressource naturelle plus ou moins rare, pollution
atmosphérique et accroissement de l’effet de serre, pollution des sols et des eaux, risques
spécifiques de I’électricité (champs électromagnétiques, risque nucléaire et déchets radioactifs

etc.).

Le probleme essentiel qui se pose dans les aires protégées est celui de savoir comment
concilier les impératifs de la conservation de la biodiversité a ceux du développement socio-
économique des populations vivant a I'intérieur et aux alentours de ces espaces et dont la
survie en dépend. Que penser des « effets structurants » des réseaux dans le cas du territoire
protégé alors qu'elle est fortement remise en cause par divers auteurs ? De 1’autre coté
comment mener a bien une politique de conservation avec un réseau diabolisé et considéré
comme source de menace notamment dans les territoires protégés ? Quels sont les concepts et
politiques mises a jour pour concilier justement le développement socio-économique et la

protection du milieu naturel ?
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2.1 Infrastructure de transport et développement du territoire : une interaction

complexe

L’effet structurant : notion qui peut étre définie comme étant « les modifications et les
adaptations de comportement des individus et des groupes qui se manifestent par des
changements dans les structures économiques et qui résultent de la création et de la mise en
ceuvre de I'infrastructure du transport » (Plassard, 1977, p.149). Offner (1993a) entre autres
remet en cause l'idée d'effets structurants en tant que formalisation d'un rapport causal entre
transformation du réseau et mutation territoriale. I1 va méme jusqu'a parler d'une double
mystification : scientifique et politique et pointe du doigt le discours enthousiaste porté sur un

effet présenté comme bénéfique, lui donnant ainsi un réel succes.

Or, les effets des réseaux sur le territoire ne sont pas toujours positifs. Notamment dans un
territoire consacré a la protection de la nature ol nous serons aussi tentés de parler d’une
double mystification : scientifique et politique, accusant les infrastructures de transport de
tous changements négatifs sur les ressources naturelles et culturelles. L’interdiction de
passage de la route Nouakchott- Nouadhibou dans le Parc National du Banc d’Arguin a ce
propos est illustrative. L’étude d’impact préalable a la construction a justifié cela en
soulignant que, par mesure de précaution, la route doit éviter le parc afin de ne pas causer des
effets négatifs sur la faune et la flore que pourrait induire une fréquentation générant des

effets dommageables aux milieux écologiques fragiles qu'elle traverse.

Toutefois, nous avons entendu a plusieurs reprises lors de nos entretiens avec les habitants des
villages du PNBA, un regret émis a l'encontre de cette interdiction justifiée par les effets
négatifs des flux (souvent simplifiés et stigmatisés) que la route pourrait engendrer. La
population pense que la route aurait d passer dans le village afin qu’il puisse bénéficier de

ses bienfaits socioéconomiques.

Cette situation nous ramene aux conflits régulierement soulevés lors de la présentation du
projet des aménagements du territoire. Cette problématique se pose avec plus d’acuité dans un
territoire voué a la conservation de la nature tel que les aires protégées. Les conflits ont
souvent pour objet la nature du projet qui porterait atteinte a 1’environnement physique du
territoire protégé. Or I’engouement pour le développement durable devrait donner un nouvel
élan aux infrastructures de transport en le considérant comme un outil de conciliation entre la
conservation de la nature et le développement socio-économique. Cette contradiction entre

vouloir une politique de « conservation intégrée » et appliquer 1’approche traditionnelle de la
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conservation de nature marque la politique de conservation a 1I’échelle de la planete. Une
contradiction qui renvoie a la difficulté de 1’adoption du concept de la « gestion intégrée »
quasi universelle, mais qui n’aurait encore qu un impact limité sur la gestion réelle des aires

protégées.
2.1.1 Une infrastructure est un révélateur plutot qu’une cause

Les effets structurants du transport sont loin d’étre mécaniques, encore moins généralisables
et le lien entre le transport, le territoire et le développement socioéconomique est difficilement
appréciable. Cependant, les infrastructures de transport sont considérées comme €élément clé
de développement et structurant des territoires parce qu'il permet la mise en relation d'entités
distinctes. Nous verrons comment le réseau technique ne peut étre dissocié du concept
d'espace géographique, compris comme le produit d'interactions complexes. Conditionnant de
nombreuses pratiques, le réseau dispose en outre d'un potentiel d'organisation spatiale qui met
en scene la question du pouvoir, méme si en contrepartie les flux traversant, selon certains,
peuvent induire des nuisances en contradiction avec des exigences environnementales fortes
liées au mode de développement choisi dans certains territoires tel que les aires protégées qui

constituent 1’élément spatial et territorial de notre recherche.

Le bindme transport/développement s’est trouvé concrétis€é dans 1’affirmation que
I’amélioration de 1’accessibilité engendrerait le développement économique ou encore dans
I’idée que si un lieu, une ville ou une région ne sont pas correctement développés cela tient a
leur mauvaise accessibilité (Pini, 1994). Nous proposons alors de traiter cette relation en
appréciant la maniere dont la route permet les échanges de biens et de personnes entre les
lieux : a savoir I’accessibilité qui est dépendante de 1’utilisation de I’infrastructure par les
acteurs des zones reliées par celle-ci. Ceci nous permet d’analyser les effets indirects de

I’infrastructure de transport qui sont dans ce contexte d’études le plus significatifs.

Les économistes du transport traitent cette question en considérant que les infrastructures
structurent 1’espace, puisqu’elles permettent de réduire la distance, sinon kilométrique, du
moins la distance - temps et la distance - cofit, d’améliorer 1’accessibilité, d’abaisser les cofits
de transport, de permettre la localisation des populations et des activités, autrement dit de
produire du développement. Dans ce sens peut- on traiter cette question en considérant que les
infrastructures structurent I’espace, puisqu’elles permettent d’améliorer 1’accessibilité, elles
pe