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INFRASTRUCTURES MODERNES ET ENCLAVEMENT PERSISTANT : LE
PARADOXE DU DEVELOPPEMENT DES TRANSPORTS DANS LA REGION DE
ZIGUINCHOR (SENEGAL)

COLY Roger,

Doctorant, Département de Géographie, Université Assane Seck, Ziguinchor, Sénégal,
r.coly20150223@zig.univ.sn

&
SENE Abdourahmane Mbade,

Maitre de Conférences, Département de Géographie, Université Assane Seck, Ziguinchor,
Sénégal, asene@univ-zig.sn

Résumé

La région de Ziguinchor (Sénégal), historiquement enclavée en raison de contraintes géopolitiques (enclave
gambienne), de conflits armés et de carences infrastructurelles, peine a se désenclaver malgré des projets récents
(ponts Sénégambie, Marsassoum). Si la littérature souligne 1’impact de crises (naufrage du Joola) ou de la
modernisation routiére, elle néglige les disparités internes, notamment rurales, ou persiste un isolement socio-
économique. Cet article analyse I’efficacité des infrastructures face a ces inégalités, un enjeu clé pour le
développement durable en Afrique subsaharienne. La méthode associe une revue de travaux académiques
(articles, theses, mémoires), des données spatiales (cartes, SIG), des enquétes terrain (entretiens semi-directifs,
observations et prise de photos) et des statistiques institutionnelles (Ageroute). Les résultats révélent : (1) les
infrastructures récentes améliorent les liaisons interrégionales, mais accentuent les déséquilibres en négligeant
les axes secondaires dégradés comme la RN4 ; (2) ’enclavement interne perdure dans les zones rurales
(exemple de Djibidione), limitant 1’accés aux marchés et alimentant des stratégies informelles (exploitation
illégale de bois) ; (3) Ces contradictions montrent que la construction des corridors transafricains nécessitent
des réponses locales (entretien des routes, inclusion de 1’informel). En conclusion, I’article plaide pour des
politiques ciblant les maillages secondaires et intégrant les réalités locales.

Mots clés : Développement, enclavement, infrastructures, transport, Ziguinchor

*hkkkhkkkhhkkkikkkk

Abstract

The Ziguinchor region (Senegal), historically landlocked due to geopolitical constraints (Gambian enclave),
armed conflicts, and infrastructure deficits, struggles to overcome its isolation despite recent projects
(Senegambia and Marsassoum bridges). While existing literature highlights the impact of crises (such as the
Joola shipwreck) and road modernization, it overlooks internal disparities, particularly in rural areas, where
socio-economic isolation persists. This article examines the effectiveness of infrastructure in addressing these
inequalities, a critical issue for sustainable development in sub-Saharan Africa. The methodology combines a
review of academic studies (articles, theses, memories), spatial data analysis (maps, GIS), field surveys (semi-

Roger, Abdourahmane Mbade, 216
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directed interviews, observations and taking photos), and institutional statistics (Ageroute). The findings reveal
that: (1) recent infrastructure developments have improved interregional connections but have also exacerbated
imbalances by neglecting deteriorated secondary roads (e.g., RN4); (2) internal isolation persists in rural areas
(e.g., Djibidione), limiting market access and fostering informal strategies (such as illegal logging); (3) these
contradictions suggest that the construction of trans-African corridors requires localized responses, including
road maintenance and the integration of informal practices. In conclusion, the article advocates for policies that
prioritize secondary road networks and incorporate local realities.

Key words Development, infrastructure, landlockedness, transport, Ziguinchor.

Cite This Article As : COLY R., SENE A.M. (2025). INFRASTRUCTURES MODERNES
ET ENCLAVEMENT PERSISTANT : LE PARADOXE DU DEVELOPPEMENT

DES TRANSPORTS DANS LA REGION DE ZIGUINCHOR (SENEGAL).
Kurukan Fuga, 4(13), 216-232. https://doi.org/10.62197/ZJAV 3669

Introduction

Les systéemes de transport constituent un pilier fondamental du développement économique et
social, facilitant I’intégration territoriale, 1’accés aux services essentiels, 1’échange et la
circulation des hommes et des biens (Seneh, 2012, p. 44). Dans les pays en développement, les
infrastructures de transport jouent un role critique dans la réduction de la pauvreté et 1’atteinte
des Objectifs de Développement Durable (ODD), notamment via I’amélioration de la
connectivité rurale-urbaine (Oliveira et al., 2024, p. 1). Cependant, les défis persistent. En effet,
I’enclavement, le déficit d’entretien des routes, les inégalités d’acceés aux réseaux modernes et
la défaillance du systéme de transport freinent souvent ces dynamiques (Yesguer, 2009, p. 6).
En Afrique subsaharienne, ces enjeux sont exacerbés par des contraintes géopolitiques, des
héritages coloniaux et des conflits armés récurrents, comme I’illustre le cas emblématique de
la Casamance au Sénégal (Sene, 2019, p. 11).

La région de Ziguinchor, en Basse-Casamance, incarne ces défis de maniere aigué. Enclavée
entre la Gambie, la Guinée-Bissau et ’océan Atlantique, son développement socio-économique
est entravé par une accessibilité limitée, des infrastructures routieres dégradées et les séquelles
d’un conflit armé vieux de quatre décennies (B4, 2013, p. 4). Les travaux de Trincaz (1984, p.
18) ont souligné I’importance historique des transports fluviaux et terrestres pour 1’économie
locale, notamment dans la culture de I’arachide. Plus récemment, Lombard (2003, p. 175) a mis
en lumiére les conséquences du naufrage du Joola en 2002 et de I’héritage colonial gambien
sur I’isolement régional. Par ailleurs, des études comme celles de Gomis et al. (2020, p. 2)
analysent les impacts des transports informels (motos Jakarta) et des projets de modernisation
routiére sur les dynamiques urbaines et rurales. Malgré ces avancées, la littérature reste
fragmenteée, privilégiant souvent les axes centraux au détriment des zones périphériques comme
Santhiaba Manjaque (Coly, 2021, p. 132).

Les recherches existantes identifient clairement I’enclavement comme un frein majeur au
développement de Ziguinchor. Toutefois, plusieurs lacunes subsistent. Premiérement, les
études se concentrent principalement sur les infrastructures principales (ex. : Transgambienne)
ou les crises ponctuelles (ex. : naufrage du Joola), négligeant I’hétérogénéité des réalités
locales, notamment dans les milieux ruraux (Noyouléwa, 2005, p. 80). Deuxieémement, I’effet
des récentes infrastructures (ponts Sénégambie, Marsassoum) sur la diminution des disparités
spatiales et socio-économiques demeure sous-évalué. Enfin, peu de travaux integrent une
analyse systémique liant déficiences routiéres, pratiques informelles de mobilité et dynamiques
conflictuelles (Mané, 2016, p. 6). Ces lacunes limitent la formulation de politiques adaptées
aux besoins spécifiques des territoires marginalisés.
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Cet article vise a combler ces manques en examinant comment les infrastructures routiéres
récentes et les initiatives de désenclavement influencent 1’intégration socio-économique de la
région de Ziguinchor, tout en révélant les persistances des inégalités territoriales. L hypothése
centrale postule que, malgré les avancées (ex. : ponts), le maillage routier déséquilibré et la
dégradation accélérée des axes secondaires perpétuent un enclavement interne, notamment dans
les zones rurales. Pour tester cette hypothése, une méthodologie mixte a été employée,
combinant des analyses spatiales (cartes, SIG), des enquétes de terrain (entretiens semi-
directifs, observations et prise de photos) et une revue critique des données institutionnelles,
notamment I’ Agence des travaux et de gestion des routes (Ageroute) et 1’ Agence nationale de
la statistique et de la démographie du Sénégal (ANSD).

Cette recherche offre une double contribution. Sur le plan pratique, elle identifie des leviers
pour optimiser les politiques de transport, notamment via le ciblage des investissements dans
les axes ruraux. Sur le plan théorique, elle enrichit les débats sur la « fracture infrastructurelle
» en Afrique subsaharienne. Enfin, elle propose un cadre d’analyse intégré pour évaluer
I’efficacité des corridors transafricains.

1. Méthodologie

Dans cette partie, il est question d’expliquer les méthodes de collecte et de traitement des
données obtenues.

1.1. Collecte de données

La phase de collecte de données s’est déroulée entre aott 2023 et avril 2024 et concerne les
données quantitatives et celles qualitatives.

1.1.1. Données quantitatives

Les données quantitatives utilisées sont issues des services étatiques, a I’instar de I’ Ageroute et
de ’ANSD. Il s’agit des données relatives a la quantification du linéaire du réseau routier de la
région de Ziguinchor selon la catégorie, a savoir nationale, régionale et départementale.

1.1.2. Données qualitatives

Pour mieux cerner la question d’étude, des données qualitatives ont €té collectées. Il s’agit des
données issues des entretiens semi-directifs et de 1’observation de terrain. Concernant les
entretiens semi-directifs, ils sont tenus avec le chargé de projet de 1’ Ageroute, avec la cheffe de
la division des transports terrestres de Ziguinchor et le président de la principale gare routiére
de la région de Ziguinchor. L’objectif de ces entretiens est de mieux apprécier la perception
faite sur la situation actuelle du transport routier dans la région de Ziguinchor. Il faut préciser
que le déroulement des entretiens semi-directifs a nécessité 1'usage d’un téléphone de type
Android, pour des besoins d’enregistrements. Toutefois, I’enregistrement de nos différents
interlocuteurs a nécessité, au préalable, leur autorisation. Par ailleurs, grace a 1’observation de
terrain, nous avons pris des photos ayant permis d’illustrer nos propos.

1.1.3. Données cartographiques

Les données de la Direction des travaux géographiques et cartographiques (DTGC) de 2014 et
de 2021 et celles de I’ Agence nationale de I’Aménagement du territoire (ANAT) de 2014 sont
utilisées. Elles sont complétées grace a la capture d’une image Google Earth Pro d’avril 2024,
pour disposer ainsi d’une bonne représentation cartographique.

1.2. Traitement et analyse des données
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Les différentes données obtenues ont fait 1’objet de traitement et d’analyse permettant d’aboutir
a une représentation plus adéquate. D’abord, les entretiens semi-directifs ont été transcris.
L’intérét majeur est de traiter les textes tels qu’ils ont été recueillis sans modification du
discours afin de recueillir le maximum d’informations sur la question soulevée.

Pour la cartographie, I’image d’avril 2024 a ¢été exportée dans ArcMap pour le
géoréférencement. Cela consiste a paramétrer le logiciel ArcGis sur le systeme de projection
concernant le Sénégal, a savoir WGS 84, UTM, Zone 28 N. Apres activation de 1’outil
géoréférencement dans ArcMap, nous avons fait le choix des points repéres de I’image
correspondante dans Google Earth Pro. Ainsi, les coordonnées géographiques de chaque point
repére ont été reportées sur I’image a géoréférencer dans ArcMap. Cette étape est suivie par la
numérisation qui a consisté, dans un premier temps, a créer la couche thématique du réseau
routier et du réseau hydrographique puis, dans un second temps, celle des localités. Cette
démarche méthodologique a permis d’aboutir a un certain nombre de résultats, présentés dans
les sections suivantes.

2. Résultats

Cette partie présente les résultats de I'étude sur le systéeme de transport dans la région de
Ziguinchor, en mettant en lumiéere les difficultés historiques et actuelles liées a son isolement.
Elle examine comment les infrastructures défaillantes ont affecté le développement
économique et social de la région, tout en soulignant les récentes avancées, comme la
construction de ponts et I'amélioration des routes, qui ont permis de réduire cet enclavement.
L'analyse met également en évidence les inégalités persistantes entre les zones urbaines et
rurales, ou I'acces et la mobilité restent encore limités dans certaines localités.

2.1. Présentation générale de la zone d’étude

La Casamance, située au sud du Sénégal, s’étend sur 28 350 km?, soit 1/7° de la superficie du
pays, formant ainsi la partie méridionale de la Sénégambie, étroite et allongée, d'est en ouest,
de part et d'autre d'un fleuve (la Casamance) de 300 km qui lui donne son nom. En effet, la
Casamance doit son histoire, son nom, ses principales ressources et peut-&tre aussi son avenir
a son « fleuve ». Dans I’ensemble sénégalais, elle se caractérise par certains traits originaux qui
sont a la fois des facteurs de rapprochement et d’identification régionale et par une grande
diversité interne (Sané, 2017, p. 36). Cette dénomination est utilisée pour désigner a la fois le
fleuve qui traverse cette région et 1’espace compris entre la République de Gambie au nord, la
Guinée-Bissau au sud, 1’océan Atlantique a I’ouest et le marigot Koulountou, un affluent du
fleuve Gambie, qui constitue a I’est la limite qui la sépare du Sénégal oriental.

La division administrative actuelle de la Casamance fait correspondre la Haute-Casamance a la
région de Kolda, la Moyenne-Casamance a la région de Sédhiou et la Basse-Casamance a la
région de Ziguinchor, notre zone d’étude. Ce remodelage de la Casamance en trois entités
administratives est sans doute une réponse politique au conflit armé qui sévit dans la région
depuis plus d’une trentaine d’années (Sané, 2017, p. 38) et qui est I’un des principaux facteurs
de la défaillance du systeme de transport dans certaines zones périphériques de la région.

La région de Ziguinchor, située au sud-ouest du Sénégal, est issue de la réforme administrative
de juillet 1984 qui avait scindé la Casamance en deux régions administratives, a savoir la région
de Kolda et celle de Ziguinchor. La région de Ziguinchor est située a 12° 33’ de latitude Nord
et 16° 16’ de longitude Ouest. Son altitude la plus élevée est de 19,30 m et elle occupe une
superficie de 7 339 km?, soit 3,73 % du territoire national (ANSD, 2021, p. 13). Selon le
recensement de 2023, la région compte 617 568 habitants (ANSD, 2024, p. 30). Elle est limitée
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au nord par la République de Gambie, au sud par la République de la Guinée-Bissau, a 1’est par
la région de Sédhiou et a 1I’ouest par ’océan Atlantique.

Du point de vue climatique, la région de Ziguinchor se trouve dans le domaine climatique sud-
soudanien cotier. Sa partic occidentale est influencée par 1’océan Atlantique avec des
températures modérées (Ba, 2019, p. 20), alors que sa partie Est se localise dans le domaine
sud-soudanien continental, selon la carte des domaines climatiques du Sénégal (B4, 2019, p.
21). La position géographique de la région fait qu’elle bénéficie d’une pluviométrie
relativement abondante ; élément majeur qui handicape le transport, a cause de I’impraticabilité
et de la vétusté des infrastructures de transport terrestre (Séne et Coly, 2021, p. 153), surtout
celles situées a la périphérie.

Sur le plan administratif, la région de Ziguinchor (carte n°l) est subdivisée en trois
départements (Ziguinchor, Bignona et Oussouye), huit arrondissements (Cabrousse, Loudia
Ouoloff, Tendouck, Tenghory, Sindian, Kataba 1, Nyassia et Niaguis), trente communes de
plein exercice et environ 502 villages (ANSD, 2021, p. 14). Malheureusement, elle présente de
fortes disparités de développement local, causées par la défaillance du systéme de transport
dans certaines zones. La plupart de ces communes sont issues de I’ Acte I1I de la décentralisation
en 2013 (B4, 2019, p. 20) et sont en majorité rurales.

Carte n°1 : Cadre administratif de la région de Ziguinchor
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2.2. Situation passée du transport routier marquée par ’enclavement

Aprés la colonisation, la ville de Ziguinchor qui polarise toute la Casamance perd son
autonomie par rapport a Dakar, qui devient le principal pdle national et le point de départ des
principaux axes de communication qui se mettent en place (Remy, 2023, p. 40). Pour améliorer
I’intégration nationale et pour affirmer la sujétion a 1’autorité centrale a Dakar, les réseaux de
transport de Ziguinchor sont orientés vers la capitale nationale. La décolonisation
s’accompagne d’un renforcement des transports terrestres, en dépit de ceux fluvio-maritimes,
autrefois centraux dans la desserte de Ziguinchor et de la Casamance, via I’océan Atlantique,
le fleuve Casamance et ses affluents (Remy, 2023, p. 40).
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La rupture gambienne ne peut pas étre le seul élément explicatif de la situation d’enclavement
en Casamance. En prenant le cas du réseau de transport, auquel le terme enclavement est
souvent associé, on prend conscience qu’elle découle d’une absence de réseau et d’ une réponse
trés peu efficace aux nécessités d’ouverture (Dieng, 2008, p. 65). En effet, considérée, de par
ses ressources, comme le «grenier» du pays, la Casamance est aussi enclavée
économiquement, en raison du mauvais état des routes et du manque d’infrastructures servant
a I’évacuation et a I’'importation des produits agricoles (Remy, 2023, p. 40). Le manque
d’investissement dans le domaine du transport et le délaissement de la région en termes
d’infrastructures limitent ainsi son potentiel économique. Etant I’une des régions naturelles les
mieux dotées en termes de ressources halieutiques et alimentaires, la Casamance ne dispose ni
d’autoroutes ni de voies ferrées et les routes étaient dans un état de vétusté avancée. De
nombreuses denrées alimentaires sont importées depuis Dakar, ce qui explique en partie le prix
treés éleve des produits dans la région (Kane, 2016, p. 1). Les flux vers Dakar et le reste du pays
sont ralentis par le mauvais état des routes et le passage par la Gambie est compliqué et aléatoire
(Sene et Kane, 2018, p. 235). Ces facteurs font de la ville de Ziguinchor 1’'une des plus cheres
du pays (Kane, 2016, p. 7).

Dans sa partie orientale, la connectivité entre la région de Ziguinchor et le reste du pays se
heurte avec le Soungrougou, un affluent du fleuve Casamance qui coule d'abord vers 1’ouest-
sud-ouest, tout en dessinant des boucles. Mais a la hauteur du méridien 16°, il se tourne vers le
sud pour rejoindre la Casamance. Sur cet affluent, le bac de Marsassoum (photo n°1) fonctionne
de facon aléatoire et parfois avec un seul moteur, renforcant la situation d’isolement de la
région.

La sensation d’isolement et d’enclavement s’est accélérée en 2002, avec le naufrage du bateau
le Joola. Ce ferry, considéré comme le « cordon ombilical du Sénégal », était le seul lien direct
qui assurait la traversée entre Dakar et Ziguinchor. Le 26 septembre 2002, il sombre au large
de la Gambie. Ce naufrage aggrave la situation et complique la liaison entre Dakar et
Ziguinchor, déja rendue difficile par la situation géographique de la Gambie et le manque de
routes de qualité. Le bateau met 16 heures pour relier Ziguinchor et Dakar, tandis que le temps
nécessaire via la voie terrestre est aléatoire et dépend du fonctionnement du bac de Farafenni
(photo n°2). Dans des conditions normales, les 457 kilometres qui séparent Ziguinchor de Dakar
doivent étre parcourus en moins de 6 heures d’aprés nos enquétes. Cette estimation ne prend
pas en compte la traversée d’une frontiere internationale. Le temps de trajet via le bac, avant
2019, était totalement aléatoire, pouvant entrainer de longues périodes d’attentes. Ces attentes
pouvaient étre comprises en une journée ou plusieurs jours, allant méme parfois au-dela d’une
semaine, en fonction non seulement de 1’état des deux bacs, dont dépendait la traversée, mais
aussi en fonction des relations politiques entre les deux Etats (résultats de nos enquétes).

Photos : Le bac de Marsassoum (n°1) et le bac de Farafenni (n°2)
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(Source photo 1 : Coly, février 2021 ; source bhoto 2 :.'Seneweb, juih 2618)

L’enclavement géographique et économique de la Casamance, ainsi que sa pérennisation par le
manque d’infrastructures adaptées, alimentent de plus le séparatisme dans la région naturelle et
favorisent, dans ce territoire, une trajectoire territoriale dissociée du Sénégal (Remy, 2023, p.
41). La Gambie représente ainsi une réelle discontinuité spatiale dans le Sénégal et est un
passage quasiment obligatoire pour transiter entre le nord du Sénégal et la région de Ziguinchor
en particulier. La route dite de « contournement » (carte n°2) via la région de Tambacounda
(Sénégal oriental) est plus longue, en mauvais état et demande par conséquent une
consommation de carburant plus importante.

Plus onéreuse, la route de « contournement » fait parcourir 863 kilometres entre Dakar et
Ziguinchor, contrairement a la Transgambienne, route la plus rapide et « économique » pour
rallier le reste du pays (résultats de nos enquétes).

Carte n°2 : Principales liaisons terrestres et fluvio-maritime desservant Ziguinchor
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2.3. Situation actuelle du transport routier

Le transport routier est un facteur principal d’échanges, de communication, d’intégration et de
fluidité des échanges entre les territoires. Compte tenu de son importance stratégique dans le
développement social et économique, d’importants investissements ont été consentis par I’Etat
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du Sénégal en particulier pour la densification et la réhabilitation du réseau routier et autoroutier
et le désenclavement des territoires (résultats des entretiens).

2.3.1. Une prédominance des routes départementales

En I’état actuel, on peut estimer le réseau routier de la région de Ziguinchor, toutes catégories
confondues. Il faut préciser que, dans ce linéaire, les pistes sommaires n’ont pas été prises en
compte parce qu’elles n’ont pas fait I’objet d’une identification par les services techniques, a
I’instar de I’ Ageroute (Enquétes). Ainsi, tel qu’il ressort dans la figure ci-dessous (figure n° 1),
ce sont les routes départementales qui présentent les linéaires les plus importants avec 692,20
km. Elles sont suivies des routes nationales et régionales avec respectivement 276,17 km et 34
km.
Figure n°1 : Linéaire du réseau routier de la région de Ziguinchor selon le type

= Longueur (en Km)

692,2
276,17
] .
Routes nationales Routes régionales Routes

départementales

(Source : Ageroute/Ziguinchor, 2024)
L’analyse de la figure n° 1 montre une prédominance des routes départementales dans la région
de Ziguinchor. Cette catégorie de route dessert la plupart des communes de 1’espace régional.
En revanche, la région n’enregistre qu’une route de catégorie régionale, se localisant dans le
département d’Oussouye (carte n°3).

Carte n°3 : Classification du réseau routier dans la région de Ziguinchor
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2.3.2. De la facilitée de circulation des personnes et des biens : les ponts Sénégambie
et Marsassoum

Le passage de la frontiere sénégalo-gambienne était synonyme d’attente et de négociations
informelles entre représentants des services publics et les passagers. Ces faits ont conduit les
organisations internationales, a I’instar de la CEDEAO, a mettre en place de nouvelles
infrastructures censées faciliter le passage frontalier entre régions et pays et faire baisser la
corruption aux frontieres. Ces initiatives visent a réduire les obstacles aussi bien physiques
qu’institutionnels.

Le pont Sénégambie (photo n°3) permet maintenant une traversée plus rapide du fleuve
Gambie, en abolissant les nombreux arréts entre les frontiéres sénégalo-gambiennes nord et
sud, et la mise en terme aux embouteillages créés par ces arréts fréquents, aux tracasseries liées
a I’utilisation du bac ainsi qu’a la présence d’obstacles tels que les nombreux postes de controle,
les longues procédures douanicéres coliteuses et le manque d’installations adaptées aux
frontiéres. Ce pont contribue également a la libre circulation des personnes et des biens, 1'un
des objectifs de la CEDEAOQO, dont le premier accord a été signé a Dakar en 1979, suivi de ceux
des années 1986 et 1990, relatifs au droit d’établissement et de résidence. Cette libre circulation
des personnes et des biens est accélérée en 2023 par la mise en service des ponts de Marsassoum
(photo n°4), de Baila et celui de Diouloulou, permettant une bonne interconnexion entre la
région de Ziguinchor et une partie du Sénégal oriental, sans entrave.

Photos : Vue du pont Sénégambie (n°3) et du pont de Marsassoum (n°4)

Ce désenclavement entre dans le cadre de la circulation absolue dans laquelle les populations
sont capables d’exploiter les ressources, dans un espace intégré et dans un environnement de
paix et de sécurité. Au-dela de ces infrastructures, existent les postes-frontiéres a guichet unique
qui, afin de réduire les délais de transit, notamment entre la région de Ziguinchor et le nord du
pays, et les formalités administratives, regroupent les contréles douaniers des deux pays au sein
de la méme agence. Tout cela se fait dans le cadre du programme de developpement des
infrastructures en Afrique (PIDA), élaboré par la Commission de 1’Union africaine en 2012.
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2.3.3. Une amélioration de I’intégration nationale et sous-régionale

Avec DI’aménagement des ponts, la mise en place des postes-frontieres uniques et la
réhabilitation de la route nationale 4, sur I’axe Sénoba-Mpack, et de la route départementale
14.1.13 (boucle des Kalounayes), I’intégration de la région de Ziguinchor au niveau national et
sous-régional devient effective.

Ces reéalisations constituent un raccordement stratégique et économique, en reliant la région de
Ziguinchor au reste du pays, abaissant les nombreux obstacles qui freinaient le transit autrefois.
Ces nouvelles infrastructures permettront aussi de relier les exploitations agricoles aux
marchés, ce qui n’était pas le cas au temps du fonctionnement du bac, période pendant laquelle
beaucoup de fruits et Iégumes pourrissaient avant d’atteindre la capitale.

Dorénavant, la traversée de la Gambie se fait en une trentaine de minutes et les voyageurs n’ont
plus a subir le régime de chantage au niveau du bac. De plus, I’aménagement du pont de
Sénégambie doit, selon Remy (2023, p. 60), augmenter le trafic et les échanges sur la
Transgambienne, avec une estimation de 532 véhicules/jour en 2011 a 2 911 véhicules/jour
d’ici 2046. Tous ces ¢léments participent a 1’abaissement du cofit de transport, ce qui doit, en
théorie, se répercuter sur le prix des biens importés dans la région de Ziguinchor, mais aussi
accroitre les échanges commerciaux, réduire la durée des voyages et renforcer la cohésion entre
communautés, jadis isolées les unes des autres. En outre, depuis quelques années, on assiste au
lancement d'ambitieux projets comme les routes transafricaines avec des troncons qui finiraient
par relier le Caire (Egypte) & Dakar (Sénégal), Tripoli (Libye) a Windhoek (Namibie), Lagos
(Nigeria) a Mombassa (Kenya) et Dakar (Sénégal) a Lagos (Nigéria) (carte n°4).

Le corridor Dakar-Ziguinchor est un trongon de 1’axe Dakar-Lagos. En facilitant les relations
commerciales entre les pays et en réduisant le temps et le colt des déplacements ainsi que les
obstacles administratifs, ce corridor est destiné a contribuer a une véritable intégration sous-
régionale.

Pour concrétiser la politique de régionalisation, I’infrastructure de transport constitue le premier
outil d’intégration, notamment en Afrique subsaharienne. La construction de ces infrastructures
est a la fois un précurseur et un catalyseur pour une intégration économique plus poussée, ce
qui permet aux pays d'acquérir des économies d'échelle et d'exploiter des biens publics
régionaux. Les infrastructures de transport représentent une premiere étape qui conditionne
I’élargissement des domaines de coopération, notamment le transport routier considéré comme
étant le plus accessible pour toute la population. Suivant les pays, entre 60 % et 90 % du
transport de personnes et de biens s’effectue par voie routiere (Seneh, 2012, p. 78).

Carte n°4 : Routes transafricaines en Afrique de 1’Ouest
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(Source : Seneh, 2012, p. 79 ; adoptée par Coly, mars 2024)

2.4. Un maillage déséquilibré des infrastructures routiéres de qualité, une pénétration
difficile a I’interne

La fonction fondamentale des transports est d’ordre géographique par le role qu’ils
jouent dans la structuration et I’organisation des espaces et des territoires. Offner et Pumain
(1996, p. 281) notent a ce propos qu’« il est difficile d’imaginer un territoire sans réseaux de
transport, dans la mesure ou ces derniers constituent a la fois le support, la condition et la
manifestation concréte des échanges de toute nature qu’ils générent ». Dans la région de
Ziguinchor, la modernisation du réseau de transport n’étant pas partout au méme niveau, il
subsiste d’importantes disparités spatiales en matiére d’infrastructures de communication. Cette
situation se retrouve bien illustrée par la répartition géographique des infrastructures routieres
de qualité, privilégiant les zones d’importance économique viable, au détriment de celles
éloignées du centre régional.

2.4.1. Des routes bitumées orientées vers les centres urbains en état de dégradation

Les réseaux de communication terrestres sont un élément fondamental de 1’économie locale,
régionale, voire nationale ou internationale, en permettant la libre circulation des biens et des
personnes, elles-mémes intégrées dans les mécanismes economiques. Les conditions de
desserte, en termes de qualité et de délai, sont les principaux facteurs de développement
économique des territoires. A I’image de tout le reste du Sénégal, la région de Ziguinchor est
largement dépendante du réseau routier qui assure plus de 90 % des déplacements des biens et
des personnes (Dieng, 2008, p. 163).

Toute la politique de désenclavement de la région a plus tourné autour de la route. Un regard
vers le passé permet de mesurer le chemin parcouru et les lacunes a combler. Pendant I’époque
coloniale, un réseau de pistes a fait de Ziguinchor cette véritable ville carrefour qu’elle est
aujourd’hui. Ces pistes reliaient la ville aux principaux centres administratifs. Mais c’est
véritablement apres la seconde guerre mondiale que le réseau des voies de communication
prend sa forme actuelle. En 1935, pour sortir la région de son enclavement, I’administration
coloniale envisage la création d’une route a travers la Gambie qui ne sera réalisée qu’entre 1951
et 1959 (Dieng, 2008, p. 172). Cette route acheve de rattacher la Casamance économique au
reste du territoire sénégalais, notamment Kaolack dans le bassin arachidier et Dakar. La
Transgambienne devait étre un élément essentiel de la mise en valeur de cette région et favoriser
la pénétration de 1’influence coloniale.
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Depuis les indépendances, la politique de transport qui privilégie 1’intégration de tous les
espaces de la région de Ziguinchor par les routes de qualité n’a pas fondamentalement changg.
Cette tendance s’observe dans les faits par une amélioration importante des infrastructures et le
bitumage des principaux axes, les routes nationales et départementales, privilégiant la facilité
de connexion entre les centres urbains, au détriment des localités rurales. Cependant, 1’acces
dans certains centres urbains, a 1’image de Ziguinchor, la capitale régionale, reste difficile, faute
d’entretien périodique. Etant la route la plus utilisée pour le transport de marchandises et de
voyageurs vers Ziguinchor, la route nationale 4 (RN4), en état de dégradation, est difficilement
praticable pendant la saison des pluies, notamment sur 1’axe Tobor-Ziguinchor (photo n°5).
Cette situation se constate également sur la route nationale 6 (RN6), sur ’axe Niambalang-
Kaléane (photo n°6). Ce trongon, qui permet de desservir les installations touristiques de Cap-
Skirring, est pratiquement impraticable et freine dans une certaine mesure la fluidité du trafic.
Ces deux exemples aggravent le manque d’intégration politique et économique dans un grand
ensemble sous-régional.

Photos : Dégradation de la RN4 sur I’axe Tobor-Ziguinchor (n°5) et la RN6 sur I’axe
Niambalang-Kaléane (n°6)

(Source : Coly, juillet et septémbre 2023)

2.4.2. De la vétusté des infrastructures routiéres : un enclavement interne

Dans leur article Impasse et défis dans le transport routier, Lombard et Ninot (2002, p. 110)
écrivent a propos du Sénégal : « le transport routier peine a se régénérer et a offrir un service
de qualité, tant pour les personnes que pour les marchandises. Les infrastructures de
communication sont aujourd’hui en piteux état. Dans 1’ensemble du pays, les voies [...] sont
de qualité médiocre voire désastreuses. »

Dans les mémes proportions, les causes de 1I’enclavement interne de la région de Ziguinchor
tiennent non pas seulement a I’insuffisance des routes, mais également a la dégradation
progressive des infrastructures routiéres en place. Elles se dégradent vite sous 1’effet combiné
du climat et d’un trafic de poids lourd souvent excessif, surtout pendant la campagne de
commercialisation de 1’arachide.

Les moyens de transport qui desservent les communes sont loin de satisfaire les besoins de
déplacement des populations, surtout celles des zones rurales. Les liaisons inter-villageoises
restent difficiles. L’usage des transports en commun, méme quand ils existent, est rendu
difficile par I’enclavement des villages et des hameaux. Comme le montrent les photos 7 et 8
ci-apres, la région de Ziguinchor est mal lotie en infrastructures routiéres bitumees, alors que
I’accessibilité d’une région se mesure essentiellement en termes de kilometres de routes
existantes et praticables en toute saison.
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Photos : Etat des routes régionales 14.0 sur I’axe Cabrousse-Boudiédiéte de la commune de
Diembéring (n°7) et départementale 14.3.01 sur I’axe Bambadinka-Boffa de la commune de
Boutoupa-Camaracounda (n°8)

(Source : Coly, juillet et ao(it 2023)

Face a une telle situation, I’absence ou la faiblesse des infrastructures routi¢res de qualité isole
beaucoup d’espaces, surtout ruraux, ou les rend difficilement accessibles pendant la saison des
pluies. Méme les pistes qui doivent servir essentiellement d’accés aux centres urbains sont en
¢tat de dégradation avancée. Cela entraine une fermeture de beaucoup de localités, a I’image
de celles de la commune de Djibidione, a la périphérie nord de la région. Pour leur survie,
certains habitants de cette commune sont obligés de développer des activités, dont les plus
pratiquées et les plus lucratives sont I’exploitation irrationnelle du bois et la culture du chanvre
indien (Cannabis indica) (résultats de nos enquétes). Ces populations se tournent également
vers la Gambie, plus proche et offrant plus d’opportunités, au point de faire usage de sa monnaie
dans cette partie du Sénegal.

3. Discussion des résultats

Les résultats de cette étude mettent en lumiére des dynamiques complexes liant transports,
enclavement et développement dans la région de Ziguinchor. Ces observations s’inscrivent dans
les débats théoriques développés sur les interactions entre infrastructures, conflits et inégalités
territoriales.

3.1. Persistance de ’enclavement : entre héritages conflictuels et contraintes naturelles

Le conflit armé, évoqué par Yabile (2013, p. 72) et la FAO (2005, p. 2) comme facteur clé de
déstructuration socio-économique, explique en partie la dégradation chronique des
infrastructures routieres a Ziguinchor. La présence de mines et I’insécurité persistante limitent
I’accés aux terres agricoles et aux axes secondaires (Mané, 2016, p. 43-44). Ces réalités
renforcent I’enclavement interne, un phénoméne que Lombard et Ninot (2002, p. 110) associent
a la « qualité médiocre voire désastreuse » des routes au Sénégal. Par ailleurs, les contraintes
géographiques, comme les pluies abondantes qui rendent les pistes impraticables, rappellent les
travaux de Yemmafouo et al. (2012, p. 403) sur le Cameroun, ou le relief et le climat exacerbent
I’isolement des zones rurales.

3.2. Infrastructures récentes : progres macro-économiques, mais fractures micro-
locales
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Les ponts Sénégambie et Marsassoum illustrent I’ambition des corridors transafricains (Seneh,
2012, p. 79) pour intégrer les régions marginalisées. Cependant, leur impact reste inégal. Si le
trafic sur la Transgambienne a augmenté (Remy, 2023, p. 60), les axes secondaires comme la
RN4 et RN6, vitaux pour les communes rurales, restent dégradés. Cette focalisation sur les
liaisons interrégionales au détriment des maillages locaux reflete une « fracture infrastructurelle
», ou les investissements privilégient les zones économiquement viables (Dieng, 2008, p. 146-
147). Ce déséquilibre alimente des disparités spatiales, comme I’a montré Ramos (2019, p. 71-
72) au Mexique, ou les régions périphériques paient le prix d’une connectivité insuffisante.

3.3. Disparités territoriales : un appel a I’équité spatiale

Les écarts entre la ville de Ziguinchor et des communes rurales comme Djibidione illustrent les
« déséquilibres frappants » évoqués par Mboungou (2016, p. 55) au Congo. La centralisation
des réseaux de transport autour des centres urbains réedite le schéma colonial, ou résulte une
marginalisation des périphéries. Pour atténuer ces disparités, une approche d’équité spatiale
(Bonnafous et Masson, 2003, p. 548) est nécessaire, intégrant des politiques ciblant
specifiquement les zones rurales, comme le propose Oulmakki (2015, p. 271) avec des
investissements dans les routes secondaires et la formalisation des transports informels.

3.4. Implications pour les politiques publiques et la recherche

Cette étude souligne la nécessité de repenser les projets d’infrastructures en Afrique
subsaharienne. Plutot que de prioriser les corridors transafricains, il importe d’adopter une
vision holistique, combinant entretien des axes existants, inclusion des acteurs locaux et
résolution des conflits persistants. Sur le plan théorique, ces résultats invitent a approfondir les
liens entre transport informel et cohésion sociale, ainsi qu’a explorer I’impact des changements
climatiques sur la durabilité des infrastructures.

Enfin, I’enclavement de Ziguinchor n’est pas une fatalité, mais le produit de choix politiques et
économiques historiques. Sa résorption passe par une réconciliation entre ambitions macro-
économiques et besoins micro-locaux, dans un cadre respectueux des réalités socio-politiques
et environnementales.

Conclusion

Cette étude a mis en évidence les contradictions du processus de désenclavement de la région
de Ziguinchor. Si les infrastructures récentes, comme les ponts Sénégambie et Marsassoum, ont
renforcé les connexions interrégionales et facilité les échanges économiques, elles n’ont pas
permis de résorber I’enclavement interne, particuliecrement dans les zones rurales. La
persistance des routes secondaires dégradées, notamment la RN4 et la RN6, limite 1’acces aux
services et aux opportunités économiques, renforcant ainsi les disparités territoriales.

D’un point de vue scientifique, ces résultats s’inscrivent dans les débats sur la fracture
infrastructurelle en Afrique subsaharienne, soulignant la nécessité de penser les transports non
seulement comme un levier de croissance, mais aussi comme un facteur d’équité spatiale.
L’apport original de cette étude réside dans la mise en lumiére des effets paradoxaux des grands
projets d’infrastructures : accélération de I’intégration régionale d’un coté, mais
marginalisation persistante des périphéries de I’autre.

Ces constats ont des implications majeures pour les politiques publiques. Il apparait essentiel
d’adopter une approche plus équilibrée, qui intégre 1’entretien des axes secondaires et la prise
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en compte des réalités locales. Par ailleurs, la formalisation des pratiques de transport informel
pourrait jouer un role clé dans I’amélioration de la mobilité au sein des territoires enclavés.

Enfin, les perspectives de recherche ouvertes par cette étude portent sur 1’analyse des
dynamiques de mobilité et des stratégies d’adaptation des populations face aux contraintes
infrastructurelles. L’impact du changement climatique sur la durabilité des infrastructures
routieres mérite également d’étre approfondi, afin d’anticiper les défis futurs liés au
désenclavement territorial en Afrique de 1’Ouest.
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