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INTRODUCTION - METHODOLOGIE

I — INTRODUCTION

Quoique la majorité de la population de la Y

Sénégal vive dans des villages, une partie non néglig
habite les petites villes de la région. Ces villes on
joué un rdle iImportant dans 1l'histoire de la Vallée.
économique s'est consacrée a déterminer quel rBle ces
présent.

L'8tude des villes de la Vallée a deux buts
premier est de déterminer les types de changements qu
centres., Ces changements peuvent &tre soit favorables
représentant soit une croissance, soit un déclin. En
s'attache 4 identifier divers facteurs tels que les ¢
1l'infrastructure de transport, la sécheresse et les p
qui se sont révélés assez importants pour mériter une

3 mesure que l'étude a progressé, d'autres facteurs o

allée du Fleuve
ble de celle-ci
traditionnellement
'étude socio-
villes jouent &

généraux. Le

| ont affecté ces
soit défavorables,
Eme temps, 1l'étude
ngements dans
ojets agricoles
enquéte. Au fur et

1t pu étre identifiés.

Le second but général est de saisir la sit
sociale actuelle dans ces villes. Cette situation est
i connaltre car elle a une influence é&vidente sur le

Dans le cadre de ces deux buts globaux, pl
fiques ont été considérés. L'étude a consacré une at
au secteur privé de 1l'économie urbaine. Une &valuati
secteur privé a été effectuée 3 travers une enquéte
d'entreprises représentatives dans les domaines du c
nat et des diverses activités de services. En méme t
le niveau général de développement du secteur privé,
différences de niveaux entre les différentes villes
ponsables de ces différences. On a également identif
prises existantes et leurs caractéristiques générale
1'échelle de leurs opérations, le type de relations
entreprises et leurs caractéristiques financiéres,

L'étude a également cerné les caractéristi
des entrepreneurs eux-mémes, afin de dégager leurs ¢
et les caractéristiques qui les différencient les un

tion économique et
en effet importante
éveloppement futur.

ieurs aspects spéci-
ntion particuliére
d'ensemble du

r un échantillon
erce, de l'artisa-
ps, on a évalué

t identifié les

t les facteurs res-—
& les types d'entre-
; particuliérement
vec les autres

ues socio—économiques
ractéres communs

des autres. On a

1'ethnie, la caste et
essions exercées. On
éducation et

cherché 3 délimiter 1'influence de facteurs tels que
1'origine géographique dans la déterminaticn des pro
a également enquété sur d'autres facteurs tels que 1 ,
1l'alphabétisation, la capacité d'obtenir des pré&ts, facteurs qui peuvent
influencer le degré de succés de l'entreprise. Comme{le commerce s'est
révélé une activité importante dans tout le Bassin, {1 a fait 1'objet

d'une attention particuliére et l'étude s'est efforc%e d'analyser le réseau
commercial dans chaque pays.
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L'étude s'est attaquée Egalement aux relations entre les petites
villes et leur arriére-pays. Elle a examiné la mesure dans laquelle les
villes polarisent ou attirent les villageois, ainsi que la nature de cette
attraction. L'approche adoptée est aussi large que possible, englobant les
facteurs économiques, .sociaux aussi bien qu'administratifs. Elle s'est
attachée 3 analyser les différences entre les villes, et 3 les comparer
avec celles notées dans 1l'étude du secteur privé. L'étude s'efforce aussi
d'identifier les centres les plus importants dans le Bassin, et de détermi-
ner quels sont les facteurs qui sont 3 1'origine des liens plus solides
qui existent entre ces centres urbains et le milieu rural environnant.

L'étude analyse le rdle du secteur privé dans 1'établissement de
ces liens en prenant en considération i3 la fois les fonctions qu'il assume
et leur impact sur la ville aussi bien que sur la campagne. A c6té du sec—
teur privé, le rdle de 1'administration locale, la nature et la provenance
de ses ressources ont été examinés pour évaluer leur influence sur le déve-
loppement des centres urbains et des relations entre ces centres et la

campagne.

Considérant 1l'importance de 1l'agriculture dans la Vallée, 1'étude
s'est efforcée d'examiner les relations des villes avec l'agriculture tra-
ditionnelle et l'agriculture irriguée. Une attention particuliére a été

accordée 3 cette derniére car elle représente le changement majeur affec-—
tant le Bassin dans le présent et dans 1'avenir.

2 - METHODOLOGIE

Diverses techniques de recherche ont &té utilisées pour la col-
lecte des informations, compte tenu de la multiplicité des facteurs i
étudier. La plupart des informations ont été recueillies 3 travers une
série d'enquétes. Celles—ci ont &té complétées par des interviews de fonc-
tionnaires de différents services 3 tous les niveaux, et par des entretiens

avec des personnes ayant une grande expérience et des qualités d'observation.

Chaque fois qu'il a été possible, on a consulté les archives administratives
pour obtenir des informations additionnelles,

Au total, dix-sept villes ont &té &tudiées, 3 savoir : Richard-
Toll, Dagana, Podor, NDioum, Matam, Ourcssogui et Bakel au Sénégal ;
Rosso, Boghé, Kaédi et Sélibaby en Mauritanie ; Kayes, Kéniéba, Diamou,
Yélimané, Mahina et Nioro au Mali.

L'enquéte sur les entrepreneurs a été effectuée dans chacune de
ces villes, L'échantillon comprenait 656 entrepreneurs : 253 au Sénégal,
212 en Mauritanie et 191 au Mali ; environ la moitié sont des commergants.
L'enquéte sur les relations ville—campagne a demandé une enquéte auprés
des familles dans des villages de la région. Au Sénégal, 1l'enquéte a porté
sur 369 familles dans 22 villages, en Mauritanie sur 424 familles dans 20
villages, et au Mali sur 197 familles dans 33 villages. Les villages enqué-
tés ont &té choisis d'aprés un certain nombre de critéres dont les plus
importants en ont &té leur distance par rapport aux villes &tudiées et le
type de route qui les dessert.
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Une enquéte plus réduite du commerce villagebis a été menée a
peu prés dans les mémes villages. 33 commercants ont §té enquétés au
a été menée en

Sénégal, 43 en Mauritanie et 25 au Mali. Cette .enquét
complément de 1'dtude des entrepreneurs dans les villgs.

Deux enquétes plus réduites ont été menées dans des domaines
plus limités. Au Sénégal, une enquéte sur 1'importanc des marchés urbains ;
on a enquété sur 1013 vendeurs venant de 1'extérieur des villes. Au Mali
une étude du secteur des ventes en gros a &été menée p enquéte auprés de
dix grossistes a Kayes.

Les enquétes ont été menées entre Février 1478 et Avril 1979.
Les résultats ont &té dépouillés manuellement a Saint4{Louis. Diverses
techniques ont &té utilisées pour 1'analyse des donnéqs : 1'analyse par
régression et les tests de contingence. Mais la plupait des données ont
été analysées simplement par comparaison des pourcentjges.







CHAPTTRE D T -~ L'HISTOIRE’Dﬂg"VILLES”DU'BAS‘ DU_SENEGAL

D I.1 -1ES VILLES DE LA MOYENNE VALLEE ET DU DELTA

1 - Avant-propos : problémes de définition

du phénoméne urbain. Autant la "ville"™ constitue un
cret, autant il apparaft difficile de donner au "phé
définition générale, car en réalité il n'existe pas

t géographique con-
éne urbain"” une
concept précis de

Une ambiguité, voire un paradoxe, reccuvre i:jours le contenu
i

la "ville". lLes ensembles urbains ne sont nulle part
monde ; tout au plus peut-on, dans chaque systéme &c
paysage urbain et sa campagne environnante., La défin
d'une ville peuvent se donner 3 partir d'une triple
géographique et socio-économique.

a) Notion numérique

Elle est trés extensible et les critéres de

\ sont aussi variés que les pays concermés (15.000 hab
“au Japon par exemple) et les formes de civilisations
d'un pays une définition chiffrée ne saurait s'appli

identiques dans le
omique, opposer un

ion et la signification
tion numérique,

distinction numérique

4 en Irlande, 40.000 hab.
] MBme 3 1'intérieur

er i 1'ensemble des

localités urbaines. L'entassement des hommes n'est pqds un critére distinctif
absolu, pas plus que la densité du peuplement urbain] car il est des circons-
criptions de base qui peuvent avoir des densités d'odcupation du sol plus
importantes que les densités d'agglomérations urbainds. Les critéres statis-

tiques s'avérent donc Insuffisants pour appréhender

b) Notion géographique

a réalité urbaine.

La distinction entre la ville et son envirognement peut relever

d'une simple observation, d'une simple impression ex
les problémes des limites spatiales du fait urbain,

- o

érieure, mais elle pose
e territoire d'une

ville peut avoir changé par l'extension progregsive qu périmétre urbain, et
la nouvelle ville peut engleber d'anciens villages ayant gardé leur aspect
rural. La notion "géographique" de la ville témoigne{donc seulement de la
mcbilité spatiale du fait urbain, Aussi convient-il ¢e rechercher une ap-

proche de la notion de ville plut8t par des activité

c) Critéres socio-Economiques

Une définition de la ville a €té dcunée par
tional de population de 1965 en Hongrie qui estime g
nombre des habitants actifs se consacrant i 1'agricu
ser 10%. C'est 13 un critére inapplicable, méme pour
monde industriaiisé, Les fonctions administrative, c¢
contribuent dans une large mesure 3 distinguer les a
des villages, dans les pays socus~développés notammen
constitue i cet €gard un €lément essential de distin
apparalt cependant illusoire d'introduire un point d
les activités tertiaires n'ont ni la mfme significat
sur le développement urbain dans les pays sous-=dével
trialisés.,

.

propres aux habitants.

1le Congrés Interna-

e le pourcentage du

| ture ne doit pas dépas-
certaines parties du

erclale et militaire
glomérations urbaines
. Le secteur tertiaire

tion, dans lequel il
vue quantitatif car
on ni le méme impact
ppés et les pays indus-
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De 1'examen des critéres cités, il apparaft que le phénoméne
urbain dans les pays sous-développés peut difficilement &tre appréhendé
d partir des normes en vigueur dans le monde industrialisé. Son approche
ne peut découler que d'un esprit .de relativité, celui~l3d méme qui anime le
rapport relations villes/campagnes dans le Bassin du Sénégal oli est consi-
dérée comme ville toute localité dont la fonction de production et d'échan-
ges dépasse le cadre géographiique de celle-¢i, le tout sous—tendu souvent
par la fonction de décision administrative s'étendant parfois sur un espace
géographique assez considérable. C'est, relativement 3 1'état de dévelop-
pement économique et social des pays concernés, le fruit d'un excédent de
civilisation reposant sur une économie, une vie d'échanges et de relations.
Telle qu'elle est abordée dans le présent rapport, la ville du Bassin est un
milieu, un paysage, un espace économique; un mode d'occupation du sol, une
densité de population, un comportement sociologique, qu'elle soit de création
coloniale ou de développement récent, 1ié au développement de 1'infrastruc-
ture post-coloniale, routiére notamment.

2 - Le fait colonial et le développement des villes

Le fait urbain est resté longtemps méconnu dans la Vallée du Sénégal
notamment pour les parties basse et moyenne. Cela tient 3 beaucoup de fac-
teurs, dont la prépondérance de 1'activité agricole et le caractére fondamen-
talement vivrier de celle-ci, ainsi qu'au faible développement de la produc-
tion artisanale et 3 1'absence de commerce dans 1l'acception classique du terme.

Cependant, le fleuve est si important au plan stratégique et commer-
cial que, dés le XIX® siécle, les Européens sont obligés de rendre permanents
certains points de traite et de fortifier ces derniers, en vue d'une garantie
plus réelle de la sécurité commerciale. C'est ainsi qu'apparaissent les
premiers centres urbains dans cette région.

En mme temps que ces "escales"™, et 1ié 3 leur développement, Saint-
Louis devait connaltre aussi un essor remarquable en tant que port fluvio-
maritime et capitale administrative. Mais 1'évolution de ces villes est
différente suivant que l'on considére la rive droite ou la rive gauche. Dans
le premier cas, avant comme aprés 1'indé@pendance, les facteurs sont souvent
positifs et favorables 3 un essor relatif, alors que dans le deuxiéme, ils
sont pour l'essentiel négatifs, ce qui explique une nette tendance au déclin
pour les escales, contre un développement réel pour les bourgs des hautes
terres du Diéri,

L'urbanisation date donc de 1'arrivée des Européens et se trouve
1iée au développement des activités commerciales dont le Fleuve a constitué
pendant trés longtemps 1'axe majeur. C'est pourquei il convient d'avoir un
apergu sur le rdle économique et stratégique de celui-ci, avant d'entrer
dans le détail de 1'étude des villes.

2,1 - Le Fleuve : ROle stratégique et commercial

Le Fleuve Sénégal est un des premiers fleuve ouest—africains & &tre
atteint par les navigateurs venant du Nord. Comme la plupart d'entre eux, il
était considéré comme un axe de pénétration jusqu'au coeur de 1'Afrique, et
devait @ ce titre permettre l'accés aux régions du centre, réputées riches en
" produits exotiques.,




‘Bénin, c'est le
mer de pénétrer

En effet, depnis les c8tes marocaines jusqu'p
seul fleuve qui peuvait permettre sux navires de Baut
jusqu'a 1000 km 3 1'intérievr des terres,

C'est pour ces raisons qu’'il est devenu tréd tft, non seulement
la piéce maftresse du commerce eurcpéen et en particylier frangais, mais
aussi un des plus slrs moyens dans la "pacification” jdu Soudan. Au cours
d'une premiére période, qui wa du XV® au XIX® siécle] {1 joue un rBle trés
important dans le commerce atlantique des esclaves, Ijes Européens en général,
Anglais et Frangais singuliérement, tirent un profit lappréclable de ce trafic
d'autant plus dense gu'il est toléré voire encouragé jpar les Etats centra-
lisés du fleuve (Royaumes du Walo, du Fouta)., Mais, qu début du XIX® sidcle,
la traite est supprimée et les Europdens deivent recqnvertir leur commerce
sur le fleuve, Avec le développement des textiles et |1l'augmentation des
besoins dans les dcmaines de la droguerie, de la confiserie, de la teinturerie
et de 1'apprétage des tissus, le commerce de la gomm¢ devient vite la princi-
pale activité., Quant aa statut de voie de pénétratiod stratégique, il est
attesté par le rfle que le flemve a joué dans 1'annexion du Soudan. En effet
les forts -du Haut Fleuve, qui jouxtent la r8gicn soudanaise, étaient fournis
par Saint-Louis en troupes, armes et provisions, et ¢eld périodiquement, au
moyen -de flotilles, Cela a mBme eu des consé@quences gur 1l'évolution des acti-
vités commerciales sur le fleuve, comme nous le verrpns en étudiant le cas
de Saint-Louis,

Pour toutes ces raisons, militaires et maispns coloniales de Saint-
Louis demandent dés ls XIX® sjécle que la sécurité spit assurée sur le fleuve,
aussi bien pour le commerce que pour les expéditions{militaires., C'est aimsi
que les Francais procédent & la répression des activftés guerrilres, mettent
au pas les aristocraties qui en sont la base et instpllent, conformément aux
voeux des traitants; des points de traite permanents|et fortifiés. C'est 13
qu'il faut chercher 1l'origine des escales et de leur{urbanisation.

2.2 - Les escales

Le terme d'escale, comme le dit Assane Secld, "évoque un point de
traite dont 1'importance se matérialise par des étaHflissements commerciaux
fixes, de type eurcpéen, généralement alignés le lorfg d'une grande voie de
communication” (1), Cette définftion nous semble paqfaitement applicable 2
toutes les villes actuelles du fleuve; créées i la faveur du développement de
la traite de la gomme. Entre la mer (Saint«Louis) ef] 1z limite traditionnelle
de la navigation fluviale (Kayes) s'étire en effet Yn chapelet d'escales.

Les plus fortunées ont 3 ce point prospéré qu'elles Jgont devenues de vérita-
bles centres urbains, alors que les autres ont 3 pefne atteint la taille de
gros villages. Au rang dee escales principales on cqmpte les villes sénéga-
laises de Bakel, Matam, Podor et Bagana sur la rive|gauche, et les grands
centres mauritaniens de Ka&di, Boghé et Rosso sur 14 rive droite., On fait
généralement une distinction entre les "wieilles" egcales (Matam, Kaédi,
Podor et Dagana) et les "jeunes™ (Boghé, Rosso).

(1) Assane Seck "Les escales du fleuve" p. 79,
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- BAKEL

Bakel est, comme Matam et Kaédi, une escale située dans la section
a navigation intermittente, Dans cette partie de la Vallée, le chenal du
fleuve n'est navigable;, en effet que, pendant trois 3 quatre mois dans 1'an-
née,

Par ailleurs c'est une des plus vieilles escales du fleuve car sa
fondation remonte d 1818, &poque i laquelle la réinstallation des Francais
s'est effectude dans le Bassin du Sénégal, suite 3 la chute de 1'Empire en
1815, De 1818 au milieu du XIX® siécle, le poste ne se développe que trés
peu ; il est méme détruit et reconstruit en 1853-1854 en meme temps que les
postes de Matam et de Saldé, plus en aval. Le développement notable de
1'escale débute au milieu du XIX® siécle, & la faveur de nombreux avantages
géographiques et &conomiques. Au plan géographique, Bakel jouit d'une
situation privilégiée, car se trouvant 3 1'endroit ol le fleuve sort du
systéme montagneux de la haute vallée, sur une élévation de terrain qui la
met 3 1'abri des crues, et qui en fait un point stratégique : "A quelque
distance de ce fort vers le Sud, s'alignent trois collines portant des rui-
nes militaires qui attestent 1'importance stratégique de Bakel, posté en
arridére—garde. de la partie &largie et inondable de la Vallée du Sénégal et en
avant-garde dans 1la marche vers le Soudan™ (1).

Cette situation de "t&€te de pont" vers le Soudan, est donc une des
raisons qui ont présidé au choix des Francais en ce qui concerne l'instal-
lation de ce poste.

Sur le plan Economique, aussi, la situation de Bakel &tait des plus
dignes d'intér@t, quand on sait que, outre sa proximité des pays de l'or
(Galam et Bambouk),Bakei constituait un carrefour 3 la porte du Soudan, aux
confins du Ferlo Oriental et du Boundou, au milieu des pays Sarakolé du
NGoye et du Guidimaka mauritanien. En définitive cette escale &tait donc i
cheval sur le Sénégal, le Mali et la Mauritanie; ce qui devait influer lar-
gement sur ses activités, notamment commerciales. Dans ce domaine il faut
dire qu'elle ne pouvait pas manquer de connaftre un réel essor car les pays
précités &taient producteurs de gomme, de mil, d'arachides, de cuirs et méme
d'or. En 1856 par exemple;, il s'est traité 3 Bakel plusieurs centaines de
tonnes de gomme, 11t de cuirs, des arachides, du mil, 102 kg d'ivoire et 78
grammes d'or (2§e

A propos d'arachides, il faut souligner que Bakel en fut, comme
Matam au demeurant, un grand exportateur 3 en croire Jean Adam : "Dans la
région du Haut Fleuve Sénégal (cercles de Bakel et de Matam) la culture de
1'arachide était autrefois florissante. Le cercle de Bakel jetait chaque
année 5 3 6 000 t de cette graine sur le marché de Saint-Louis. Dans le
cercle de Matam Egalement, cette culture occupait de grandes &tendues en
particulier dans le Damga. Les arachides en provenance de ces régions
prennent le nom de Galam. Elles sont de moins bonnes qualités que celles du
Cayor et moins cotées sur  le marché"

(1) Assane Seck "Les escales du Fleuve" p. 79

(2) "Les escales du fleuve" op cit., p. 73, tiré de "Notre vieux Sénégal® par
D'Anfreville de la Salle (Challamel Paris 1919)

(3) Jean Adam : "L'arachide-culture, produits, amélioration de la production
{(Challamel Paris 1908).




L'essor de ce commerce y avait attiré trés
coloniales comme Maurel et Prom, L, Tesseire, Peyri
naise, CFAO, Devés et Chammet, et de traitants de S

Kayes.

Cependant dés la fin du XIX® siécle, Bakel
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t8t nombre de maisons

Isac9 Compagnie souda-

Int<Louis et surtout de

devait connaitre un

début de déclin et passer le temoin i Kayes et Goudf{ry, nouvelles métropole

de cette partie du Haut Fleuve. Entre autres élémeng
le Thiés-Kayes qui a soustrait toute ia région sud

s du déclin on note :
1' emprise €conomique de

Bakel, déplacant le centre de gravité vers Goudiry ¢evenu chef-lieu rattaché
i Tamba dés 1939, la "balkanisation" qui a rendu po§sible et plus réelle

1'autonomie de $é€libaby et de Kayes, et enfin la d
qui a beaucoup affecté le commerce fluvial,

Ainsi, dés 1944, Bakel n'était plus que le
vision de seulement 170Q km2, presque hermétiquement
ges de 1'extérieur (1),

Bakel par sa situation était promise 3 un I
des villes comme Sélibaby, Kayes et Goudiry ont jou
Boghé et Rosso devaient jouer pour Podor et Dagana.

- MATAM

iéme guerre mondiale

chef-lieu d'une subdi-

close 3 tous les échan-

rillant avenir ; mais
pour elle le rble que

Poste créé en 1859, Matam appartient avec faédi 3 la partie moyen-

ne de la Vallée du Fleuve, région trés peu fréquent
XIX® si&cle. Sa construction a permis d'établir dan
sécurité totale pour le commerc¢e, en méme temps que
du Soudan 3 la pénétration coloniale. Géographiquem
le bourrelet qui longe le fleuve et que les Toucoul
Située en zone inondable, elle est entourée de digu
crues et n'est reliée au Diéri (Ourossoguil) que par
Plus que les escales fluviales voisines, Matam étaif
d'une vaste zone qui s'étendait de Oréfondé jusqu'a
un marché d'autant plus important que, au commerce
s'ajoutait une autre activité commerciale basée sur
(Diéri-Walo), et que la rcute wvers Mbout la reliait
tanien. Cette situation, 3 maints égards favorable,

e jusqu'au milieu du
le Haut Fleuve une
de préparer 1'ouverture
t Matam est sise sur
rs appellent "Foonde".
s qui la protégent des
une piste sur digue.
la métropole Economique
deld de Semmé. C'était
'exportation de la gomme,
la double agriculture
3 1l'arriére pays mauri-
justifiait la prospérité

de son commerce traditionnel, prospérité qu'attestalt le nombre de maisons
coloniales : Devés-Chaumet, Buhan et Teissere, Peyr{ssac, V.Q Pétersen, etc.

encore aujourd'hui sur place, mais présentant bien
vieilles choses déchues. Cette activité commerciale

Gr 1'aspect pitoyable de
intense était fondée sur

la navigation maritime et fluviale dont 1'importance¢ est illustrée par

1'accroissement du tonnage jusqu'au lendemain de la
le port de Matam avait experté 303.002 t (2),

deuxiéme guerre. En 1955

(1) Assane Seck : "Les escales du Fleuve Sénégal™ ig Revue de Géographie

de 1'Afrique Occidentale n® 1-2 1965 (p. 71)

vieillesse, garde d nos yeux une importance c

taine.

N.B : Nous nous sommes largement inspirés de ce docgéent qui, malgré la
T

(2) Assane Seck "Les escales du Fleuve Sénégal™ op.

cit. p. 89.
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Dés le début du 20 siécle la ville comptait 2.00@ hab. 3 et en
1965 elle en comptait 6.00Q, soit le triple. L'accroissement démographique
est aussi, bien que modeste, réyélateur de cet essor.

Mais la liaison étrpite entre son actlvité &économique et la navi-
gation fluyiale fait que Matam est aussi, dés.la veillle de 1'indépendance,
victime du développement des transports routiers,

A cbté de Matam se trouve une escale mauritanienne tout aussi
importante et créée plus tardivement encore.

-~ KAEDIL

C'est un ancien poste créé par les Francais en 1891 pour jouer,
sur la rive droite, le rBle que jouait Matam sur la rive opposée, entre
Podor et Bakel. On peut méme affirmer que Kaédi &tait et reste une des plus
importantes villes entre Saint~Louis et Kayes. Cette importance est surtout
due 3 sa situation géographique. Elle se trouve dans une région oli
"la vallée de la riviére intermittente du Gorgol fournit en compensation
des vastes terres de culture, des pSturages abondants et de nombreux points
d'eau favorisant particuliérement 1'élevage™

A cet élément s'ajoute, pour renforcer cette importance régionale,
"le fait qu'il n'existe sur la rive mauritanienne au bord du fleuve ou a
proximité&, aucun autre centre commercial méme d'importance secondaire entre
Boghé et Maghama, c'est—a~dire sur 240 km, alors que du c8té sénégalais,
en dehors de Matam, Kanel, Thilogne et $aldé sont des lieux d'échanges
assez actifsoaa"(zg. Une des conséquences majeures de cette situation est
1'attraction que l'escale exerce méme sur les régions sénégalaises de la rive
opposée.,

Tout cela fait que le commerce de Kaédi est doté d'ume base &cono-
mique régionale trés solide, ce qui va jouer sur son développement. Ce
commerce traditionnel était comme 3 Matam le fait de maisons coloniales,
et fondé sur la gomme et les marchandises d'importation.

‘Kaédi et Matam ont la particularité d'appartenir 3 la région amont,
ce qui avait fait d'elles des escales moins importantes que celles situées
plus en aval comme Podor et Dagana. Les escales d'aval connaissent une
agriculture pluviale assez limitée du fait de la faiblesse et de 1'irrégu-
larité de la pluviométrie, et seules les cultures du wale y prospérent dans
1'ensemble, parce que moins aléatoires. C'est pourquoi le commerce y pou-
vait étendre ses achats 3 des produits secondaires, faisant connaftre 3 ces
escales un grand essor notamment dans 1'entre-deux guerres.

- DAGANA et PODOR

Ces deux escales sont pratiquement les plus anciennes du Sénégal.
Elles jouissent toutes les deux, 3 1’origine, d'une situation trés favorable.

(1) Assane -Seck ''Les escales du Fleuve Sénégal" op. cit. page 94
(2) Assane Seck : op, cit. p. 95.




La premiére est un point de contact des pays Welof,
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Toucouleur, ‘Maure ‘et

Peul et un gué, ol agriculteurs et pasteurs ont coufume de se rencontrer
et d'échanger, venant 3 la fois du Sénégal et de la|Mauritanie.

La deuxiéme jouit d'une situation semblablp, tout aussi favorable

sur le plan commercial, car elle est ie point de jo

hction des agriculteurs

toucouleurs, et des nomades maures du Trarza orienthl et du Brakna occi-

dental et Peul du Ferlo,

Les deux escales connaissent trés t6t un ¢

bmmerce florissant et

abritent aussi de nombreuses maisons colonjales. El
lement du commerce de la gomme récoltée deux fois d
1'objet de deux traites consécutives 3
Novembre et la "Grande Traite'" de Mars

.

i Juillet,

les vivent essentiel-
ns 1'année et faisant

la "Pefite Traite"™ d'Octobre 3

outre Dagana et Podor

rassemblaient les meilleures gommes "'Ferle' et '"Bas|Fleuve"™, variétés

dures qui portaient sur une production d'environ 2
y était trés important 3 120 000 000 ¥ 4d'écoulement
pour la seule maison Pétersen, entre 1937 et 1939 (
que ce sont ces deux escales qui pendant longtemps
mes de toute la partie du Ferlo située i leur flanc
régions mauritaniennes situées de Boutillimit et Me
Malgré tout, la situation allait changer p
dans 1'entre—deux—guerres, du fait de la pacificati
de son corollaire, la cré@ation de nouvelles escales

- BOGHE et ROSSO

a)~ Facteurs de développement

00 tonnes. Le trafic
de marchandises par an.
). Il faut noter enfin

Sud, ainsi que des
erdra au Lac RKiz.

Int collecté les gom-

ur ces deux escales
n de la Mauritanie et
comme Rosso et Boghé.

Derniéres nées des escales du Fieuve Sénéggl, Boghé et Rosso se-

sont -développées au détriment des vieilles escales,
Dagana et Podor. Le délaissement de ces derniéres s
lement par trois facteurs : la "pacificaticn" de la

@
.

en 1'occurence
explique essentiel-
Mauritanie et son

organisation administrative indépendante de celle d¢ Sénégal, le dévelop-

pement du réseau routier et les différences de prix

Mauritanie qui devient ainsi une colonie, Il s'ensu

des produits.

t une organisation

Au début du 20e siécle les Frangais achéve}t d'annexer la

administrative autonome qui aura des répercussions
2€ Guerre Mondiale, et surtout aprés 1'indépendance
de traite sont impcsés aux Maures., Ces points, not
qui dépendaient respectivement de Podor et .de Daga
et entrent plutft en liaison avec Boghé et Rosso.

concmiques aprés la
En effet des points
ent Aleg et Mederdra
, deviennent autonomes

Pour mieux comprendre l'accélération durpriiessus de déclin des

vieilles escales au profit des jeumes, il faut se p
commerce -de la gomme.

(1) Assane Seck op. cit., page 100,

cher un moment sur le
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.Comme il est précisé plus haut, les régions mauritaniennes par-
ticipaient pour 2000 t en moyenne au total des gommes commercialisées
annuellement par Podor et Dagana. Cela &quivalait 3 12 000 t de mil si 1'on
en croft G.W. Vuillemin (1), et signifiait que le pouvoir d'achat que procu-
rait la gomme était plus important en Mauritanie qu'au Sénégal. Dés lors il
n'est pas étonnant que "le détournement du trafic mauritanien vers d'autres
escales se traduise dans le commerce traditionnel de Dagana et Podor par une
situation catastrophique™(2).

De mé@me, pendant longtemps, et celd avant comme aprés 1'indépendance,
des différences de taxes ont induit des différences de prix des produits. En
1959 par exemple 1 kg de sucre revenait 3 57 f aux Sociétés d'Tmport-Export
sur la fronti&re mauritanienne contre 64 f pour le Sénégal et le Mali, et le
kilogramme de thé 3 497 f contre 778 f.

Dans ces conditions les populations riveraines du Sénégal vont pendant
trés longtemps s'orienter vers les marchés mauritaniens et ceux-ci singuliére-
ment Boghé et Rossc, vont déteurner la clientéle,

Enfin parallélement 3 ce dé&tournement du commerce et pour mieux
le réaliser, on développe le réseau routier sur la rive mauritanienne.

Toutes ces raisons allaient précipiter le déclin des vieilles
escales sénégalaises et 1l'essor des jeunes escales mauritaniennes comme Boghé
et Rosso,

b)- Boghé : Cette escale est "fondée par Coppolani pour servir de
base de ravitaillement au poste d'Aleg, sentinelle du Brakma™ (3), Il faut
noter encore une fois que Aleg &tait dans la mouvance Economique de Podor,
et que par conséquent la création de Boghé entrait dans le cadre du processus
d'autonomisation de la rive droite en matiére de commerce. Terminus de la
navigation moderne en saison séche, cette escale &tait pour Podor une rivale
plus sérieuse que Kaédi ne 1°était pour Matam, Cela lui conférait en effet le
statut de port, de carrefour des routes de liaison avec l'intérieur et de
centre de ravitaillement de toute la partie orientale de la Mauritanie, c'est~-
d-dire des régions d'Aleg, de Moudjeria, de Tijigja et méme de Kiffa et du
Hoddh quelquefois. C'est le mBme rfle que jouait Rosso pour la partie aval de
la "Mauritanie Sénégalaise'.

— ROSSO

Cette escale mauritanienne est née de 1'ancienne "escale du désert"™
ou "Rosso Sénégal" située en face sur la rive gauche. On donne comme fonda-
teur de Rosso un nommé Hayar Mbengue, commerc¢ant qui avait décidé en 1910 de
traverser le fleuve pour s'installer 3 demeure aprés la victoire de Gouraud
sur les tribus de 1'Adrar. L'exemple de ce dernier n'est suivi par les maisons

(1) G. Désiré Veuillemin "Essai sur la gomme" Thése 3° cycle 1971
(Clair Afrique) page 65 .
(2) A. Seck "les escales" op. cit., p.102

(3) G. Veuillemin op. cit. p. 44
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coloniales qu'aprés la premiére guerre mondiale et,|dés 1927, le commerce
du mil, de la gomme et du sel se développe, permettqnt un essor rapide de
1'escale.

A partir de la deuxiéme guerre, son arriérg¢-pays s'étend aux
anciennes dépendances de Dagana, la région de Méderdra, importante produc—
trice de gomme, et celle du lac Rkiz. Avec le monopdle du sel (1), 1a
présence d'un gué favorisant les opérations de trangit, et un port, Rosso
allait jouer un grand rdle, notamment celui d'entrefbt et de transit dans
le commerce d'importation.,

Ces jeunes escales devaient, contrairement |{a d'autres, connaitre
un essor pour des raisons que nous évoquerons dans Jes pages suivantes.
Toutes les escales cependant devaient contribuer i J'essor de la grande
métropole que constituait Saint-Louis, ville créée 3 1'embouchure du
Sénégal depuis le XVII® siscle et ayant rempli pendgnt longtemps les fonc—
tions de capitale du Sénégal et méme de 1'AOF,

— Le cas de SAINT-LOUIS

La fondation de Saint-Louis comme port marfitime au débouché du
Sénégal date de trés longtemps. Les conflits dont elfle a été longtemps
1'objet entre Anglais et Francgais ne prennent fin qy'au XVIT® siécle avec
son occupation définitive par ces derniers en 1659. Pés lors elle joue,
outre le rdle de capitale administrative, celui de nelais et connait,
grice au trafic du Sénégal navigable, puis 3 la conquéte du Soudan et &
la voie ferrée, une intense activité &conomique et partant un véritable
essor. -

Cette intense activité &conomique date surtput des premidres
années du XX€ siscle. Comme l'indique A. Seck : "au pommerce traditionnel
de la basse et de la moyenne vallée du Sénégal, se spnt ajoutés dans le
sens de la montée, entre 1881 & 1906, d'abord tout 1l trafic relatif au
transport de matériaux de comstruction du chemin de ffer, qui venaient de
France pour une bonne part, ensuite les transports rplatifs aux multiples
expéditions militaires qui ont conquis et pacifié le| Ssudan ; enfin les
travaux de construction du chemin de fer scudanais, fles tonnages trés
importants de marchandises impcrtées pour 1'équipemept du Soudan sans
compter le tramsport du charbon destiné au chemin de| fer lui-méme™ (2),
Cette citation situe dans le temps 1'apogée de SaintpLouis, et indique les
fondements essentiels de cette apcgée, en particulief le trafic fluvial.
Cette apogée &tait &galement 1i8e 3 la witalité du chmmerce soudanais comme
1'indique le rapport de situation de 1904 qui dit : {*'Saint-Louis; placée
d 1'embouchure du Sénégal, dessert les escales situéps le long de ce fleuve.
Sa position géographique, qui en fait une des portes|de notre immense
domaine du Soudan, lui assure &galement le transit dg la plupart des mar-
chandises importées dans ce pays, de méme que celul B'une grande partie des
produits qui en sont exportés™ (3),

(1) Avant Kaolack qui est plus proche du Mali, Rossof{détenait en effet ce
monopole

(2) A. Seck "Dakar métropole Ouest Africaine"
(Mémoires de 1'IFAN n°® 85 Dakar 1970) pp 366-367

(3) "Rapport d'ensemble™ de l'annde 1904 p. 6Q.




Dans le premier quart du XX€ sjécle, Saint-Louis "était. le débouché
d'un arriére pays plusieurs fois plus vaste que la France; englobant la
Mauritanie, les pays de la Moyenne Vallée du Sénégal, les pays compris entre
Sénégal et Niger dont le Kayes-Niger constitue 1l'épine dorsale et s'étendant
de la frontiére mauritanienne au Nord i la frontiére de Guinée au Sud, tous
les pays de la boucle du Niger y compris une grande partie de la Haute Volta
et jusqu'au territoire militajre du Niger-Oriental™ (1). Cette apogée de
Saint-Louis est attestée par le gonflement progressif du mouvement commer-—
cial de son port, notamment entre 1903 et 19G7.

1903 1905 1906 1907

16,045 t 38.560 t 44,590 t 56.610 t

9% 9% 3o 9y
20 20 0 9
% 39 19¢ 29
M s e 9
29 20 00 99

Saint-Louis est bien la plus vieille ville du Fleuve. Capitale
politique et administrative, elle fut aussi, gr8ce aux escales des deux
rives et 3 leur trafic, une importante métropole &conomique.

Du début du XX© siécle 3 nos jours, ces villes ont connu une longue
histoire et, selon la nature et l'impact des différents facteurs, un sort
différent.

3 - L'EVOLUTION DES VILLES DANS LE MOYEN ET LE BAS SENEGAL

Comme nous l'avons déja anncncé, les villes n'ont pas connu le méme
sort. Cela s'explique par une foule de facteurs 3 la fois naturels et humains
dont la situation géographique, la situation politique et administrative,
la fonction &conomique, etc.

En régle générale ce sont les villes de la rive droite, les villes
mauritaniennes, qui se sont développées et ont acquis une importance gran-—
dissante, alors que celles de la rive gauche, les villes sénégalaises,
déclinaient graduellement.

3.1 - Le développement des villes mauritaniennes du Fleuve

Il est évident qu'en fait d'essor, méme celui des villes maurita—
niennes n'est que relatif. Mais pour beaucoup de raisons, on peut penser
qu'elles se sont développées plus vite, et que de nos jours elles sont deve-
nues dans une certaine mesure plus importantes.

A - Le facteur géographique

On admet généralement qu'une certaine dissymétrie s'observe entre
les deux rives du Sémégal, le lit majeur étant généralement plus étendu
sur la rive gauche que sur la rive droite (les terrains inondables repré-
sentent environ 407 du total sur la rive droite contre 60Z sur la rive
gauche) (2). Le résultat d'une telle dissymétrie est que les villes sises
sur la rive mauritanienne jouissent d'une situation relativement meilleure,
notamment en ce qui concerne les possibilités d'extension.

(1) Assane Seck : "Dakar Métropcle Ouest Africaine™ op. cit. p. 371
(2) "Inventaire des superficies cultivées en décrue — Vallée du Sénégal®™
MM. Juton et Mutsaars.




En effet elles ne sont limitées qu'au Sud,
alors que vers le Nord, la bauteur des terres fait
dre 3 1'infini. Pour cette raison les villes maurit
Boghé et Rosso, peuvent devenir de grands centres,
terme.

Kaédi par exemple est une ville d'assez gr
croire Assane Seck, c'@tait "la plus grosse escale

i |
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du c8té du fleuve,

'elles peuvent s'éten-
{ennes, Kaédi comme
gens spatial du

de taille. A en
tre Saint-Louls et

Kayes" (1). Cette taille a d'ailleurs un répondant démographique puisque,
en 1958 déja, la wville comptait 7.582 hab., et en 1965 12,000 hab., soit

le double de la population de Matam & la mEme époqu

En résumé les vilies de Mauritanie ont suy
coup plus de possibilités d'extension cu tout au mo
moins cofiteuses, car ne nécessitant pas en général
d'endiguement. De ce fait elles restent dans 1'ens
s'apparentent de ce point de vue 3 Dagana.

o

la rive droite, beau-
s des possibilités
'énormes travaux

ie non enclavées et

Outre cette situation gdographique, la sitation politique et

administrative est également un facteur favorable ay
villes mauritaniennes.

B - Le facteur politique et administratif

développement des

En méme temps qu'un rdle &conomique, les esrales de la rive droite

ont jouéd et confinuent de jouer un r8le politique ef
tance. Pendant la colonisation en effet, elles ont
capitales de trés vastes régions 3 c'est en particu

b

administratif d'impor-

fwpli les fonctions de
ifier le cas de Kaédi,

métropole d'une grande partie du Centre Est mauritanfien., Historiquement
g p q

d'ailleurs, la Mauritanie ne semble pas, en-dehors d
Etienne), avoir connu de trés grands centres ;
est une ville neuve, ne datant que des indépendances

Nouadhibou (ex Port

mEme fla capitale Nouakchott

« Aujourd'bui ce sont

des chefs-lieux de département ou région, jouant en Mauritanie le meme rdle
que Saint-Louis, Kaolack et Thi&s au Sénégal. Elles [jouent par ailleurs un
r8le culturel appréciable car elles abritent des étaplissements secondaires
importants et souvent vieux, tels les colléges devemis lycées de Kaédi et

de Rossoc. Il faut souligner que nombre de cadres de {la jeune république sont
passés par Rosso, comme au Sé&négal beaucoup sont d'ahciens de Ponty et de
Blanchot.

mauritaniennes n'ont
if et méme culturel
mesure, expliquer

Comme on le voit donc, les anciennes escalep
pas tout & fait le m8me statut politique, administrag
que celles du Sénégal, ce qui peut, dans une certainp
les différences dans leur évolution.

és t8t un grand rdle
currence sévére, dont

ises 3 cela aussi a

Enfin les escales mauritaniennes ont joué t
économique § parfois m@me elles cnt 48 livrer une
elles sont sorties victorieuses, aux escales sénégal
contribué largement 3 leur essor.

~
(&3

(1) "Les escales du Fleuve"”™ p. 94.
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C - Le facteur éconcmique

Nous avons vu que c'est le développement de Boghé et de Rosso
qui a haté le déclin de Podor et Dagana, et que cette situation &tait liée
3 des facteurs économique et administratif. Sans revenir sur ces facteurs
et cette concurrence, nous dirons simplement qu'ils ont eu pour conséquence
la promotion des escales mauritaniennes au rang de centres Economiques,
surtout a vocation tertiaire. Les escales mauritaniennes ont connu un essor
rapide depuis le début du siécle. Rosso par exemple a trés t8t joué le rdle
d'entrepBt et de transit dans le commerce d'Pmportation, non seulement pour
1'Ouest de la Mauritanie mais aussi, avec le développement des transports
routiers et la mise en service d’un puissant bac, pour 1l'ensemble de la
Mauritanie 3 l'exception de la région de Nouadhibou.

L'indépendance, loin de compromettre cette fonction économique, n'a
fait que la renforcer et confirmer par conséquent le statut de métropole
économique & 1'échelle nationale. C'est ce que corroborent en tout cas ces
quelques mots de Assane Seck : ",.. Mais c¢'est essentiellement la différence
d'orientation née de 1'indépendance du Sénégal et de la Mauritanie qui con-
sacre le rB8le &conomique national de Rosso., D'abord la décision gouverne-
mentale de transférer la capitale de Saint-Louis 3 Nouakchott située 3 200
km au Nord de Rosso, et la comstruction de cette nouvelle capitale ont eu
pour effet non seulement de provoquer une montée de trafic maritime d'impor-
tation de Rosso2 mais encore de régulariser le trafic par camions, possible

toute 1'année"

L'essor économique de Rosso se refléte plus ou moins dans son évo-
lution démographique car la population de la ville est passée de 360 hab. en
1930 3 500 en 1939, 2000 en 1954, 4000 en 1965, 12.793 en 1970 et 16.456 en
1977.

Une telle &volution démographique est manifestement plus remarquable
que celle de Podor ou Dagana.

Par ailleurs, méme dans les années 60, la fonction tertiaire était
plus affirmée dans les escales mauritaniennes que dans les escales
sénégalaises. Les chiffres sont en effet &loquents puisqu’en 1959 237 des
adultes &taient commercants ou artisans 3 Kaédi €2) et 257 3 Boghé (3)
contre 137 & Matam 107 3 Dagana. Enfin 1'importance Economique de ces villes
mauritaniennes est attest@e par le nombre de maisons commerciales, surtout
4 Rosso, et par le volume des échanges.

. Dans 1'ensemble donc, ies villes mauritaniennes du Fleuve ont connu
et connaissent encore un essor plus notoire que leurs Bomologues du Sénégal,
du fait de nombreux avantages géographiques, politiques, administratifs,
culturels et économiques. Ce sont de véritables métropoles régionales
aujourd'hui, et elles sont promues 3 un plus brillant avenir.

(1) A. Seck "les escales du Sénégal™ page 116
(2) MISOES "Moyenne Vallée du Sénégal' page 142
(3) MISOES "Moyenne Vallée du Sénégal" page 265




D.16

Mais il faut convenir que cet essor est plys réel dans le cadre de
la comparaison que dans 1'absolu, En réalité, elles|accusent aussi un retard,
quoique relatif, 1ié€ au déclin du fleuve de fagon gdnérale, 3 1'absence
d'industrialisation, i 1'exode et 3 beaucoup d'autrg¢s facteurs. Mais, malgré
tout, leur situation est meilleure que celle des andiennes escales:
sénégalaises, qui accusent depuis un certain temps yn déclin trés net.

3.2 -~ Le déclin des villes sénégalaises

Contrairement 3 ce qui se passe pour les eqcales mauritaniennes nous
sommes ici en présence d'un déclin 1ié€ pour 1'essenf|liel aux me@mes facteurs
mais ayant des effets différents. Le déclin des villes sénégalaises du fleuve
a commencé depuis fort longtemps, dés 1'&poque colofiale elle-méme, et semble
3 moyen terme devoir se poursuivre., Cette évolution] hitée hier par les
escales mauritaniennes, 1l'est aujourd'hui par des cqntres nouveaux surgis
dans le "dieri" et enregistrant des progrés notableq, aussi bien sur le plan
démographique que sur celui de 1'expansion &conomiqde.

A - Le facteur géographique

les villes riveraines de la Mauritanie, on ne peut
celles du Sénégal : les terres sont basses sur une Honne partie de la rive

& étranger d leur encla-
lors que pour Saint-

par les crues périodiques du fleuve, ce qui n'est p:
vement. Cela est vrai pour Matam et Podor surtout,
Louis la situation est relativement différente.

Matam est située sur les terres du "Foondé'| en pleine zone inon-
dable, ce qui justifie 1'existence d'une digue de piotection. Malgré cette
digue Matam a connu dans son histoire plusieurs inormgdations dont les plus
importantes furent celles de 1950 et de 1958 que de jpombreux jeunes ont en
mémoire encore aujourd'hui. Jusqu'en 1958 Matam availt du mal a desservir
son arriére pays étant donné 1'enclavement 3 chaque hivernage. A partir de
1958, la digue de Ourossogui est transformée en ouvrpge définitif, une
sorte de bretelle qui 1'a depuis lors reliée 3 son "hinterland” du "diéri".

temps une situation
3 Morphil (1), une
1 et son défluent le
fait isolée par une

Podor quant 3 elle a connu pendant trés lomg
plus grave. Elle se situe dans ce qu'on appellie 1'Tlk
étroite bande de terre, enserrée par le fleuve Sénégp
marigot de Doué. Pendant 1'hivernage, Podor est de de
nappe d'eau de plus de 10 km de large.

Enfin Saint-Louis se situe dans une zone bepucoup plus basse encore,
étant donné qu'elle se trouve & 1'embouchure. Son ceptre vital se trouve
également sur une partie enserrée par les eaux qu'onl appelle 1'fle de la cité,
alors que le quartier Guet-N'Dar est coincé entre lajmer et le fleuve, sur la
fameuse "langue de barbarie", ce qui en fait souvent{ une victime des raz de
marée, dont le dernier ne remonte gqu'd 1972. Le quarkier de Sor, en apparence

(1) I1 n'y a pas trés longtemps on y rencontrait des] éléphants en grand
nombre d'ol son nom,




plus 3 1'abri, est aussi menacé assez souvent du c8té de Leybar (sortie Sud)
et de "Xor" (sortie Est)., Dans ces parties constamment menacées il est
risqué de construire des maiscns en dur. De plus, les murs des maisons por-

tent partout 3 Saint~Louis la marque de 1'@rosion et des lézardes, 3 cause
de 1'humidité permanente et du sel.

Sur le plan géographique on peut donc dire que les villes sénéga-
laises du fleuve sont = Dagana mise 3 part = trés défavorisées, Cela limite
considérablement les possibilités d'urbanisation ainsi que d'extension. C'est
pourquoi certaines d'entre elles &taient, jusqu'3 une &poque trés récente,
enclavées, ce qui avait pour conséquence le détournement de nombreux projets
surtout en matiére d'infrastructures, au profit de gres villages du Diéri.
Pour Podor par exemple, ce n'est qu'en 1978 que l'on a inauguré une bretelle
servant de liaison avec son arriére pays.

En dehors de la géographie, il y a le facteur administratif et
politique.,

B - Le facteur politique et administratif

Sur ce plan, force est de reconnaltre que la situation est diffé-
rente de celle de la rive droite.

Les villes de Matam, Podor, Dagana sont restées aprés 1l'indépen-
dance exactement ce qu'elles &taient 3 1'é@poque coloniale, c'est-d-dire des
chefs lieux de cercles, la différence entre le "département" actuel et le
"cercle" d'autrefois &tant pratiquement nulle,

Aussi, sur le plan administratif, n'abritent-elles que des services
départementaux : les locaux eux-m@mes n'ont pas subi de transformations
notables,

Cependant c'est Saint-Louis qui a le plus souffert des changements
politiques et administratifs. Cette ville est en effet passée du rang de
capitale de la colonie et méme de 1'AOF, 3 celui de ville secondaire. Cette
déchéance est consécutive au transfert de la capitale & Dakar, & la veille
de 1'Indépendance, transfert qui a constitué un "coup de grlce™ étant donné
que la ville avait presque fini de décliner économiquement. En effet
"en 1957 le premier Gouvernement sénégalais décida de transférer la capitale
du Sénégal & Dakar. Les Saint-Louisiens réagirent violemment 3 cette déci-
sion et 1'émeute ne fut &vitée que de peu. Force resta 3 la loi et le trans-
fert commenga" (1), Puis, comme si cela n'était pas suffisant, le gouverne-
ment mauritanien décida. & son ‘tour de quitter Saint-Louis, pour aller se
construire une capitale dans ses sables.

Depuis lors la ville n'est plus qu'une capitale régionale comme
les sept autres et, sauf Louga, la moins importante au double plan &conomi~
que et démographique.

(1) Assane Seck '"Dakar Métropole Ouest Africain" op. cit. page 373,




On voit donc bien que le facteur administgatif non plus n'a pas
contribué a un essor des villes du fleuve, Seul un grojet fut un moment
miri, puis abandonné, de faire de Matam, éloignée dq Saint-Louis et Chef-
lieu du plus grand département, une capitale régiondgle. D'ailleurs avec le
développement actuel des bourgs du diéri il est parflaitement envisageable
que Matam, Podor et méme Dagana subissent le méme sdqrt administratif que
Saint-Louis.

. On ne peut terminer 1'analyse des facteur;tde déclin sans aborder
le principal, celui dont les autres ne sont en réalilté que des corollaires,
le facteur &économique.

C - Le facteur &conomique

C'est le plus important des facteurs car, dans une certaine mesu-
re, il a contribué 3 entamer mé@me 1'essor des villed mauritaniennes.
L'impact de ce facteur est d'autant plus compréhensiple que c'est le fleuve
qui constituait, en tant que voie de communication mpjeure, le poumon de
‘ces escales, Or depuis la fin du XIX® sidcle - début] XX€ sidcle le trafic
fluvial a baissé considérablement. Son déclin a été précipité par le
développement des transports routiers, et le délaisgement du commerce de la
gomme au profit de l'arachide. Dans le domaine du d&lin économique c'est
Saint-Louis qui a ouvert la marche précipitant, dans une suite logique,
le déclin de la plupart des pays du fleuve.

Le commerce de Saint-Louis, méme son "dge f'or", avait toujours
souffert des difficultés de la navigation fluviale, génée par 1'existence
3 1'embouchure du Sénégal, d'une barre de sable. Celjle-ci, (comme la
langue de Barbarie) procéde de 1l'action des vents Nogd Ouest & Nord Est et
sépare le fleuve de la mer situant 1'embouchure 3 18 km de Saint-Louis.
Elle n'est praticable que 10 & 15 jours entre Janvief et Avril et 20 3 25
jours d'Avril i Novembre. Les difficultés d'accés que créait cette barre
avaient rendu Saint-Louis 3 ce point inapte i la grapde navigation que-
dés 1886 la nécessité avait été soulignée de trouver{ un meilleur port pour
la colonie (1), C'est pourquoi "il apparut d'ailleurp trés vite i beaucoup
de capitaines de navires qu'il &tait préférable d'alfier décharger & Dakar,
méme si cela devait nécessiter un réembarquement des| marchandises desti~
nées 3 Saint-Louis et aux pays du Haut Fleuve dans dps navires de cabotage'(2).

oo
O

Le commerce de Saint-Louis devait Etre en putte 3 deux autres
difficultés : la chute de la gomme et le caractére spisonnier de la naviga-
tion fluviale,

Le Fleuve Sénégal n'est en effet mnavigable| en toutes saisons que
jusqu'ad Podor, c'est-d-dire dans la partie aval, Penflant la saison séche,
les escales d'amont ne pouvaient recevoir de navires| de haute mer et
étaient par conséquent soumises d un régime de stockrge d'autant plus
incommode qu'il durait huit 3 neuf mois, Cette situafion a duré jusqu'i la
fin de la guerre, et depuis lors "le plus clair de lfactivité &conomique
de ces escales dépend, non de leur situation sur la yoie fluviale, mais

de leurs liaisons routiéres'" (3).

(1) Commandant Bois in "Sénégal et Soudan" - Travaux|Publics et
Chemin de Fer - 75 pages - Paris 1886 - page 30.]|

(2) Assane Seck "Dakar Métropole Ouest Africain™ pagp 363

(3) Assane Seck "Les escales du Fleuve" op. cit, pagp 8@ BN
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Nous avons vu dans la premiére partie qu'aprés les esclaves
c'est la gomme qui a pris le relais en matiére de traite sur le fleuve.
Aprés avoir fait pendant longtemps le bonheur du commerce fluvial et assuré
la prospérité de certaines populations, la gomme du Sénégal connait, vers
la fin du XIXe siécle début XX€ siécle, une grave crise, due notamment i la
concurrence de la gomme du Kordofan soudano-é&gyptien, & peu prés de méme
qualité, Les cours de la gomme connaissent bientSt un déclin inexorable et
"passent successivement de 3 f£/kg en 1886 3 0,40 f par kg en 1903, 0,55 f
en 1913, 6 £ en 1930, 1,15 £ en 1932.." (1),

A cela 1l faut ajouter non seulement le développement des autres
moyens de transport, mais aussi les effets de la deuxiéme guerre sur le
commerce maritime de Saint-Louis et le développement de 1'arachide. A coté
de la route se développe, dés la fin du XIX® siécle, le chemin de fer. Les
lignes - Dakar-Saint-Louis et Thiés-Kayes - provoquent en effet une capture
du trafic fluvial au profit de Dakar. En outre, pendant la deuxiéme guerre
mondiale, 1'Atlantique est sans cesse patrouillé par les sous-marins allemands,
la stratégie étant de couper les métropoles de leurs colonies. Cela réduit
le commerce maritime de Saint-Louis i sa plus simple expression, et entrafne
la chute du trafic dans les pays du Fleuve. ‘

Enfin, dés les "années 80", 1l'arachide prend le relais de 1la
gomme, le chemin de fer celui du Fleuve, et le Bassin arachidier celui de la
Vallée en tant que produit, moyen de communication et pdle &conomique pri-
vilégiés. C'est la ruine du trafic fluvial et donc le déclin des pays du
fleuve. En matiére de baisse du trafic, Matam en offre un exemple frappant,
notamment de 1955 a 1961 (2),

Années Tonnages
1955 303
1956 210,5
1957 181
1958 140,5
1959 89
1960 81
1961 102

Quant 3 Saint-Louis, son trafic passe de 54.000 t en 1940 &
13.000 t en 1946 (3).

Ce déclin &conomique se manifeste aussi par le recul de la fonc—-
tion commerciale, et la diminution du nombre de gens qui vivent d'activi-
tés non agricoles, en particulier commerciales. Les escales mauritaniennes
comptaient plus de commercants et d'artisans que Matam, Podor et Dagana (4).

(1) Geneviéve Désiré Vuillemin : "Essai sur la gomme et les escales de
la gomme dans les escales du Sénégal®™.

(2) Assane Seck "les escales du Fleuve" op. cit. page 89

(3) Assane Seck "Dakar Métropole" op. cit. page 373 ‘

(4) Voir 1'évolution des escales mauritaniennes (Facteur Economique)
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manqué d'avoir des conséquences scciales aussi Impottantes que la paupé-
risation et 1'exode des populations, ce qui va boul¢verser la situation
démographique de la plupart des villes,

D'autre part ce déclin économique des pay{vdu Fleuve n'a pas

Ce mouvement de migration, que Abdoulaye Biop analyse amplement
en ce qui concerne les Toucouleurs, intéresse en effet 1'ensemble de la
région et remonte en réalité au XIX® sidcle. Avec 14 chute du commerce de
la gomme sur le fleuve, le développement et 1'attrajt de la culture ara-
chidiére, les pays du fleuve ne peuvent plus rien afporter au commerce de
Saint-Louis qui se réduit i trés peu de choses, et qont obligés de
s'orienter vers Dakar et 1'étranger. Cette orientatfon est d'autant plus
facile que les conditions deviennent de plus en plugq répulsives et que les
moyens de transport comnaissent un développement notlable. Dans 1'entre-deux
guerres on construit, indépendamment de la "route dy diéri" qui longe le
fleuve de Saint-Louis & Bakel, de nombreuses routes jou pistes carrossables
en saison séche : puis Matam—-Linguére reliant Matam Jau Bakel-Kidira, Bakel-
Goudiry reliant Matam et le chemin de fer Thiés-Kayds, terminus de chemin
de fer du Djolof construit en 1928, et Linguére-TouHfa reliant Matam au’
chemin de fer du Baol construit en 193i, Comme dit Assane Seck, "toutes
ces améliorations, qui sont & la fois causes et condéquences du dévelop-
pement de la circulation automobile, ont eu pour efflet de faciliter les
départs, et 1'émigration des honmes de la Vallée s'dn est trouvée amplifiée
considérablement"” (1),

-

Parlant du phénoméne, Daniel Delauney mentionne dans son rapport
d'importantes migrations, souvent définitives, en difrection du Sud "cette
détérioration du niveau de vie rural est d'autant molins acceptée que la
répression de la captivité domestique s'intensifie que 1'arachide offre
plus au Sud des perspectives de revenus monétaires pflus considérables™ (2).
- Une ville comme Dagana par exemple est trés touchée,| puisque on fait état
de 27.000 émigrés, soit le 1/3 de la population impopable du cercle de

Dagana (3).

On note par ailleurs que la population de Pagana est:passée de
3.000 habitants en 1859 3 2.500 en 1904 et 1500 en 1P3Q. Pendant la diset-—
te de 1914, méme la jeune viile de Richard~Toll a enfegistré des départs
massifs,

Quant 3 Saint-Louis, avec le transfert de la capitale & Dakar,
elle a connu une "saignée'" démographique intéressant|de nombreux cadres
étrangers et aussi des natifs de la viile.

Ces migrations, déclenchées par ia crise éfonomique, allaient
aggraver la situation économique de ia région en entpmant sérieusement les
possibilités de développement de la production, étanf donné 1'Age des par-
tants (tous actifs), et en réduisant les possibiliték de commercialisation
et de circulation monétaire.

(1) Assane Seck : "les Escales" page 75
(2) Daniel Delauney "Migration et pénétration de 1'éf4onomie marchande"
(le walo région du fleuve sénégal) ORSTOM Dakar |975 - page 36
(3) Rapport périodique n° | trimestre 1926 (2G 24~52
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Pour conclure sur ce chapitre, nous pouvons retenir que la Vallée
est une région 3 tradition urbaine négligeable pour ne pas dire inexistante,
L'urbanisation est Imputable & 1'intervention étrangére et au r6le de pre-
mier plan que le fleuve a joué, tout au long du XIX€ siécle notamment.

Les villes de Mauritanie, plus actives dés l'origine et bénéfi-
ciant d'une situation politique et administrative relativement meilleure,
vont connaitre un essor plus rapide, et cela d'autant plus que, dés
1'indépendance, elles passent au rang de capitales régionales.

‘ Quant aux villes sénégalaises, c'est elles qui ont le plus pati
des ‘changements &conomico-historiques. Dés la fin du siécle en effet, les
données changent : la Vallée, la gomme et le fleuve cessent d'Etre les
pivots de l'exploitation coloniale au profit de 1'Ouest sénégalais, de
1'arachide et du chemin de fer. Les anciennes escales tombent alors en
désuétude, et ont aujourd'hui du mal 3 soutenir la concurrence de bourgs
d’autant plus favorisés qu'ils se trouvent sur les hautes terres, avec des
possibilités sans limites d'extension et d'accueil d'infrastructures : c'est
le cas en particulier de Kanel, Ourossogui, Thilogne, N'Dioum et Richard-
Toll. Ces bourgs du Diéri bénéficient d'implantations industrielles pour
Richard-Toll, de la piste d'atterrissage pour Ourossogui, d'h8pitaux pour
N'Dioum, Ourossogui et Richard-Toll, de 1'installation de succursales com-
merciales (Sonadis), de la route du diéri rev@tue depuis 1970, etc.

Les anciennes villes voient de timides tentatives de restauration
(Saint-Louis), mais pour l'essentiel ce sont les nouvelles qui ont "le vent
en poupe’. ,

4 - LE DEVELOPPEMENT DES BOURGS DU JEERI (1)

Une urbanisation tardive, conséquence d'une longue marginalisation
économique

L'urbanisation du Bassin du Sénégal est un phénoméne récent, lié
4 la pénétration et 3 l'exploitation coloniales. Cependant la colonisation
n'a suscité@ et entretenu des villes que le long du chenal navigable du
fleuve, donc en bordure du lit mineur, dans le cadre de 1'économie de
traite, le fleuve ayant &té par ailleurs un axe de pénétration privilégié
vers l'hinterland du Soudan Occidental. Aussi, avant 1'indépendance et pen-
dant la premiére décade de l'évolution des Etats en tant que pays indépen-
dants, parler de villes dans la Moyenne Vallée et le Delta revient & &voquer
tout au plus les anciennes escales de traite sur le fleuve.

Cependant, depuis quelques années, on assiste 3 une sorte d'osmose
du phénoméne urbain dans la Moyenne Vallée et le Delta, avec 1l'extension du
phénoméne hors des limites du lit majeur et le développement sur les hautes
terres du Jeeri de localités dont la fonction de production et d'échanges
est de plus en plus élastique et se double parfois d'une fonction adminis-
trative avec la création et le renforcement de centres de décision liés & la
politique de décentralisation qu'on observe dans les Etats concernés.

(1) Le terme "Jeeri' désigne les hautes terres limitrophes du lit majeur
du fleuve,
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Ces remarques aménent a considérer que la [Moyenne Vallée et le
Delta constituent un cas particulier si 1'ocn considqre 1'ensemble du Bassin,
partie intégrante du Soudan Occidental qui a vu émeyger et se développer des
cités marchandes bien avant 1'arrivée des Européensy grice 3 sa position
carrefour qui lui conféra le r8le de point de ruptunge de charge entre
1'Afrique du Nord et 1l'Atlantique au Sud du Sahara gendant toute la période
se situant en gros entre le VIITe et le XVI€ siécle

Pendant toute 1'époque dite "médiévale", e Soudan Occidental,
étant donné sa position charniére, connut 1la naissadce de grands empires
successifs (Ghana, Mali, Songhal) dont la prospéritd provenait surtout du
bénéfice qu'ils tiraient des &changes Nord—-Sud dans |le cadre du commerce
trans-saharien, et 1'éclosion de cités marchandes, yéritables ports carava-
niers. Le rSle joué dans ces échanges par les "provinces du Sud" (NGalam,
Bambouck, Sosso..,), sises dans le Haut Bassin du Sqnégal, est des plus im-
portants. C'est ce qui explique que le phénoméne urfain pour cette partie du
bassin peut a juste titre 8tre considéré comme le fuit d'un développement
tout 3 fait endogéne, non provoqué par l'extérieur domme c'est souvent le cas

en Afrique,

La Moyenne Vallée et le Delta constituent {pourtant un cas d'espéce
dans ce contexte général. Ces deux parties du bassif n'ont pas connu 1'explo-
sion urbaine du Haut Bassin pendant cette période. BEn effet, si 1'on fait
abstraction de certaines "métropoles” de 1'ancien T4krour comme Sylla et
Barissa et des centres de décision politiques comme JGuédé et Diovol quelques
années plus tard sous la dynastie des Deniankés, le|'capital urbain" de cette
région apparaft bien maigre. Plusieurs raisons d'ordre €conomique et conjonc-
turel notamment, expliquent cette situation. !

udan médiéval est liée au
ater que 1l'expansion des
rs 1'Est. De 1'empire du
du Niger, aux Askia de
politiques et administratifs
8 le Delta intérieur du

s axes du commerce tran-
our conséquence de mar-
elta) par rapport aux
jait d'alimenter en pro-
saharien. Les provinces
nomie de type autarcique
ion économique qui pour-
ec 1'extérieur,

En effet, si la civilisation urbaine du §
développement ‘des grands empires, force &3t de consf
centres de gravité de ceux—ci s’est surtout faite vi
Ghana né entre les boucles divergentes du Sénégal e
Gao en passant par le Mali, les centres de déciszion:
se sont déplacés d'Ouest en Est, du Haut Sénégal ve
Niger et le pays Haoussa, déplacement 1ié 3 celufi d
saharien dans la m@me direction. Ce phénoméne a eu
ginaliser le secteur cccidental (Moyenne Valiée et
grands courants d'échanges, mme si celui-ci contim
duits divers (or, céréales, etc.) le commerce trans
occidentales ont connu 3 partir de ce moment une &cf
limitant le prélévement sur les excédents de preduc
rait favoriser une vie d'échanges et de relations ay

ste 4 un basculement des
rerg le Sahara, vers des
et le développement du
tamment) sur les cOtes
aumes cBtiers au détriment
rraTnant du méme coup le
oter que le processus de
les (XIX-XXe siécles),

Pourtant, & partir du XVI® siécle, on ass
axes de commerce N-S5 Maghreb/Soudan Occidental 3 tr
axes O-E a partir de 1'Atlantique avec la naissance
commerce 1ié 3 1'arrivée des Européens (Portugais n
Ouest-Africaines. $i ce changement a profité aux ro
des entités de l'intérieur qu'elle a affaibliies, en
déclin des ports caravaniers, il convient aussi de
conquéte, d'administration et d'explcitation coloni
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faisant suite a la traite négriére (XVI - XIX® siécles), a surtout utilisé le
fleuve Sénégal pour remonter vers l'intérieur, créant sur son sillage des
ports fluviaux (Rosso, Dagana, Podor, Boghé, Ka&di, Matam, Bakel), véritables
escales de traite ayant fait 1'objet de la premiére approche de cette &tude.
Cette situation a entrané la marginalisation des localités situées hors du
lit majeur, ou 3 la limite de celui-ci, sur les hautes terres du Jeeri ou du
Jeejugol, Ayant peu ou prou participé & 1'économie de traite pendant toute la
période de son essor et de son développement (XVIIL -~ XIX€ siécles) les hautes
terres du Jeeri ou régions bordiéres du Bassin danz la Moyenne Vallée et le
Delta n'ont pas bénéficié de conditions favorables 3 1'essor urbain apporté
par la colonisation,

Richard-Toll semble aveir fait exception 3 cette régle pour au
moins deux raisons :

1) - sa proximité de Saint-Louis, la t&te de pont de 1l'axe du
comnerce -de traite, et de la route inter-coloniale Saint-Louis-Rosso cons-
truite entre les deux guerres et prolongeant la route Dakar-Saint-Louis ;

2) - les diverses tentatives de cclonisation agricole dont la
premiére remonte i 1807 avec les expériences du jardinier Richard qui lui a
1légué son nom.

Hormis cette excepticn liée i des considérations d'ordre &conomi-
que surtout, les Hautes terres du Jeeri de la Moyenne Vallée et du Delta
ne semblent avoir bénéficié sous 1'@poque coloniale d'infrastructures favo-—
risant le développement urbain que pour des raisons d'administration et de
"gestion" des colonies. Compte tenu du faible rendement &conomique de ces
infrastructures, celles—ci &étaient plutdt dérisoires, se résumant 3 de
simples pistes reliant des localités plus ou moins &loignées les unes des
autres, complétant avec plus ou moins de bonheur 1'axe fluvial et le réseau
des chemins de fer., C'est dans ce cadre que fut mise en place en 1923 la
route du fleuve de Saint-Louis 3 Bakel par le Jeeri, avec des liaisons
perpendiculaires vers les escales du fleuve comme Podor, Cascas ou Saldé au
moyen de bacs installés sur le marigot de Doué, ou vers l'hinterland avec
les routes Louga - Linguére — Matam et Aéré-Lao-Dara raccordée d la premiére.
Ces deux derniéres ont en plus servi i &tablir des échanges entre la Vallée
et le Ferlo fondés sur le troc entre le "souna', le lait et les produits
laitiers venant du Haut-Jeeri d'une part, et de 1l'autre des produits aussi
divers que le "sammé" ou le "nendinco", espéces milicoles propres i la Vallée,
les fruits de gonakiés pour le tannage des peaux ou le poisson (alors
abondant dans le fleuve et ses affluents). C'est dans ce cadre que se sont
développés de gros villages comme A8ré-Lao, Mboumba ou Ourossogui.

De cette analyse, il ressort surtout le fait que les régions limi-
trophes du Bassin ou les hautes terres du Jeeri dans la Moyenne Vallée et
le Delta, ont &té doublement marginalisées dans 1'histoire des formes de
relations et d'échanges économiques en vigueur dans le bassin, de la pé-
riode médiévale 3 1'époque coloniale 3

- marginalisés par rapport aux courants Sud-Nord, Soudan Occidental
Maghreb 4 travers les pistes caravaniéres ;

- marginalisés par rapport aux courants Oues-Est, Atlantique -
Haut Bassin par la navigation sur le fleuve,




Cette douhle marginalisation, et ceci Eta
cela, a fait des Economies villagecises des Bautes
mies autarciques oll 1'aspect production su prélévem
était pratiquement inexistant., En toute logique, qu

impulsée de 1'extérieur par la colonisation,notammej

urbaine du Bassin & d'abord eu pour cadre le Haut B
1it majeur confinant au chenal navigabie du fleuve.
une période tout 3 fait récente une décennie et dem

assiste sur les régions Bordiéres de la Vallée alluy
localités suburbaines 1€ 3 un embryon infrastructul

Etats concernés et consacrant la fin de la polarisa
les anciennes escales de traite sur le fleuve,

Conclusion

De cette étude sur le développement et 1'
ressort que trois générations urbaines se sont succ
Fleuve

-
.

1°) les cités marchandes du Moyen-Age dan
2%) les escales du fleuve
3°) les bourgs des hautes terres.

Cette succession, de fagon générale, s'es
basculement ou de la translation des axes de commer
et donc - c'en est le corcllaire - des centres de d

La premiére génération concerne les ports
trans—-saharien qui fut un &lément de la puissance d
Ghana et du Mali en particulier. Ces villes ont sur
VIIT et le XVe€ sidcles.,

La deuxiéme génération correspond 3 la su
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t une conséquence de

erres du Jeeri des écono-
t pour les échanges

elle soit endogéne ou

t, la civilisation

ssin et les régions du

C'est seulement depuis

e environ - qu'on

tfale au développement de

el mis en place par les

ifon urbaine du bassin par

]

f

volution des villes, il
dées dans le Bassin du

T le Haut Bassin,

t faite en fonction du
e et de communication,

1

Lcision politique,

caravaniers du commerce
Ls empires médiévaux, du
fout prospéré entre le

stitution du commerce

atlantique au commerce trans-saharien, "3 la victoifte de la caravelle sur le

=

chameau" et 3
installés sur le fleuve et portant le non traditioc
les villes modernes dont 1'&ge d'or se situe entre

Enfin, depuis la seconde guerre en gros,
1'indépendance, u
terres du Jeeri 3 la faveur des infrastructures pos

Tl convient cependant de mentionner la pa
comme - région ayant connu les trois générations succ
successivement le terminus des pisteg caravaniéres
tion fluviale aux XIX - XX® sidcles, du chemin de f
récemment de la route du Jeeri (Saint-Louis - Bakel
Vallée et le Delta n'ont connu que les deux derniér

Au total, le Bassin du Sénégal apparalt c

t
n développement suburbain prodigietx

son pendant la navigation fluviale. I} s'agit des comptoirs

el d'escales. Ce sont
e XVIT et le XX€ siécles.,

en particulier depuis
s'opére sur les hautes
f-coloniales surtout.

Fticularité du Haut Bassin
ssives parce qu'ayant &té
tu Moyen Age, de la naviga-

by Dakar-Niger et tout
. A 1'opposé, la Moyenne
s générations de villes.

mee une région insuffi-

samment urbanisée oli, & 1'exception du secteur amonf, le fait urbain demeure

récent, 11€ 3 1'intervention eurcpéenne, Aujourd'hu
type ceclonial demeurent les plus Importantes bien q

L encore, les villes de
he connaissant un déclin
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relatif 1i€ 3 la chute.du commerce fluvial et au développement des transports:
routiers plutdt favorable aux Bourgs du Jeer:.

Le développement des deux derniéres générations urbaines s'est fait
de fagcon conflictuelle, Mais on peut penser qu'avec 1'aménagement du chenal
navigable, le désenclavement des escales; le développement complémentaire des
diverses voies de communication et la diversification des activités urbaines, -
un équilibre sera réalisé non seulement entre les différents types de villes,
mais aussi entre les différentes fonctions. Une telle prespective n'est conce-
vable que dans le cadre d'un. aménagement intégré du Bassin.




D I-2 - LES VILLES DU HAUT SENEGAL

Le phénoméne urBain paraft 8tre un fait ré
et 3 la colonisation frangaise dans la Haute Vallée .
pas, en effet, de villes antérieures au fait europé
dans la Vallée nigérienne ou dans le Soudan Central.
Médine de 1826, Kayes de 1880,

Cependant, une analyse plus poussée de 1'h:
Haut Sénégal n'est pas sans traditions urbaines,

Le probléme est en effet celui du critére 1
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tent, 11€ 3 la conquéte
u Sénégal, Il n'y eut
‘comme ce fut le cas
Bakel est de 1818,

[stoire montre que le

tetenu pour définir la

notion de ville, Si 1'on considére la ville comme un

communauté dont 1'acti-

vité prédominante est celle.du secteur tertiaire, fofce est de reconnaftre
1'ancienneté du fait urbain dans le Haut Sénégal don{ nombre de grandes
agglomérations furent des lieux d'échanges, des marchés régionaux. Sans renon-

cer 3 1l'agriculture et aux autres activités rurales,
lieu privilégié d'échanges au cours de prés de mille

1 - LES CONDITIONS NATURELLES ET HUMAINES DE L'ESSOR

1la Haute Vallée fut un
ans d'histoire.

URBATN

La Haute Vallée du Sénégal a une position Léographique favorable

d 1'éclosion et au développement des villes.

Elle est en effet une zone de transition egtre le monde sahélien

et le monde soudanais. Or la zone sahélienne, pauvre
ces agricoles, connut trés t8t une civilisation urba]
trans-saharien dont elle fut 1'aboutissement naturel
Vallée est en partie sahélienne et ne fut donc pas é&f
d'échanges sahéliens qu'elle prolongeait vers le Sud

Cette position sur un-axe Nord-Sud favorab
renforcée par celle sur l'axe Est-Ouest qu'est le fl

en soi par ses ressour-
[ne grice au commerce
vers le Sud. La Haute
rangére aux courants
dans la zone soudanaise.

aux échanges est

e
ane Sénégal lui-méme. Le

Fleuve est en effet navigable jusqu'd Kayes une part]
vallée constitue la voie naturelle de communication
Soudan intérieur. Terminus de la navigabilité du fl
donc bien placé pour servir de point de transition
de 1'Ouest et celles de l'Est,

o

e de 1'année, et sa

tre 1'Atlantique et le
e, le Haut Sénégal est
re les influences venant

Ainsi le Haut Fleuve se trouve a la croisé¢ des chemins Nord-Sud

et Est-Ouest, au point de convergence des grandes voj]
Cette position explique son essor commercial précoce
cette activité 3 travers son histoire.

les de 1'Ouest soudanais.
mals aussi la durée de

Le commerce fut, du reste, alimenté par le§ ressources naturelles

de la région., Le Haut Fleuve est en effet la seconde
1'or dans 1'Ouest Soudanais. Les mines du Bambouk, s

région productrice de-
[tuées entre la Falémé et

le Fleuve Sénégal, ont fourni, depuis l'antiquité, u

e grande partie de la

production de 1l'or soudanais qui fut le nerf moteur ¢u commerce trans-saharien,
et 1l'origine des richesses des cités sahéliennes. Le§ autres ressources sont
moins Importantes i 1l'exception de 1'élevage et de 1
le Haut Fleuve reste une région de transit de ressoul
nent de partout,

gomme arabique. En fait,
ces naturelles qui vien-
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Tl a aussi des ressources humaines fmportantes, Une bonne partie
de la population est composée .d'ethinles possédant une solide tradition
dans les échanges, On y trouve d'abord les Soninké dont la Vallée constitue
un des noyaux de peuplement le plus ancien, Ce sont des commercants expéri-
mentés, fondateurs de colonies marchandes dans tout 1'Ouest Africain.
Apparentés 3 eux, les DiakBanké ne connaissent que les études (ils sont
marabouts des Malinké) et le commerce. Les Wolof et d'autres Sénégambiens
venus grossir la population du Haut Fleuve étaient alors liés directement
ou Indirectement -aux &changes.

Ainsi, -par sa position carrefour, par sa richesse en or et par
son peuplement, le Haut Fleuve connut un essor commercial qui, toutes
proportions gardées, servit de base au développement des communauté@s non
exclusivement rurales comme le montre 1'histoire de la région.

2 - L'ESSOR PRECOCE DES ECHANGES DANS LE HAUT SENEGAL AU MOYEN AGE
(IX - XV€ siecles) ’

La Haute Vallée du Fleuve fut intégrée a la premiére grande or-
ganisation politique de 1'Ouest Africain, 1l'empire de Ghana, Or, la
civilisation de Ghana est fortement liée au commerce trans-saharien qui

-

se développa entre le Maghreb et le Soudan 3 partir du VIITe siécle.

Le pays de Ghana, situé dans 1'Ouest sahélien au Nord du Haut
Sénégal, n'avait pas de ressources propres., L'essentiel de ses richesses
était constitué par le commerce qui donna naissance 3 des villes marchés,
points de rupture des caravanes trans-sahariennes; Les deux plus importantes,
Aoudaghost dans 1'Aouker mauritanien, et Ghana (Koumbi Saleh) la capitale
de 1'empire du m@me nom, étaient de grandes métropoles régionales qui
distribuaient les produits sahariens ou méditerranéens dans tous les pays
méridionaux, Aoudaghost, ville des Berbéres Sanhaja, fut au X® siécle le
plus grand emporium du Soudan Occidental. Elle fut supplantée 3 partir du
XI€e siécle par Ghana, ville colossale que 1l'on identifie avec Koumbi Saleh
prés de Timédra, 3 la frontiére maliano-mauritanienne. Ghana &était réputée
8tre la capitale de 1'or et son souverain était "le Khaya-makhan", le
"maftre de 1'or". Les auteurs arabes insistent beaucoup sur 1'abondance du
métal précieux qui attirait les marchands du Maghreb.

L'on sait que le Sahel socudanais n'est pas producteur d'or. En
réalité, Ghana et Acuadaghost ne prospéraient que par leurs relatioms avec
les pays du Sud (Vallée du Fleuve Sénégal) et de 1'Est.

Ainsi, 3 une époque aussi ancienne que les deux villes sahéliennes,
la Vallée du Sénégal entra dans le grand commerce trans-saharien, et des
marchés naquirent et se développérent depuis 1'embouchure jusqu'aux rochers
de Félou, El Bekri (1068), la meilleure scurce de 1'histoire du X - XI€
siécle, mentionne les villes-marchés de Sungana 3 1'Ouest, de Tekrour et
Sylla dans la Vallée Centrale (1).

A 1'Est, c'est-d-dire dans le Haut Sénégal, les auteurs arabes
El Bekri et Idrissa (1154), donnent les villes suivantes : Teranca, grande
productrice de cotonnades, Iresni trés islamisée, important marché d'or

(1) El1 Bekri : Description de 1'Afrique septentrionale Tra. M.G. de
Slane, Paris, Maison neuve, 1965




fréquenté par les marchands soundanais, Ghiareu ou G
meilleur or de la régien”, Gharantel plus au Nozd,

Toutes ces villes &taient soninké, en majo
importante était Ghiaron identifiée avec Goundiour
Kayes, Les traditions orales attribuent en effet 1'
a4 des marchands arabes et la considérent comme la p
1'Ouest soudanais. D'aprés El Bekri, Ghiaron était I
les caravanes du Nord. .

Les marchés de la Vallée du Sénégai, et en
Sénégal, étaient en effet ravitaillés en marchandis
diffusaient dans les régions envircmmantes. Ils rec
des salines d'Awlil au Nord de 1'embouchure du Séné
pirogues, ou celui d'Ydjil acheminé par les caravan
denrée princiére, était entassé 3 Ghiarcu, puis tra
du Bambouk pour &tre &changé contre de 1l'cr, Les ma
Haute Vallée &taient donc des intermédiaires entre
et producteurs scudanais. Ils achetalent aussi les
chevaux, armes, objets de quincaillerie, encens. En

yarou d'oli "vient le
tc.

ité islamisées. La plus
a8 3 km au Sud Ouest de
igine de cette ville

s ancienne ville de
grand marché d'or pour

articulier ceux du Haut
s qu'3d leur tour ils
aient surtout du sel

al et transporté par des
s de chameaux.Ce sel,
sporté vers les mines
chands soninké de la
rchands arabo-berbéres
archandises du Nord :
retour, ils-vendaient des

esclaves faits sur les Lem lem, populations animistds du Haut Fleuve.

Ce grand commerce trans-saharien stimula 1

par le développement d'un secteur d'échanges importgnts

riz) &taient achetées et expédiées vers le Nord, et
population marchande stimula 1'artisanat, surtout 1
cordonnerie et de la forge, El Bekri insiste sur la
dans le Haut Fleuve,

économie de la région

¢ les céréales (mil,

1'accroissement de la

s métiers de tissage, de.
production des cotonnades

C'est probablement 3 ce développement artidanal qu'il faut attribuer

1'importance des castes dans la société soninké et f

Ce qui est certain, c'&tait la naissance d
dans le Haut S$énégal. Goundiourou est dit 8tre, 3 1
blancs musulmans. Il faut, en fout cas, imaginer ce
constitués d'une population musulmane de commergant
chands soninké, d'artisans des deux races, le tout
les ruraux animistes dans des quartiers différents.

L'habitat ne paraissait pas &tre différent
voisins. Il est cependant possible que Goundiourou,

uniquement des &changes, connfit des constructions e
lements de ruines non encore sérieusement fouillées

!

ekrourienne.

une population marchande
origine, une ville de
villages marchés comme
arabo-berbéres, de mar-
{wvant en symbiose avec

de ceux des wvillages
b&tie au pied d'un.

pierre. Les amoncel-

grand pleteau de grés et dont la population a cetteﬁépoque vivait presque

semblent confirmer cette hypothése.

La conquéte mandingue du Ghana et la const
du Mali au XIVe siécle favorisérent plus les pays n
En effet, les routes trans—-sahariennes furent désax
1'Est et aboutirent & Oualata et 3 la Boucle du Nig

par 1'archéologie

[tution du vaste empire
lgériens que sénégalais. -

<

tes de 1'Ouest vers

X




Les mines de .sel mauritanien perdirent alors leur importance en
faveur de celles de Teghazza d'exploitation plus ailsée et situées dans
1'axe de la grande voie Tafilelt = Oualata ou Tombouctou.

La conséquence de cette situation fut une certaine stagnation
des marchés de la vallée du Sénégal. Les auteurs n'en mentionnent que
deux aux XIV et XVe sidcles, moins d'ailleurs pour leur commerce que comme
métropoles islamiques : Goundiourou et Diakhaba.

Le premier resta le grand marché de 1'or. Sa population s'accrut
de nombreux émigrés soninké islamisés et la colonie arabo-berbére perdit
sa preponderance dans la cité. Goundiourou devint un grand foyer islamique
qui oeuvra 3 1'islamisation du Haut Sénégal. -

Diakhaba, sur le Bafing, &tait pour ainsi dire sa jumelle dans
les pays malinké, Fendée trés probablement au début du XIVe siécle par
Saloum Souaré, marabout de grande réputation, Diakhaba devint la ville
sainte de l'empire du Mali, respectée des Mansa (souverains) du Mali qui
lui accordérent de grands avantages. Ce fut d'abord une cité religieuse
dont la fonction premiére fut d'enseigner et de répandre 1'Islam. De nom—-
breuses écoles coraniques formérent ainsi une légion de marabouts qui se
répandirent dans le Bambouk, le Boundou, le Gadiaga, la haute Gambie et
constituérent des noyaux d'islamisation de la région.

Diakhaba, 3 partir du milieu du XVe sidcle, semble s'@tre
adonnée au commerce, Son nom est parvenu aux explorateurs portugais de la
cBte atlantique, Associant les études et le commerce, les Diakhanté &tabli-
rent partout dans le Haut Fleuve des points de traite qui se détachérent treés
vite de la Métropole Diakhaba. Leur commerce portait principalement sur 1'or,
les captifs et les denrées locales. Il était plus régional, moins 1ié au
commerce trans-saharien. A partir de la fin du XV® siécle, les Diakhanké
s'orientérent vers les comptoirs eurcpéens de la c8te atlantique et surout
vers ceux du Cantor et de la Gambie, C'était le début d'une nouvelle ére
dans le commerce du Haut Sénégal.

Conclusion

Ce qu'on peut conclure pour le Moyen Age (VIII - XVe siécles),
c'est que le commerce trans-saharimn fut 3 1'origine de 1'éveil commercial
et urbain dans la Vallée du Sénégal, qu'il apporta des ferments de trans-—
formation dans 1'économie et dans la scciété du Haut Sénégal. Certes les
"villes"™, en dehors de Goundicurou, étaient plutSt de gros bourgs peu
différents des villages environnants.

3 - LE COMMERCE ATLANTIQUE ET LES COMPTOIRS DU GALAM (XVII - XVITI® siécles)

L'arrivée des Européens sur la cSte atlantique, 3 partir du
milieu du XVe siécle, est un tournant important dans 1'histoire de 1'Afrique
Occidentale. Le commerce trans-saharien &tait en fait tari dans 1'Ouest
Soudanais, Des tribus arabes Hassanides, descendant vers le Sud, perturbé-
rent la sécurité des voies occidentales, Les caravanes de 1'Ouest (Tichitg.
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Chinguetti) s'orientaient plus vers 1'Est et peu dans la Vallée du Sénégal.

Le commerce atlantique combla heureusement] le vide provoqué par
le tarissement des échanges trans-sahariennes cccideptaux.

Eens, en premier lieu
ar le Sénégal et la
fu Haut Fleuve. A la
lans 1a Haute Gambie,

Installés d'abord sur les cdtes, les Europ
les Portugais, pénétrérent i 1'intérjeur des terres
Gambie, et entrérent ainsi en contact avec les pays
fin du XVé siécle les Portugais ouvrirent I Cantor,
un comptoir qui devient trés vite le grand marché del la poudre d'or de
Bambouk et attira les marchands soninké et diakhant& du Haut Fleuve. Les
Portugais bien renseignés par les marchands, se portprent eux-mémes dans
le Bambouk oii ils s'emparérent des principales mines] d'or et construisirent
des forts. L'entreprise ne tint pas longtemps, et lef Portugais furent
chassés par les Malinkés. Le Haut Fleuve ne cessa cependant plus d'intéres-
ser les Européens.

Durant les XVI® et XVII® sidcles, le commefce européen s'établit
dans 1'embouchure du fleuve et progressa vers 1'amonf. Saint-Louis fut
fondée par les Frangais vers 1659. Les différentes cpmpagnies frangaises
a monopole dont la Compagnie du Sénégal et celle des| Indes Occidentales
firent de grands progrés au XVITe si&cle pour cherchpr les produits de
1'hinterland si nécessaires au développement de leur| commerce. Remontant
d'année en année le fleuve, les commis de la Compagnfe du Sénégal
atteignirent le Galam en 1666 et les chiites de Félou]en 1687. Il appartient
d André Brue, Directeur de la Compagnie, de visiter je Haut Fleuve en
1698. Il noua des relations avec les souverains du Gphdiaga, du Khasso, du
Bambouk et &tablit, entre 1707 et 1714, les premiers|comptoirs européens,
le St-Joseph d Makhana, le St-Charles i Kaignou, le Pt-Pierred Kalnoura sur
la Basse Falémeé,

Ces comptoirs plus ou moins fortifiés, profégés par les souve-
rains locaux, allaient diffuser les produits européehs et faire du Haut
Fleuve le centre commercial le plus important de 1'Opest soudanais. Leurs
activités devinrent si importantes au XVIIT® giécle jue la Compagnie ins-
talla un directeur et une petite garnison militaire § St-Joseph.

Le commerce frangais €tait fondamenftalemenf basé sur la traite
négriére. Il attirait des milliers d'esclaves de toufe la région, surtout
des pays bambara du Kaarta et de Ségou. Les statistifjues montrent que prés
de 51,9% des esclaves traités au $énégal dans la prepiére moitié du XVIII®
siécle venaient des comptoirs du Galam (1).

L'or du Bambouk, objet de nombreuses exploftations, de projets
d'exploitation, fascina les marchands européens qui fondérent, dans le
premier tiers du XVIII® siécle, des comptoirs éphéméfes principalement a
Farabanna sur la Basse Falémé. Les autres produits (fire, plumes d'autru-—-
che, peaux, etc.) étaient d'appoint.

(1) Philip D, Curtin : Economic change in precolonia] Africa, Wisconsin
Univer, Press 1975, p, 188.
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Le commerce européen, en &change, offrait des armes i feu alors
trés recherchées des monarques bambara, pourvoyeurs de captifs, mais aussi
toute une gamme d'objets de quincaillerie, de miroirs, de tissus, de barres
de fer ou de cuivre, du sucre, des boissons alcoolisées, etc.

Tl mettait aussi en circulation des produits africains et participa
aux échanges intérieurs, En effet, le sel de la c8te, les colas de la Sierra
Léone, étaient acheminés vers 1'intérieur oli ils étatent tré&s recherchés.
Les denrées locales (céréales surtout) de la Haute Vallée faisaient 1'objet
d'un commerce intense en direction des mines d'or. Les bandes de cotonnades
du Gadiaga, du Diombokho et du Guidimakha ou du Boundou étaient le plus ‘
souvent préférées aux tissus européens. Le sel gemme apporté de Tichit ou de
1'Est par les Maures concurrengait le sel marin,

L'activité commerciale Ouest~Est et Nord-Sud fit du Haut Sénégal
le grand carrefour commercial de 1'Occident soudanais, 3 une &poque oi le
commerce trans-saharien était presque nul et la Boucle du Niger presqu'en
ruine. Le Haut Sénégal devint le lieu d'aboutissement des caravanes du Sahel
mauritanien, du Kaarta, du Moyen Niger, des pays malinké du Sud qui ve-
naient chercher les marchandises eurcpéennes en y transportant les riches-
ses du Soudan.

 Ce rBle de métropole commerciale eut pour conséquence premiére le
développement des marchés et par suite des "™villes" dans la Haute Vallée.

Le commerce avait lieu non seulement dans les villages voisins des
comptoirs mais aussi dans toute la Vallée. Les sources frangaises mention-
nent de nombreux petits villages (1) entre Bakel et Félou oli se faisaient
les échanges : Dembankané, Makhana, Tambounkané, Dramané, Diakhandapé, Caid
(Kayes), Kaignou, Goundiourou, etc, "Les villages, écrit Labat, se touchas-
sent pour ainsi dire" (2),.

Tous ces villages-marchés &étaient peuplés de Soninké musulmans,
agents trés actifs du commerce. Comme au Moyen Age, ces marchands &taient
le plus souvent des intermédiaires entre le commerce européen et les dioula
de 1'intérieur. Souvent aussi, ils allaient chercher dans le Kaarta, dans la
région nigérienne ou dans le Bambouk des captifs et des produits. Ils for-—
maient alors de grandes caravanes qui venaient ravitailler les comptoirs
européens, ceux des Frangais dans le Haut Sénégal et ceux de leurs concur-
rents anglais dans la Haute Gambie. Ils entretenaient des correspondants dans
toute la région et s'assuraient de la protection des souverains locaux,
maTtres des routes caravaniéres,

Les marchands de Makhana, de Dramané et de Goundiourou étaient les
plus importants clients des comptoirs avec lesquels ils entendaient, du
reste, avoir des liens privilégiés ocu méme exclusifs. Ils acquirent de gros-
ses fortunes et constituérent une nouvelle catégorie dans la soc¢iété du Haut

(1) Charpentier, directeur du Galam, compte 70 & 80 villages dans la
Vallée vers 1725, cf. archives de France, colonies C69, Mémoire du
ler Avril 1725,

(2) Labat (J.B,) Nouvelle relation de 1'Afrique Occidentale III




D.33

Sénégal, celle des marabouts; c'est<i~dire des marchpnds. Ils &taient assez
puissants et affrontérent, 3 plusieurs reprises, la fonarchie et les direc-
teurs du Galam. Ainsi, une "clagse” marchande semblaft se détacher de la
société du Haut Sénégal. Les membres étaient 1i€s enfre eux par des intéréts,
et ils &taient conscients de leur commune solidarité|que nous saisissons
dans le boycot général qu’ils ont décidé en 1736 confre le commerce européen
en signe de protestation centre 1l'arrestation par le|Directeur du Galam d'un
des leurs (1),

Cette "classe marchande™, liée au commerce puropéen, ne fut pas
cependant capable de créer des richesses nocuvelles de transformer le pays,
Le commerce européen des XVITE et XVITTE si@cles &taft en effet celui de la
traite. Il &tait fondamentalement basé sur le trafic|des captifs. Ainsi, il
appauvrit le Haut Fleuve et 1'intérieur du Scudan pafy 1'intensification des
guerres, de 1'insécurité et enleva les bras nécessaifes 3 la production
économique.

Si, au début, il consolida les monarchies (felle du Gadiaga et sur-
tout du Khasso) par les coutumes qu'il leur payait, fi1 finit, vers la fin du
XVIII® siécle, par les affaiblir et prépara des crifses politiques au XIX€
siécle dans le Haut Sénégal. Il n'a pas su insuffler] une vie citadine réelle
d la Vallée. La traite, fondée sur 1'esclave noir, nf'a véhiculé que des mar-
chandises de pacotille ; il n'a pas entrainé la constitution de grandes con-
centrations humaines aux besoins complexes. L'artisapat, concurrencé par les
produits européens, devait mé@me perdre une partie de son importance, 3
1'exception peut-8tre du tissage,

Le cadre de la vie resta donc rural. Les pdints de traite, méme les
plus importants comme Makhana, Dramané, se présentafent plus comme de gros
bourgs que comme des villes. Seul Goundiocurcu préserftait les caractéres ur-
bains. Peuplée de 4 3 5.000 hab. vers 17]0_<2)9 la ille recut de nombreux
Soninké de la rive droite, des Diakhanké et des Malimké du Bambouk. Elle
devint la capitale religieuse de 1'Ouest soudanais Fprés la ruine de Diakhaba.
L'arbitrage de ces ulémas &tait soilicité méme dans |les pays non musulmans
comme le Khasso ou le Bambouk. :

Dramané était la deuxiéme métropecle religiquse et marchande et sa
population devait atteindre 3.000 hab. environ. Sur |la rive droite du
Sénégal, Mungo Park mentionne en 1796 de gros bourgd comme Somankidi, dans
le Guidimakha, Ségala et surtout Koniakari, la capifjale du roi du Khasso.
Tous ces villages étaient des centres de commerce of de relais sur les voies
des caravanes du Kaarta et de 1'Est.

D'une maniére générale, les villages les pJus importants, en
dehors des marchés, &taient les chefs~ijeux des sougerains. Ils étaient
fortifiés, entourés de tata, et assuraient donc la grotection des habitants
du voisinage en cas de guerre. On peut citer Boulébqné et Sénédébou dans le
Boundou, Tyabou dans le Gadiaga, Koniakary dans le Qiombokho. Ils avaient

(1) Archives de France, Colonie C611, lettre du 6 Ndvembre 1736
(2) Archives de France, colonies C63, lettre De La Qourbe, 30.9.1710,
Labat (J.B.) O0C.C. IIT p. 338.
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généralement des marchés périodiques. Ces villages, Koniakary excepté,
étaient de gros bourgs dont la population atteignait rarement un millier
d'habitants,

Au dela de Kayes, vers 1'amont, l'activité commerciale &tait
réduite. La région &tait une voie de passage sans marchés notables. Les
gros villages étaient des chefs~lieux fortifiés, vivant presque excluvive-
ment d'activités rurales.

Ainsi, 1'apparition dans le Haut Sénégal de ce qu'on peut appeler
des "villes", c'est-a-dire des villages-marchés, fut liée au développement
des &changes. Le commerce européen, qui occasjonna un certain essor "urbain",
périclita malheureusement dans la deuxiéme moitié du XVIIT® siécle aprés le
départ des Frangais du Sénégal vers 1758. La grande prospérité s'évanouit
et la plupart des villages de traite retournérent aux activité&s rurales.
Seuls les gros marchands purent survivre et continuer le commerce inter-
régional entre le Nord et les comptoirs de la Haute Gambie et de la cOte. Le

Haut Fleuve revint alors 3 sa fonction traditionnelle de transit entre les
régions voisines.

4 — NAISSANCE DES VILLES MODERNES AU XIX€ siécle

La colonie du Sénégal revint 3 la France aprés les traités de 1815.
L' obJectlf de 1a politique francaise fut alors de développer 1'économie de
la colonie en cultivant les plantes nécessaires 3 la Métropole et en réta-
blissant les anciens comptoirs de commerce dans la Vallée du Fleuve.

La colonisation agricole ne réussit pas. Par contre, le commerce
se développa merveilleusement. Les commergants de Saint~Louis, généralement
agents des grandes Compagnies bordelaises ou marseillaises:protégés par le
Gouvernement de la colonie, remontaient le Fleuve jusqu'au Galam oli ils
réalisaient des bénéfices colossaux.

Pour les encourager et surtout pour devancer le commerce anglais
qui visait alors le Haut Fleuve, le Gouverneur Fleuriau envoya en 1818 une
flotille qui avait mission de fonder un comptoir dans le Galam. Bakel, pres-
que au confluent du Sénégal et de la Falémé, fut alors choisi. Un fort y fut
construit comme base de commerce mais aussi comme point de pénétration vers
1'amont.

Le Gouverneur Schwaltz accepta en 1820 la constitution de la
Compagnie du Galam qui eut le monopole du commerce dans le Haut Fleuve.
Cette compagnie, qui fonctionna jusqu'en 1848, &tablit des comptoirs dits
"flottants", c'est-d-dire saisonniers, dans les villages importants du Haut
Fleuve, 3 Makhana, & Diakhandapé, @ Kayes, 3 Kaignou, 3 Médine.

Le commerce du Galam s'intensifia au cours des ans. L'esclave noir
céda place 3 la gomme arabique dont 1'Europe avait grand besoin pour son
industrie. Cette gomme, fruit de ceuillette dans les pays sahé€liens de la
rive droite, &tait acheminée par les caravaniers maures vers les comptoirs.
du Fleuve ot elle était échangée contre les produits manufacturés principa-
lement contre les piéces de tissus bleus, les guinées, qui devinrent la
monnaie de compte des &changes.




Le second produit fut surtout, 3 partir dej'années 1865, 1'arachide
dont la cultuxe se développa de plus en plus dans la régien.

A partir de la révolution de 1848, le commefce devint libre, con-
currentiel, et se répandit dans tout le Haut Fleuve. Il &tait sous le con-
trole du gouvernement qui oeuvra 3 étendre son demaipe dans la région.Ainsi
, capitale du Boundou.

fut construit en 1845 un comptoir fortifié 3 $énédéhpu

Le bouleversement politique d au jihad omagrien dans le Haut Fleuve
entre 1854 et 1860, retarda pour quelques années l'ekpansion commerciale
frangaise, Faidherbe réussit cependant I construire jen Septembre 1855 un
comptoir fortifié 3 Médine, capitale du Khasso Demb

Le traité de paix conclu en 1860 avec l'emplire toucouleur permit
la liberté d'expansion du commerce frangais dans la fallée. Ainsi le Haut
Sénégal redevint le centre du grand commerce Nord~Syd et Est-Quest. Deux
grandes villes s'imposérent : Bakel et Médine (1), Hlles avaient pour fonc—
tion principale le commerce avec la régicn. Recevant] les marchandises par
bateaux, péniches et embarcations légéres de toutes Hdimensions, elles dif-
fusaient partout les produits manufacturés de 1'inddstrie européenne. Elles
étaient en relation avec le Diombokho, le Guidimakhg, le Diafounou, le
Kaarta, les villes nigériennes (Ségou, Niamina, Sandanding, Bamako), le
Bambouk, etc. C'étaient les grands marchés qui ravitfaillaient 1'empire tou-
couleur, méme au moment de la lutte franco-toucouleyr.

Dans leur aspect exté&rieur, Médine et Bake])] donnent le type m€me de
la ville-comptoir coloniale. Elles ont un noyau ancien, antérieur 3 1'instal-~
lation frangaise et qui constitue le village indigérne. Sur une &lévation est
bati le fort frangais, entouré d'une muraille créne}ée. A 1'abri du fort,
le village dit francais, habité& des traitants et de |tout le personnel 1ié 3
la traite, était assujetti au paiement d'un imp8t. Une garnison militaire
dirigée par un commandant militaire puis civil reprdsentait le gouvernement
de Saint-Louis.

Ces deux villes tranchaient avec les régilofs environnantes par leurs
grands b8timents (habitations, magasins ou boutiqueq), construits en pierre,
par des rues assez larges, par le marché quotidien ¢t surtout par 1'impor-
tance de la population et des activités commercialeq. L'organisation de la
police, de la justice, du commerce, de la poste et, |aprés 1880, du chemin de
fer (tout au moins pour Médine) donna 3 ces escales|l'allure de villes moder-
nes. La population &tait composée d'éléments de toufes les ethnies du Haut
Fleuve avec une dominante soninké pour Bakel et Khagsonké pour Médine. Celle-
ci avait 4.000 habitants en 1889 contre 2,715 3@ Bakgl. Elle en eut 5.000 a la
fin du siécle. »
(1)Voir ZION (Henri) Le poste de Bakel a 1'époque dy§ Gouverneur Faidherbe,

travail d'études et de recherches, Département d|Histoire, Université
de Dakar, 1968,
Tandia Abou Khadre : Bakel et la pénétration au $§oudan (1866-1896)
Mémoire, Département Histoiye, Dakar, 1972,
Pour Médine, cf. Sékéné Mody Cissoko, Contributi¢n 3 1'histoire des
royaumes du Khasso, Thése d'Etat, 1979, non publjée tome IT, et les
travaux de Monteil, les Khassonk&, 1915, fin du §iécle 3 Médine in
B. IFAN ; B, n° 1 et 2 1966,




D.36

Quant a Bafoulabé et 3 Kayes, eiles tirent leurs origines de la
conquéte coloniale. Bafoulabé fut choisi en 1879 comme une &tape, un
entrepdt pour les expéditions militaires vers le Niger.

Kayes sortit de 1'cmbre i partir de 1880 (1), Pour sa premiére
campagne vers le Niger en 1881, le commandant du Haut Fleuve, Borgnis
Desbordes, préféra débarquer ses provisions et son Equipement 3 Kayes
plutBt qu'a Médine. Kayes est en effet le point de rupture de la navigation
du Fleuve., Le commandant en fit le siége du Haut Sénégal. Le petit village
khassonké devint, en peu d'annéesg, une ville qui éclipsa ses aTnées, Bakel
et Médine,

Au début base militaire au flanc du petit village khassonké,
Kayes se peupla du personnel 1iié i la conquBte coleniale, des traitants et
des marchands de toutes les ethnies du Soudan. Les captifs 1ibérés ou
fugitifs furent groupés en 1886 dans le quartier de Liberté. Kayes profita
vers 1890-1891 de la destruction de 1'empire tocucouleur pour recevoir de
nombreux Al Poular, des Bozzo et des Bambara,

Avec 1'achévement de la voie ferrée Kayes-Niger en 1896 et Kayes-
Thiés en 1923, Kayes devint la grande métropole commerciale d cheval sur le
Sénégal, la Mauritanie et le Soudan frangais. Elle était, depuis ses ori-
gines, liée 3 1'Atlantique par le fleuve, Des bateaux de Bordeaux venaient
pendant les hautes eaux se décharger dans son port et dans ses magasins.
Kayes servait ainsi de transit au commerce soudano-mauritanien. Elle s'enri-
chit et se peupla trés vite. Sa population multi-ethnique &était ainsi de

4,000 hab, en 1890, tandis que Médine et Bakel pé&riclitent 3 son profit.

Dés 1900, 37 cowpteirs sont en fonction i Kayes dont 16 entre les
mains des Européens. Le reste est tenu par les traitants de Saint-Louis.
A la méme date, 50 comptoirs de traite existent 3 1'intérieur du cercle,
dans-des localités qui sont presque toutes situdes sur le fleuve $énégal et
ses affluents.

Les maisons de commerce impcrtaient des marchandises qu'elles
stockaient et vendaient ; d'autre part, elles collectaient des produits
locaux destinés 3 1'exportation nctamment la gomme. Elles encouragérent la
culture de l'arachide 3 partir des années 1900, aprés le déclin de cette
culture dans la région Bakel-Matam consécutif 3 1'ach&vement du Thiés-
Kayes qui eut comme effet de détcurner le trafic de la Vallée du Sénégal.
Ces établissements possédaient pour la plupart une flotte de voiliers qui
leur assurait une certaine indépendance de transport. En 1900, la gomme
est encore le produit le plus intéressant pour le fommerce européen sur
les rives du Sénégal. Puis, 1'arachide se substitue peu 3 peu 3 la gomme.
En 1908, Kayes exporte pour 434,000 F d'arachides, ce qui représente le
double de la valeur de ses exportations de gomme arabique. Ces établis-—
sements s'intéressaient aussi i d’autres produits qu'ils commercialisaient

~

(1) Rokiatou Ndiaye Keita : Kayes et ie Haut Sénégal, Bamako
Edit. populaire, 1972, 3 T. )
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3 1'intention d'autres régions, notamment des escaldrrdn-Sénégal : mil, fomnio,
etc, Jusqu'en 1940, d'autres maisons s'intéresseront] 3 1'or du Bambouk.

A la veille de 1'achévement du chemin de Fegr Thiés-Kayes, le com-
merce européen avait déji pris une importance certaijpe. D'ailleurs, les inté-
réts de ce commerce sont garantis par une chambre ded commerce créée i Kayes
et dont le ressort couvre les cercles de Bafoulabé, Kita, Kéniéba, Nioro et
le Sud~Est mauritanien. La Banque Francaise d'Afrique et la Banque Commerciale
de 1'Afrique sont représentéexz i Kayes par deux agerces ayant des relations
étroites avec les maisons-méres du Sénégal.

En 1922, {1 existait a4 Kayes une fabrique de chaux et une fabrique
de limonade et de glace. L'éclairage €lectrique de Ya ville européenne était
assuré. Une usine d'égrenage de coton et une de kapdqck étaient installées
dans la ville,

A la fin du XIX® sidcle et surtout au débuy du XXe siécle, de
nombreux Syro-Libanais s'établirent comme détaillants dans les principales
escales situées le long du fleuve, Ils vont jouer uyf rdle trés important
dans le remplacement progressif du systéme traditiodnel de troc 3 la fac~-
torerie par le paiement en argent. En effet, en ce €but du XXe sidcle, la
plupart des grandes maisons européennes pratiquaieny encore le troc. Cette
formule leur &vite d'importer du numéraire et surtoyt de 1'immobiliser en
attendant la période de traite, C'est seulement en }920 que le premier
billet de banque fera son apparition i Bafoulabé, pqurtant situé prés du
chemin de fer Kayes-Niger et au bord de la premiére |route ouverte dans le
pays. Les Syro-Libanais menérent une concurrence trds dure aux commercgants.
européens isolés, dont la plupart seront obligés d'gbandonner, surtout aprés
la crise de 1929.

A cOté des Syro-Libanais, il y avait des dfoulas (commercgants
autochtones) qui se livraient i des transactions cofgmerciales trés impor-
tantes., Le dioula a toujours &té un collecteur de pfoduits locaux et un
redistributeur de marchandises importées. DEjd au temps de 1'Empire du
Ghana, ses ancBtres collectaient 1'or du Bambouk, l¢s esclaves et 1l'ivoire
i 1l'intention des caravanes de commercants arabes provenance du Maghreb.
Ils rencontraient ces derniers dans les villes-marchés de la zone Sahélo-
Soudanienne; ol ils échangeaient 1'or, les esclavesfet 1'ivoire contre du
sel, des étoffes et d'autres objets qui étaient ensgite redistribués par
leurs soins @ travers tout le Soudan 3 1'occasion d¢ marchés et foires
rurales, ' ]

Aprés la suppression de 1l'esclavage en 1848, les dioulas se sont
reconvertis en marchands d'autres produits qui intéfessent leurs nouveaux
partenaires, les maisons européennes et les Syro-Lipanais. Avec ceux-ci,
ils échangent la gomme, le bmsurre de karité, 1'arachide, le caoutcouc, les
plumes d'autruche; les plumes d'aigrette et 1'or cohtre des tissus, de la
verroterie, des ustensibles &mailiés, des mircirs, ptc. Ils continuent 3
vendre des articles qui traditionnellement s'échangpaient & travers tout le
Soudan entre citadins et ruraux d'une méme région, pitadins ou ruraux de
régions différentes : les céréales, les animaux, 1°'

hrgent et surtout des
bandes de coton, les pagnes teints i 1'indigo, la cpla et le sel, L'acfivité
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commerciale des dioulas s'effectuait i la fois dans le cadre du commerce
colonial de traite et dans celui du trafic traditionnel itnter-africain.

Les schéma des civcuits commerciaux en 1910 s'établit comme
suit 2

~ le Nord envoie son sel et son b&tail vers le Sud ;

~ le Sud expédie ses colas, les articles de parures et les &toffes
qu'il tient de 1'importation vers le Nord ;

~ le Centre du territoire expédie sez grains, son beurre de karité
vers le Nord, ainsi qu'une partie de ses bandes de coton; de ses couvertures:
en laine ou en coton ; 1l'autre partie est envoyée avec du bétail et du
poisson sec vers le Sud. Il retient au passage une partie des &changes qui
se font entre le Nord et le Sud, la c8te et 1'intérieur,

A Kayes; les marchandises d'importation qui arrivaient sont
entreposées, et 1l3i venaient se ravitailler de nombreux dioulas qui rayonnent
ensuite dans tout le pays. La situation de la ville au carrefour des voies
commerciales dites ""du Sé&négal" (le fleuve par lequel passaient encore:
toutes les marchandises importées), du Sahel, du Sud (vers la Guinée), de
1'intérieur (vers la vallée du Niger), lui permettait de voir passer tous
les produits qui s'échangeaient entre les différentes parties du Haut
Sénégal — Niger et d'en retenir une partie.

Si la construction du Thiés-Kayes a fait perdre aux escales situées
le long du Fleuve leur importance, il n'en sera pas de méme pour Kayes qui
devient aussi ville du rail. Le commerce de traite connaft un développement
exceptionnel, Puis survint la crise &conomique des années 30. "A la dispro-
portion qui existait entre le tonnage exportable et le nombre des opérations
d'achat, est venu s'ajouter 1'abime qui s'est creusé entre la valeur de ces
produits exportables et 1'importance des capitaux investis™(1). Les derniéres
années qui précédent la seconde guerre mondiale vont toujours permettre aux
commergants qui n'avaient pas succombé au cours de la crise de se relever. A
la veille de la guerre, trois produits occupaient le centre de 1'activité
économique d Kayes et dans le Haut Sénégal : 1'arachide et la gomme qui
alimentaient la traite, le sisal qui était cultivé sur place par une société
européenne et exporté. Pendant la guerre, les produits d4d'importation sont
devenus rares; et cette situation a ralenti considérablement les activités
commerciales. Le commerce européen accapare- les opérations de demi-gros, puis
‘la vente au détail et &limine ainsi les demi-grossistes et détaillants
(particuliers eurocpéens. libanais et dioculas). Ces derniers recherchent de
nouvelles sources de profits dans les activités de marché noir.

Au cours de la guerre, le commerce africain, maure en particulier,
s'intéresse de plus en plus au trafic du bétail entre le Sahel soudano-

mauritanien et les centres urbains du Sénégal qui avaient commencé 3 se dévelop-

per, aprés la crise &conomique mondiale, avec 1'extension de la culture de

(1) Jean Robert, ingénieur agricole. La situation économique du Sénégal -
La production et le commerce de 1'arachide, leur organisation. Marseille
1932, page 75. Rapportée par R.N. Kéita "Les étapes de la croissance
Urbaine" p. 114 op. cit. .




1l'arachide. Kayes devint le lieu de transit du bétai
Nioro et de la Mauritanie pour le Sénégal. En 1942,

fectuées par Kayes sur les marchés du Sénégal se chi
11.859 ovins et caprins, soit 307 des exportations d
exportations d'ovins et caprins. En 1944, les export
presque doublé, Le commerce du bétail prendra une ex
liére dans la région au lendemain de la seconde guer

La fin de la guerre est marquée 3 Kayes par
vité commerciale au centre de laquelle se trouve la
désormais principal produit et secondairement la g
peaux. Les Africains jouent un rdle de plus en plus
dans le ramassage des produits de traite et la distr
importées mais aussi dans les échanges intra-africai
commerce du bétail.

Bien que 1'Eloignement entre les zones prod
ports sénégalais contribue 3 abaisser considérablem
1'arachide au producteur, la culture de 1l'arachide ¢
1'ampleur. Les records de production sont battus p
Les différents cercles ont alors commercialisé :

-

. Kayes : 14.583 tonnes
. Bafoulabé H 6.408 tonnes
. Kita 2 15,670 tonnes
.. Nioro N 1,706 tonnes

L'arachide est cultivée surtout prés de la {
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Syro-Libanais vont se ravitailler de plus en plus directement i Dakar ou
font leur commandes en France. Certains secteurs restent du domaine des
Africains, tel le commerce du bétail, Le secteur secondaire et les trans-
ports étaient subordonnés au commerce,

Une certaine spécialisation pouvait s'observer dans les activités
des maisons européennes oll 1'importation des produits manufacturés tenait
une place considérable. Le transport fluvial étalt entre les mains de Maurel
et Prom de Kayes qui disposait d'une flotte de deux cargos mixtes, 11 vedet-
tes et 26 chalands. Les cargos peuvent remonter jusqu'3d Kayes au moment des
hautes eaux ; les chalands sont utilisés plus longtemps. A la montée ils
transportent du sel (de Kaolack), du ciment, de la t&le ondulée et d'autres
matériaux lourds ; a la descente ils évacuent de la gomme, parfois de
1'arachide, des peaux et aussi de la gomme. Elle avait constitué&, pour le
ramassage des arachides, un parc de véhicules. La SCOA qui s'intéressait
surtout a 1'importation et 3 la vente sur place de marchandises importées
a ouvert de grands magasins 3 rayons multiples, Mais le déclin du grand
commerce de traite décline, méme avant les indépendances : plusieurs de ces
sociétés ferment leurs succursales i Kayes entre 1956 et 1960 ; leur rayon
d'intervention &tant devenu trés limité du fait du développement de la concur-
rence des commercants revendeurs (Africains et qui sont de plus en plus Syro-
Libanais) nombreux @ s'approvisionner directement 3 Dakar voire méme en
Europe. Sur 16 grosses sociétés commerciales en 1952, il n'en reste que la

moitié en 1959,

D'aprés une enqué@te locale menée auprés de certaines grandes
sociétés en 1958, toutes les importations effectuées sur Kayes ne sont pas
consommées sur place : 507 sont destinées 3 la Mauritanie (sucre en pains,
percale, guinée, thé, etc.) dont les centres du Sud-Est comme Aloun - El
Atrouss, Kiffa, Timédra sont ravitaillés par camion 3 partir de Kayes. Un
quart des importations est vendu dans le Cercle et un autre encore & Nioro,
Kita et Mahina. A la veille de 1'indépendance, les Syro-Libanais ont presque
totalement remplacé les maisons européennes. Ils ne quitteront la région
qu'aprés l'éclatement de la Fédération et la nouvelle politique du Mali qui
va nationaliser toutes les grandes activités commerciales. .

Conclusion

Le phénoméne urbain, on le voit, est 1ié au commerce européen. Les
deux villes, Bakel et Médine, ont &€té, a 1'origine, des comptoirs de traite
et Kayes, une base militaire. Leurs richesses, leur croissance, leur morpho-
logie sont liées & 1'é&volution du commerce, d 1'Tmplantation du systéme colo-
nial frangais dans le Haut Fleuve.

L'étude a cependant montré que le commerce, qui explique 1l'origine
des villes, est un phénoméne bien antérieur 3 la conquéte coloniale. Par sa
position privilégiée de carrefeour dans 1'Ouest Soudanafs, le Haut Fleuve fut
ouvert 3 la vie des échanges depuis le IX€e siécle. Cette activité connut
diverses péripéties., Interrompue avec le déclin du commerce trans—-saharien
occidental, elle reprit 3@ partir du XVI® siécle et surtout aux XVITe - XVIII®
siécles, époque 3 laquelle la Compagnie des Indes occidentales &tablit des
comptoirs de traite dans le Haut Fleuve qui fut la zone d'attraction d'une
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d'une grande partie du commerce soudanais. Tout au lpng de cette histoire,
1'activité commerciale donna naissance 3 des gros Boprgs-marchés dont
certains comme Goundiourou furent de véritables villps. Le commerce resta
malheureusement du genre de la traite et ne parvint pas & développer
1'économie générale de la région. Aussi les villagesptmarchés ne purent=ils
se détacher du cadre et des activités de la vie rurafle. Ils n'étaient plus
cependant de simples villages mais préfiguraient déjfi la ville tel qu'on
1'entend dans le contexte soudanais. Les marchands spninké, animateurs de
la vie commerciale, ont &tabli ainsi des traditions fi'échanges qui facili-
térent le développement du commerce européen et l'écllosion des villes dans
le Haut Sénégal.







CHAPITRE D.II = LE MILTEU URBAIN : POPULATION E

DaﬁZ

| EVOLUTTON

'DES VILLES

D.IT.1 — LES VILLES DE LA MOYENNE VALLEE

Tandis que la grande majorité des habitants

de la wvallée vit

dans des villages et des campements, une propcrtion r
de 1a populaticm vit dans les petites villes échelonn
et que par référence i 1'histoire de la vallée et 3 1
traite” on appelle souvent "escales™.

1 - L'EVOLUTION DEMOGRAPHIQUE DES VILLES

On constate une crcissance considérable de
centres urbains de la vallé&e du Sénégal dans les 19 a
1'Indépendance ; le taux de croissance urbaine a été
a celui des taux de croissance régionaux. Cependant c
sensiblement différente d'une ville 3 1'autre, les d
1'impact variable des divers facteurs qui ont agi sur

Les villes qui ont les taux de croissance 1

lativement importante
es le long du fleuve
r rb6le dans "la

a population des

ées qui ont suivi
argement supérieur
tte croissance a été
férences reflétant
cette croissance.

s plus élevées sont

Richard-Toll, Rosso et NDioum., Les deux premiéres so
Delta ; la populafion de Rossc a plus que triplé d
que cette croissance est liée 3 son rdle de t&te de
bac sur le fleuve, sur la route goudronnée Dakar-Nocu
de Rosso s'est accrue considérablement pendant la pé
des années 70 qui a provoqué un véritable exode des
pastorales vers les villes, Mais depuis la fin de la
aigué et 1'ouverture de la route Nouakchott—Kiffa, 1
semble avoir suivi un certain tassement.

Richard-Toll a aussi grandi de fagon trés
8,687 depuis 1958, croissance due essentiellement 3
irrigués (S.D.R.5., puis CSS) et 34 la création d'empl
et 3 certains effets multiplicateurs,

NDioum a crli & un taux de 87 depuis 1964,

s1tuées dans le

s 1961. Nul doute

nt et de siége du
hott ; la population
ode de sécheresse
pulations nomades
ériode de sécheresse
population de Rosso

création des casiers
is qui s'en est suivie

;Epide, a4 un taux de

issance due 3 la

o
création d'un centre administratif et i sa sitnationﬁiut la route goudronnée.

Les villes @ croissance modérée sont 13 ma
urbains : Kaédi, Sélibaby, Matam, Ourossogui, Bakel

rité des centres
Dagana ; le taux

?

annuel de creissance va de 4,297 pour Ourossogui 3 5,487 pour Kaé&di ; il
représente plus que le doublement de 1la population ddpuis 1961.

Les villes 3 croissance lente : Boghé et Pddor, toutes deux

situées au centre de la moyenne vallée, ont ccnma deq taux trés faibles ne

correspondant meme pas aux taux des croissances régi%;a

1,

villes qui sont les plus enclavées

les : ce sont les

(1) L'enclavement de Podor a cessé en 1979 avec la cqnstruction du pont

sur le Doué et le bitumage de la bretelle allant
route Saint-Louis-Qurossogui.

jusqu'd la grande




POPULATION DES

D.43

VILLES ET TAUX ANNUELS DE CROISSANEE

Tableau DQII.I

VILLE

POP 1

ANNEE

POP 2

ANNEE

14

”0 0

TAUX

ANNUEL

RICHARD-TOLL

—

862
862
408

58
58
70

10

10

701
408
701

ey op

-
.
-
-

by

2 pe 20

79
70
79

8,68
7,44
10,36

» 9 9

-Sources :

1962 MISOES
21976 RECENSEMENT
*SENEGAL

:]977 RECENSEMENT
“MAURITANIE

PSP 29 P9 99 29 9 5% 9P 9P 9p

DAGANA

,e 90

620
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10

056

70

T 99 20 20 22 »p 22 9

N &~

590
914

58
76

914
997

76
79

670

58

10

002
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21970 et 1979
:SENEGAL RECENSEMENT
sADMINTSTRATIF
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IE
e

964

60

76

LA 7 A 2

856
856
293

64
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7Q
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Une enqufte faite sur les infrastructures, tamment sur les
réseaux de distribution d'eau et d'@lectricité a mont}é le niveau généra-
lement faible de ces infrastructures et 1'absence gén§rale de corrélation
entre la croissange démographique de ces villes et le|développement de ces
infrastructures(1) ; les chiffres recueillis montrent qu'elles n'ont pas
suivi 1'augmentation de la population.

X

X X

L'absence de données fiables ccncernant la fépartition par sexe et
par 8ge limite les analyses que 1'on peut faire, notajment dans le domaine
des migrations : les chiffres disponibles suggérent spulement que, sur la
rive mauritanienne, Boghé reste un centre d'émigratiofi masculine, reflétant
ainsi la faible croissance des emplois, tandis que Ropso et SElibaby sont
des centres d'immigration masculine ; sur la rive s=énfgalaise, Podor est un
centre d'émigration masculine et Dagana un centre 4d° Igration, reflétant
probablement 1'influence de la CSS implantée i proximfté, a Richard-Toll,
centre pour lequel on ne dispose malheursusement pas fle données &quivalentes.

Tableau D.ITI.2 - TAUX_DE MASCULINITE POUR LES VILLES DU SENEGAL
Source : REC.NAT.1976 «~ BNR - (Fkches)

: . VILLE ] DEPARTEMENT :
* DAGANA P oo0,97 ¢ 0,94 N
: PODOR : 0,81 : |o,91  :
! MATAM 0,93 0,90 :
: BAKEL s 0,95 = 0,92 :
. SAINT-LOUIS : : - :

0,91

TAUX DE MASCULINITE POUR LES VILLES PE MAURITANIE

: * VILLE ' DEPARTEMENT
* ROSS0 o070 Y p,so :
s BOGHE : 0,91 g 0,87 :
* KAEDI 0,98 Y p,ss :
: SELIBABY g 1,02 3 0,85 :

(1) A 1'exception de Dagana et de Kaédi ol le nombre |d'abonnés
d 1'eau a crll rapidement.




D.45

Les  données ethniques manquent pour le Sénégal. Celles qui sont
disponibles pour la Mauritanle montrent que la proportion de la population
d'origine maure a beaucoup augmenté dans les centres urbains au cours de
deux derniéres décennies; la sécheresse ayant probablement renforcé les
tendances 3 la sédentarisation urbaine d'une fraction de plus en plus
importante des &leveurs nomades.

2 -~ CROISSANCE ET MORPHOLOGIE URBAINE

La croissance démographique des villes se traduit par certains
changements dans la morphologie urbaine. L'examen des photos aériennes
a diverses époques permet d'en analyser quelques caractéristiques (les
photos disponibles ont généralement &té prisesx en 1954, 1968, 1977).

Quatre tendances semblent, en effet, se dessiner dont les effets
différent évidemment, selon la configurafion géograpbique du terrain sur
lequel est construite la partie la plus ancienne de la ville.

La croissance démographique se traduit :

a) par une densification des quartiers les plus anciens de la
ville ol se situent généralement les anciens compteirs des maisons de com-
merce, la place du marché et certains des plus anciens batiments adminis—
tratifs. Dans ces quartiers situés le long du fleuve, les ruelles sont assez
étroites, les maisons de styles trés divers sont regroupées en concessions
autour de cours d'assez faible superficie et d'aspect trés encombré.

Dans ces quartiers ol la densité démographique était déja la plus
élevée, la croissance s'est traduite par un certain entassement de la
population. Des bi3timents ou des piéces ont été rajoutés pour accueillir
les nouveaux arrivants, parents, amis ou locataires, d'oli le caractére trés
enchevétré de ce type d'habitat, C'est le cas; par exemple, pour les trois
plus anciens quartiers de Bakel, Oguidinagnallé, NDiaye Gha et Bakel Coura,
ol le nombre de b8timents d'habitation est passé de 700 3 prés de 2 000
entre 1954 et 1977. Pour Matam, enfermée dans sa digue, pour les deux quar-
tiers qui étaient déji trés denses en 1968 ~ Thioubalec et Gorel Serigne -,
le nombre de bitiments ne varie presque pas de 1968 3 1977. Par contre, a
Kaédi, pour les deux quartiers les plus denses, Gatiaga et Toulolé, le
nombre des bitiments est passé de 840 i 2 600 entre 1954 et 1977.

b) Par une extension de la ville dans une ou plusieurs directions
par des quartiers nouveaux oli 1'habitat est généralement peu dense, sou-
vent de type moderne avec b3timents en dur, entourés de cours-jardins, Il
en est ainsi de Dagana qui s'étend vers le sud, en direction de la route du
Diéri avec les quartiers "nouveaux lotissements™ HIM et Bel Air. A Podor,
1'extension se poursuit vers 1'Ouest avec les quartiers Sinthian et HLM ;

i Bakel, vers le Sud-Ouest et le Sud-Est avec les guartiers Moding Kani,
Montagne et HLM ;3 3 Kaédi, vers le Nord avec les quartiers modernes, Gourel
Oboye et quartier Latin ; 3 Boghé, vers le Nord, avec les quartiers Jedidah,
Touldé, Thienel.




Pour deux villes de la rive mauritanienne, cette croissance a été
mesurée en terme de superficie,

EXTENSION EN SUPERFICIE DE DEUX VILLES DE LA
RIVE MAURTTANTENNE

1

N : KAEDT N BOGHE :
: Presa fo1e77 Y o198 Y 1977
t ZONE NORD 2164 ha : 482 ha : 19]ha : 178 ha H
* ZONE SUD * 28ha ' 38hal - - :
* ZONE SUD-EST ® 9ha Y 13ba’ 20{ba ? 40 Ba

des zones d'urbanisation "sauvage”™ oli la grande majorfté des habitations
sont des constructions de type provisocire - paillotes}a toit de paille
ou tentes — et peuplées de gens enccre sulement urbanfsés marginalement
(bergers, manoeuvres agricoles, Peul, Maures) : quartfers au Nord-Est de
Podor, a 1'Est de Dagana, etc.

c) Par des extensions d 1'extérieur des pézgfétres urbains dans

d) Pour toutes les villes riveraines du fleuye, par une extension
située juste en face de la ville, sur la rive opposée} sorte de ville
jumelle, dont la croissance correspond au phénoméne dp frontiére, installée
aprés les Indépendances, 3 partir des années 1960Q.

En outre la photo—interprétation permet de rer la croissance
en fonction de la structure de 1'habitat : la proportfon de paillottes par
rapport aux batiments en dur est d'autant plus forte flue la croissance
démographique de la ville est élevée, Elle montre, d'hutre part, 1'augmen-
tation du nombre de bitiments publics, reflet de la vplonté de 1'Etat
d'agir sur la croissance.
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DAGANA

Tableau D.IY.3 ~ STRUCTURE DE L'HABITAT DES DIFFERENTES YILLES
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MATAM

: 1977 : : 1 968 :
: sEnsem— :BAti- sBAti~ sConstruc:Ensemble:BAti-  :BAti-  sConstruc—:
: Quartiers :ble deswments ments :tions  :des bAtimgnts  ments  :tions :
: :b8ti- Privés:Publi-:Locales mments  :Pfivés :Publi- :Locales :
: ments ! ques ¢ : : ! ques 3 :
‘THIOUBALO > 1120 % 720 % 50 ° 350 Y 1085 Y Qs Y 41 T 464 O
iranTabsT i 385 1 2001 85 % 100 ' 357 ' liea ' 84 104 7
“H.L.M, P60t st - ¥ y0 ° 52136 F - ° 16 °
;GOREL X : X X : : X : :
‘SERIGNE © 480 1 280 % 40 % 160 ' 479 7 [232 I 33 ! 214
*MATAM 2045 1250 175 % 620 Y 1976 4018 T 160 ' 798 °
BAKEL

: 1977 : 1954 :
: :Ensem— :Biti~ :Biti- :Construc:Ensemble:Bti- :Bati-  :Construc-:
: Quartiers :ble des:ments :ments :tions :des batim¢nts  :ments stions H
: tbati- :Privés:Publi-:Locales ments  :Pyivés :Publi- :Locales :
: :ments @ ! ques @ : : : ques : :
"BAKEL COURA® 437 © 1920 7% 238 | 2407 7 % - 7 233
sH.L.M., : 29 + 22 : 7 2 - 2 - 2 - 2 - - :
tMONTAGNE : 335 : 160 : 51 170 1 - 2 - 2 - 2 - i
sMODINGKANI ¢+ 154 : 100 : 4 3 50 = - 2 -2 - 1 - :
:NDTAYEGHA ¢ 397 3 250 1 7 3 140 ¢ 186 = 15 = 6 : 165 :
GUIDING~ : H ¢ 2 : : H H

+PALLE : 675 : 390 : 15 : 270 ¢+ 328 = 13 = 4 : 311
tBAKEL £ 2027 1 114 45 : 868 : 654 ¢ 35 = i0 : 609

’e #2928 g3 903
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BOGHE

: 1977 : 1954 :
s :Ensem— :BAti- :BAti- sConstruc:Ensemble:Bati—  :BAti-  sConstruc-—:
¢ Quartiers :ble des:ments sments :tions :des bAtisments ments  stions :
: tb8ti- :Privés:Publi~:Locales :ments :Privés :Publi~ :Locales :
: : : : ques. 3 : : : ques "~ ~ :
{BOGHE I~ : : : : : : : :
*ESCALE P 680 1871 257 468 ° 526 1 26 1 8 Y o492 °
‘BOGHE II- | : : : : : : : X
*ou DOW o821 i o195t 31 % se5 P o4m P - % g ¥ 4e B
‘yeproaE ¢ 180 P 1e0 Y 3@ % s Yo~ P - P 7 -
*TOULDE P35 100f 5% 220 % - P o2 3 -
‘rHreneL. 1 301 0 36 % 2% 263 P - P - P % -
*BOGHE 2307 ° 618% 93 % 1596°% 997 * 26 ' 10 P 961 ?

K A

=]
=}
=

: 1977 : 1954 :
: tEnsem— :B&ti- :BAti- :Construc:Ensemble:B8ti-  :B&ti-  :Construc~:
t Quartiers :ble des:ments :ments :tions :des b&ti:ments  :ments :tions :
: :b8ti—- :Prives:Publi-:Locales :ments  3:Privés :Publi-- :Locales :
: iments t ques 2 3 H t ques 3 ~
‘SIWTHIAN  ‘Aucune ‘Cimé- ® *Construc’ 20 ° - L
: \ jiere t ; : : ) :
:GOUREL s H : H N S H H H
:SAGNE *+ 420 : 15 : 0 = 405 = 179 = 0 0 = 179 =
;EQULDE : 701+ 60 : 1 3 640 3 20 : @ 2 0 260 :
:TANDADJT : 43 : 4 : 0 : 39 32 2 : 2 28 :
:GTAGAGA + 1990 = 72 :- 8 1828 : 589 : 15 : 9 : 565 :
SMODERNE  : 330 : 150 : 30 : 150 : 163 : 20 : 9 : 140 :
tGOUREL OBOYE 31 2 Q: Q@ : 31 @ -t - = - 2 - :
QUARTIER S : : : : : : 2 H
:LATIN : 68 : 29 : 3 : 36 3 Tt - 1 - 2 - :
:ZUIDIDA ¢ 191 ¢+ 38 : 7 - 146 2 52 1 2 2 H 48 =
:KAEDT 3692 ¢+ 368 3 49 13275 :1301 : 39 2 22 2 1 240 :




3 ~ LA STRUCTURE ECONOMIQUE DES CENTRES URBAINS

loppement des économies :
*Ton des activités
s 1'ensemble, les ni-

Deux indicateurs permettent de juger du dév
le degré de spécialisation et le degré de différencia
économiques dans la vallée. On peut affirmer que, da
veaux de spécialisation et de différenciation sont £:

ayant un haut degré
6.000 personnes

Le seul centre qui peut 8tre considéré comme
de spécialisation est Richard-Toll qui compte environ
travaillant dans 1'industrie sucridre, soit directemept dans 1'agriculture,
soit dans les procés de transformation. Dans les autnes villes; il n'y a
pas de réelle spécialisation. Le commerce et les autres services sont les
activités les plus importantes,

Les inventaires des entreprises dans les villles du Bassin montrent
le faible niveau de différenciation des activités écopomiques. Ce phénoméne
est le plus apparent dans le secteur secondaire oli il existe peu d'industries
en dehors des artisanats traditionnels. Seuls Richard-Toll, Dagana, Kaédi et
Rosso possédent quelques activités de type industriel], L'absence de diffé-
renciation est d'ailleurs aussi &vident dans le sectepr tertiaire qui ne
compte que trds peu d'établissements réellement spécihlisés : hftels, cinémas,
banques, etc. Les enqutes montrent que, dans ce domgine, les villes de-

Podor, Boghé&, NDioum, Ourcssogui, sont particuliérement sous-développées. Il
faut d'ailleurs remarquer que les magasins ou autres ftablissements spécialisés
sont non seulement en trés petit nombre mais qu'ils spont pour la plupart la
propriété d'étrangers (libanais et frangais). En d'auskres termes, les quelques
entreprises existantes ne representent pas necessalr‘nent un commencement
d'investissement autochtone et le signe d' une certaime accumulation de capital
dans le Bassin du Fleuve., ‘

4 — LES ACTIVITES ECONOMIQUES

L'agriculture reste, dans la plupart des viljles, 1'activité dominante
pour une forte propcrtion de la population (55%7 i 607 pour Dagana et Matam ;
307 a Kaédi), a 1'exception de deux villes sur la rive mauritanienne, Rosso
et Sélibaby, oli elle ne représenterait que moins de 1P7%.
En dehors de 1'agriculture, le recensement mauritanien montre que
les principales activités sont 1'Administration et lg Commerce, le secteur
secondaire étant minuscule en dehors des artisanats geaditionnels; Les fonc-
tionnaires représentent environ 207 des salariés 3 Rosso et i Boghé, 157
dans les deux autres villes.

Les inventaires d'"entrepreneurs" ont montrd la place prépondérante
du commerce dans le secteur privé : 507 dans les villes sénégalaises de.
Richard-Toll, Dagana et Matam ; plus de 407 pour NDidum et Ourossogui ; 507
ou plus dans toutes les villes du Mali, sauf une ; et] des proportions allant
jusqu'd 707 dans les villes mauritaniennes.
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L'activité du secteur privé qui vient aprés le commerce est celle
de tailleur - environ 157 du secteur -, tandis que 1'ensemble des activités
artisanales - bijouterie, forge, menuiserie — représentent environ 3 elles
toutes la méme proportién, soit 157 de 1'ensemble. Toutes les autres profes—
sions sont faiblement représentées, indice d'un marché suffisant.

L'inventaire des entreprises donne quelques informations sur ce
que pourraient &8tre des indices de croissance : un de ces indices serait
la multiplication des restaurants. Phénoméne que 1'on observe au Sénégal et
d Richard-Toll, d& 3 1l'activité de la Compagnie Sucriére qui a amené des
milliers de travailleurs et un certain nombBre de nouveaux entrepreneurs, Ce
méme phénoméne s'observe i Rosso, i NDioum, 3 Ourossogui, di aux activités
de transport des voyageurs et des marchandises. Par contre, l'effectif des
magons n'apparaft pas correspondre aux taux de croissance de la population :
c'est ainsi qu'd Boghé leur nombre est proportionnellement plus important
qu'd Rosso, En général, il semble que le nombre d'entreprises d'un certain
type ne donne pas d'indications sur 1'importance de ce secteur : il peut au
contraire -témoigner d'un niveau croissant de marginalisation d'un certain
nombre de petites firmes en concurrence pour un marché trés étroit. Par
exemple, un petit nombre de boulangers dans une ville peut @tre 1'indice,
soit d'une faible population, soit d'une forte Echelle de production avec
quelques grosses boulangeries remplissant la demande globale de pain ; cela
semble le cas de Rosso, Richard~Toll et Matam,

5 = NIVEAU DES INFRASTRUCTURES

En dehors de la ville de Saint-Louis du Sénégal dont les liens avec
1'économie du Bassin sont trés l3ches, aucune des villes ne semble avoir
d'infrastructure suffisante qui puisse servir de base 3 un développement. Des
onze centres étudiés en Mauritanie et au Sénégal, cing ne sont pas desservis
par une route goudronnée et deux ne sont accessibles que par le fleuve pendant.
la période de crue, quatre n'ont pas d'électricité en dehors de générateurs
privés, et parmi ceux qui ont 1'électricité publique, pour deux d'entre elles,
1'électricité n'est pas produite pendant la journée. Alors que tous ces
centres ont des dispensaires, seulement trois ont des h8pitaux. Trois de ces
centres n'ont pas d'éccles secondaires et seulement deux ont des lycées.

La partie la plus visible de 1'infrastructure est constitue par les
installations des différents services administratifs officiels., En dehors de
Richard-Toll, c'est le secteur public et non le secteur privé qui est 3
1'origine de la plupart des insgtallations récentes,

6 ~ TRANSPORTS

Il est clair que le systéme de transport a joué un rdle prédominant
dans 1'évolution économique du Bassin. Cela est vrai non seulement pour le
commerce mais aussi pour les relations villes—campagnes. Ce rble est trés
complexe ; 1l'information disponible étant limitée, on se bornera ici i donner
certains éléments.
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‘DESCRIPTION DE L'INFRASTRUCTURE DE TRANSPORT ET DE SQN EVOLUTION AU SENEGAL

Louis-Ourossogui, termi-
es de la vallée, impact

La construction de la route du Diérf, Saint+
née en 1970, a eu un impact considérable sur les vil]

qui a certainement profité aux cinqg villes étudiées
route 3

beaucoup plus vite que Podor qui, jusqu'en 1978, n'é
De méme NDioum et Ourossogui ont connu une croissanc

{ sont situdes sur cette

les deux chefs lieux de département, Dagana ¢t Matam, ont grossi

ait pas reliée 3 la route.
rapide.

La nouvelle route -a eu différents effets sug les transports. En

premier lieu, elle a &€liminé sur son parcours le tragsport par le fleuve

certes celui-ci &tait en déclin depuis un certain t
achevé,

Le transport par route est plus flexible et
au niveau du trafic voyageur qui est relativement pl
marchandise, Le transport par riviére, qui est deven
niére, est pratiqué seulement dans les régions diffic
route, par exemple entre Bakel et Ka&di, et avec les

3
-

s, mais la route 1l'a

plus rapide, notamment

s important que le trafic
une activité saison-
tiles 3 atteindre par la
villages en bordure du

fleuve, notamment ceux ol se développent les culture§ Irriguées et qui sont

inaccessibles par la route pendant la crue (1)

°

La nouvelle route a aussi réorienté le traf

[c se dirigeant vers le

département de Matam qui, auparavant, passait par Lifiguére, et qui s'est

détourné de ce centre dont certains commergants sont
Matam,

En méme temps, villes et villages du Qualoc
construction de la nouvelle route : c'est le cas de
ravitaillé par le fleuve et qui desservait aussi, pa
grande partie de la rive mauritanienne, y compris la
qu'hier, avant la construction de la rcute du Diéri,

-
.

venus s'installer i

Furent atteints par la
Podor qui &tait totalement
+ son bac trés actif, une
région de Boghé. Alors

es riverains du fleuve

profitaient de la crue qui facilitaient le trafic f1

fal, aujourd'hui la

1
crue est devenue un inconvénient majeur qui coupe cetvvilles et ses villages

de leurs voies normales de ravitailliement.

NDioum a profité de 1l'enclavement de Podor,
la bretelle goudronnée reliant Podor a la route du

mais la construction de
éri est encore trop

récente pour qu'on en connaisse 1'impact sur les actfvités de Podor.
P

Bakel est la seule capitale départementale
par une route gcudronnée (2), Pendant 1a saison séc
viennent par camion ; mais pendant 1'hivernage les

hui ne soit pas atteinte

les marchandises
utes deviennent trés

difficiles et les marchandises viennent scit par tralin jusqu'd Kidira et

ensuite par camion de Kidira 3 Bakel (45 km), soit
et par le fleuve de Matam 3 Bakel.

r camion jusqu'd Matam

(1) Le caractére saisonnier du transport fluvial imphique une certaine sous-—

utilisation du capital (pirogues et moteurs) qui
plus de 1la moitié de 1'année.

(2) Le prolongement de la route du Diéri-OurassoguiJ;

réalisation, la fin des travaux &tant prévue po

reste inemployé pendant

Bakel est eh cours de
1981,




D.53

Les problémes de transport se répercutent sur le prix des marchan-
dises. Les commergants se plaignent de ce colt de transport qui peut:
s'élever jusqu'a 10 F CFA le kilo. Assez paradoxalement, il semble que ce
soit ces conditions d'extr@me isolement qui ailent profité i Bakel ; en effet
toute la région d'alentour étant trés enclavée, i1 n'existe pas d'autre
centre pour se ravitailler.

En Mauritanie, les changements dans 1'infrastructure routiére ont
eu aussi un fort impact sur les villes de la vallée. Deux routes importantes
ont été construites : Rosso-Nouakchott et Neuakchott-Aleg~Kiffa. Rosso a &été
trés aidée par la premiére qui en a fait le principal point d'entrée des
marchandises dans le pays, Mais la construction de la nouvelle route
Nouakchott-—Kiffa (terminée en 1977), jointe 3 1'aménagement du port de
Nouakchott et 3 un certain nombre de mesures prises par le Gouvernement pour
limiter 1'achat de marchandises au $énégal, ont gravement affecté la position
de Rosso en tant que centre commercial. Ces changements ont favorisé 1'essor
de la capitale en tant que centre commercial et un certain nombre de com-
mergants de Rosso sont partie s'installer 3 Nouakchott.

Aucune des autres villes mauritaniennes n'est desservie par une
route goudronnée. Et, comme Podor, les villes sur le fleuve ont &té touchées
par la construction du systéme routier Rosso-Nouakchott-Kiffa. Boghé comme
Kaédi sont coupées pendant 1'hivernage de tout le réseau routier. Autrefois
ravitaillées par le fleuve, elles assuraient le commerce avec les zones
situées plus au Nord (Aleg, Moudjeria) qui sont maintenant directement
desservies par la route Nouakchott-Kiffa., Cette derniére ville s'est forte-
ment développée au détriment de Kaédi, de méme que S€libaby qui, n'étant pas
sur le fleuve, bénéficie aussi de la nouvelle rcute (1),

Pour les populations des zones isclées, desservies par de mauvaises
pistes, les marchandises sont grevées d'un prix de transport &élevé :z 10 F CFA
le kilo de Nouakchott 3 Sélibaby contre 25 F CFA de Nouakchott 3 Rosso ;
Dakar-Bakel colite entre 8 et 1@ F CFA contre 6-7 ¥ CFA pour Matam, 4 F CFA
pour Dagana. Comme il n'y a pratiquement pas de contr8le des prix de transport
(sauf pour les personnes), les consommateurs des zones isolées, qui sont
souvent les plus pauvres, sont fortement sanctionnés., Au probléme des prix
s'ajoute celui du délai de transport et celui du stockage, Comme les entre-—
prises de la vallée ont généralement une faible dimension, faire le plein
d'un camion de marchandises peut prendre un certain temps ; d'autre part,
lorsque les routes sont difficilement praticables, il peut y avoir des rup~—
tures de stock, d'autant plus longues que les transporteurs peuvent refuser
d'aller dans certaines villes.,

(1) Bakel, qui servait parfoils de relais dans le ravitaillement de
Sélibaby, a certainement aussi &té atteinte par le nouvel ensemble
routier mauritanien.
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b4

phénoméne urbain dans le Haut Bassin ; la documentati

n statistique exis-

Le chapitre D I a donné dans ses grandes 1iInes 1'histoire du

tante, quoique assez rédulte, permet de retracer .cert
croissance urbaine dans la région au cours des derniéf

ines étapes de la
bes décennies (1).

Notre échantillon ne comporte pas toutes le
premiére région du Mali dont le chef-~lieu est Kayes.

villes de la
es villes de KITA

et de DIEMA n'ont pas &té retenues. La premiére est tfés peu influencée
par Kayes, pourtant sa capitale régionale ; elle se tfouve plutdt sous

la dépendance de Bamako. Diéma, chef-lieu d'arrondissgment jusqu'en 1976,
a €té érigé en chef-lieu de cercle en 1976 et fonctiofne comme tel seule=-

ment depuis 1978,

Au plan du statut administratif, les villes
différentes :

KAYES :

Région
NIORO DU SAHEL : Chef-lieu de Cercle, commuyj
YELIMANE : Chef-lieu de Cercle
KENIEBA ¢ Chef-lieu de Cercle
MAHINA t Chef-lieu d'Arrondissement
DIAMOU : Chef-lieu d'Arrondissement

La disponibilité des statistiques semble &t
statut de la ville., C'est ainsi que, pour les deux c
sement, il n'existe pratiquement pas de données pour

1 - L'évolution des villes

étudiées sont

Chef~lieu de Cercle, commuLe, chef-lieu de

e

re fonction du
s-lieux d'arrondis-
e passé.

Ce sont les facteurs gqui ont influencé la
dans le passé qu'il convient de repérer et de hiérar
la typologie de la croissance démographique des vill
établie 3 partir des statistiques, lesquelles ont un
de fiabilité.

(1) Voir R.N, Kéita : "Kayes et le Haut~Sénégal"
Editions Populaires, BAMAKO - 1972, 3 tomes

roissance des villes

iser pour corriger
(tableau D II.4)

ssez faible degré
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Tableau D IL.4 - LES TAUX DE CROISSANCE DEMOGRAPHTQUE

: VILLE * pop,1 ¥ ANNEES ' POP, 2 | ANNEES  ‘TAUX ANNUELS °
: KAYES T 29 Q00 1968 + 44 736 1976 : 6,7 :
: 37107 Y 1970 Y 44736 1 1976} 3,4 :
: + 28 824 : 1967 i 37167 : 1970 3 9,5 :
: NIORO DU SAHEL : 11 300 : 1968 & 11 617 : 1976 0,3 :
: 14887 1 1967 Y 16219 Y 1971 P 2,2 :
: : 11300 : 1968 : 15577 s 1970 : 18,9 :
¢ YELIMANE - : 1 800 ¢ 1968 T 2 400 = 1972 : 8,3 s
: 1232 % 1965 Y 1700 ' 1967 Y 18,9 N
* KENIEBA 2100 ' 1968 Y 4510 T 1976 14,2 N
* MAHINA : - 7 - P 5300 Y 1976 - N
 (BAFOULABE) ° 1700 ' 1968 * 2300 ' 1972 °} 8,8 :
' DIAMOU : 826 1967 | - : - - '

Sources : . 1976, Service National de la Statistique du Mali
Résultats provisoires du recensement national de population

1968, 1970, 1971, 1972, Service Régional de la Statistique de
Kayes, Annuaires Statistiques

1965, 1967, R.N. Kéita, "Kayes et la région" op. cit, t.!
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Jusqu'en 1980, KAYES n'é@tait qu'un petit villlage Khassonké,
peu peuplé. Sa population se chiffrait i environ 400 fiab. en 1881. En
1909 déja Kayes comptait une population totale de 5 92 hab. La popu-
lation urbaine de Kayes a tteint 44 736 hab, en 1976.| Ces chiffres
attestent une assez forte croissance démographique er moins de cent ans.

Ses fonctions de capitale administrative, cppitale de la colo-
nie du Haut-Sénégal~Niger d’'abord, chef-lieu d'un gros cercle ensuite,
de m@me que ses fonctions commerciales qui ont &té amalysées au chapitre
D T expliquent aisément cette croissance pendant la premiére moitié du
20€¢ siécle.

Les chiffres sur la population globale de région et des
cercles dont les limites ont &té souvent déplacées (féajustement de fron-
tiére avec la Mauritanie) donnent 1'évolution démogrfphique d'ensemble :
la population du cercle de Kayes se chiffrait 3 63 3(Q3 hab en 1909 et
atteignait en 1962 121 935 hab,, alors que celle de Ja région passait de
339 767 a 505 635 hab pendant la mé@me période. Ces aygmentations repré-
sentent un taux de 92,67 pour le cercle et 75,3% pouy la région en 53
ans, soit des taux moyens annuels d'accroissement de |1,77 et’'l,47 par an,
pour le cercle et la région.

En 1960, le Mali devenait indépendant. Le Haut Fleuve a été
découpé en six cercles rattachés 3 Kayes, pour forme§ la 1ére Région. Les
exigences d'une politique nationale, différentes de delles de la mise en
valeur c¢oloniale, se sont faites jour, modifiant profondément les facteurs
qui influencaient la croissance démographique des ceftres urbains, de
méme que les mécanismes d'organisation économique, sqciale et spatiale
du Haut Fleuve.

s adoptées au lende-
on considérable,
n commerciale a été

Il est probable que les mesures restrictiv
main de 1'Indépendance du Mali ont, dans une proport
freiné 1'évolution démographique de Kayes. La fonctiq
réduite d sa plus simple expression par son &tatisatfon. Déjd la crise
politique de la Fédération du Mali avait entrainmé 1'grrét du trafic
ferroviaire entre 1960 et 1963 entre les deux pays. }e mouvement d'émigra-
tion, déja important, s'est amplifié sous le poids de¢s exigences nouvel-
les, auxquelles il faut ajouter la mise en circulati¢n du franc malien non
convertible, le contr8le des changes et des importatfons. La baisse cons-
tante de la production arachidiére depuis 1958-59 sefait en partie due a
ces mémes causes et aussi i la faiblesse du prix d'a¢hat au producteur,
consécutive a4 la suppression du prix préférentiel dopt bénéficiait le Mali
sur le marché frangais. Les migrations internes ne c¢mpensent que
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faiblement les départs i partir des villes (1), Kayes, point d'aboutis-
sement des voies de communications de 1'Ouest soudanals, devient une porte
de sortie pour les candidats ruraux 3 1'&migration.

A partir de 1968, des mesures d'assouplissement dans les orien-
tations politiques et &conomiques ont été introdultes et ont visiblement
contribué i la reprise des activités commerciales (notamment la converti-
bilité du franc malien garantie en 1967 par le Trésor Frangais). Kayes,
dont on a vu que 1l'urbanisation est 1liée au développement de la fonction
commerciale, reprend depuis 1968 ses fonctiens de centre régional d'appro-
visionnement et d'éclatement des produits Importés, en méme temps qu'elle
continue i assumer ses fonctions administratPyes de capitale de région :
aussi sontaux de croissance, de 1l'ordre de 6 & 6,57 par an entre 1967 et
1976, est=il relativement élevé si 1'on tient compte d'une certaine émi-
gration. Celle-ci cependant a été plus ou moins freinée récemment par
1'adoption de textes restrictifs en France, principal pays d'accueil des
Maliens, et 1l'expulsion d'émigrés par certains pays africains (Zalire 1967,
Congo 1977), Sur la derniére période pour laquelle on dispose de chiffres
(1970-1976), le taux annuel de croissance n'est plus que de 3,47, ce qui
pourrait effectivement s'interpréter comme un signe de ralentissement de
la croissance urbaine,

NIORO du Sahel et YELIMANE sont deux villes administratives,
situées au Nord de Kayes. L'état trés déficient des routes rend difficiles
les liaisons avec Kayes ainsi qu'd 1'intérieur de chaque circonscription
administrative. "Nioro est un carrefour de routes au contact du Sahel
pastoral et des zones céréaliéres du Kaarta. C'est aussi un relais entre
le Sahel Occidental Mauritanien et Malien. Plusieurs pistes carrossables y
aboutissent venant de Aloun-El-Atrouss, Timbédra, Nara, Bamako, Kita,
Bafoulabé, Kayes et Yélimané" (2).

(1) "Les migrations internes sont essentiellement saisonniéres. Pendant
la morte saison les paysans vont chercher un complément de revenu
monétaire en ville. Kayes attire le plus de monde. C'est 1'étape
nécessaire. Les migrations internes peuvent €tre de longue durée
et méme définitives. Elles sont responsables de l'existence d'une
population plus ou moins flottante dans les centres urbains :
domestiques, artisans, petits commergants, qui tentent leur chance
pendant quelques années 3 la ville et qui, 3 la longue, s'y
installent",

R.N. Kéita : "Kayes et sa Région", op, cit. p,67<68

L'étude sur "l'émigration malienne en France"™ (chapitre B.I annexe 1)
illustre parfaitement 1'importance de 1'émigration dans le Haut
Fleuve : 61,77 de 1'échantillon sont des émigrés du cercle de Kayes.

(2) R,N. Kéita : Kayes et sa Région, op. cit, p.4l.




hge est prépondérant
itinérante, est par

NIORO est le centre d'une contrée oii 1’éle
et ol 1l'agriculture d'auto-subsistance, extensive et

 5 Kayes et d'autres
le Congo et le
de Nioro. "En 1967,

population avant que celle-ci ne s'oriente ensuite ve
contrées du Mali ou méme des pays plus lointains commg
Zaire vers lesquels s'orientent volontiers les émigréh
lors de la rupture intervenue entre le Mali et le Con
de nombreuses familles d'émigrés maliens ont été expuflsées de ce pays.
Plusieurs vols spéciaux de la Compagnie Air Mali les F
907 étaient des Sarakollés originaires du cercle de

ton 3 Nioro qui

C'est probablement 1'importance de 1'émigragt
67 et 1976 (2),

explique le taux de croissance 3 peu prés nul entre 1
sécheresse qui a sévi 3
1'expansion du mouvement migratoire.
Jmigration et d'émi-
| une tendance i 1la

lfloro m@me. Le niveau
sux, faute de trouver
nt vers d'autres

mier temps, quittent la campagne pour s'installer 3
d'équipement de la ville &tant faible, les jeunes run
un emploi salarié ou une activité lucrative, s'crientje
villes.

YELIMANE fait partie du cercle de Nioro ;3 d¢'est une ville de
création plus récente. Bien moins peuplée que Nioro 3 1 481 bhab. en 1976,
La croissance démographique de Yélimané semble 3 peu jprés nulle, pro-
bablement pour les mémes raisons que pour Nioro.

KENIEBA est la ville méridionale de la premfiére région dans la
zone frontaliére avec la Guinée. Sa population est pgssée de 2 100 hab
en 1968 3 3 000 hab en 1972 et 3 4 510 hab en 1976 (yecensement national).
Entre 1968 et 1976 la population urbaine a plus que doublé, avec un rythme
d'accroissement de 14,27 par an en moyenne. Ce taux dst de 9,17 entre
1972 et 1976, La situation politique en Guinde a créd um important exode
vers les pays limitrophes. Kéniéba est donc une villdq d'émigration pour

(1) R.N, Kéita ; Kayes et sa B Région, op. cit, p. 6§

(2) Le recensement naticnal attribue 3 Nioro une popylation totale de
11 617 hab en 1976. Par rapport aux chiffres administratifs, la
population urbaine de Nioroc serait donc en dimindtion. Par compa-
raison 3 celle de 1967, la baisse atteindrait 243. Dans la hiérar-
chie urbaine, Nioro perd donc sa seconde place afrés Kayes, au pro-
fit de Kita. Cette variation de population est pgobablement le fait
d'erreurs statistiques ou peut-€tre de changemenfs dans la délimi-
tation géographique de 1'espace urbain.

.
.



D.59

D.61

2 - La situation des transports dans le Haut Bassin

1 = Le réseau ferré

Pendant longtemps, et depuis 1'apparition du commerce atlan-
tique, le fleuve est resté la seule voie de lfaison entre Kayes et la
mer. Mais on en connait les insuffisances : la barre 3 1l'entrée du fleuve
pour l'accés des bateaux 3 Saint<Louis, la périlode trés réduite de
navigation dans la partie amont du fleuve... De plus, Kayes &tait un

cul~de-sac, le fleuve n'étant plus navigable vers 1l'amont 3 partir des
chutes du Félou, a quelque 15 km au~dessus de Kayes,

L'idée d'un réseau ferré a donc germé trés tdt aprés le dévelop-
pement de ce moyen de transport en Europe. Et sa construction a débuté
d la fin du 19€ si&cle. Tout d'abord celle du tronecon Kayes-Bamako~
Koulikoro (commencé en 1887, mis en service en 1905) qui assurait la péné-
tration vers le bassin du Niger. Ensuite celle du troneon Thiés-Kayes
(achevé en 1923) qui assurait la liaison avec Dakar et permettait donc de
s'affranchir complétement du fleuve.

Le trafic ferroviaire du Dakar-Niger va croftre réguliérement,
et prendre peu & peu le relais quasi-complet du fleuve pour tous les
produits & destination ou en provenance du Soudan. Un certain trafic se
fait encore par le fleuve pendant la période des hautes eaux ; mais le
trafic régulier par les Messageries du Sénégal s'est arr@té en 1961. La
séquence séche actuelle, qui a commencé en 1968, a encore réduit les
possibilités de navigation, la crue étant d'ampleur et de durée plus faibles,

Le trafic ferroviaire a cependant ses limites : 1l'usure de la
voie, ainsi que la vétusté du matériel roulant provoquent des incidents de
trafic nombreux ; les immobilisations sont fréquentes et souvent longues.
La question a 8té examinée dans le cadre de 1'étude du projet MANANTALI,
étude 3@ laquelle on pourra se référer pour de plus amples renseignements.

La politique s'en est aussi mélée : le trafic a &té inter-
rompu lors de 1'éclatement de la Fédération du Mali en 1960.

De toute fagon, le chemin de fer matérialise une certaine dépen-
dance du Mali vis=3-vis du Sénégal, et du port de Dakar en particulier, et
1'on comprend que le Mali soit trés attaché 3 la régularisation du débit
du fleuve qui lui assurait un accés 3 la mer par une voie internationale.

2 = Le réseau routier

L'infrastructure routiére du Haut Bassin est trés pauvre, sur-
tout en qualité, et elle a eu tendance 3 se dégrader pendant les deux
derniéres décennies.
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Le réseau routier s'est développé pendant .la période colomiale,
a partir de Kayes qui &tait alors le grand centre de collecte et de dis-
tribution des produits empruntant les seules veies d'accés de 1'époque :
le fleuve et le rail. Ceci explique la structure "en &toile" du réseau
routier autour de Kayes.

Les routes ont &té construites par les populations, souvent
sous forme de prestations plus ou moins obligatoires. Construction
d'ailleurs rudimentaire, ne comportant en particulier aucun ouvrage d'art
et pas de stabilisation de la plateforme. Elles é€talent donc Imprati-
cables pendant toute la saison des pluies.,

C'est ainsi que Kayes a été reliée peu 3 peu, tout d'abord
i Médine et Bafoulabé (1879-1881), puis 3 Nioro (et AToun<El<Atrouss),
Sélibaby et Kiffa vers le Nord, Kidira et Tambacounda vers 1'Ouest,
Kéniéba vers le Sud, etc.

Les pistes en direction du Nord sont en zone sahéljenne, et
donc utilisables pendant presque toute 1'année. Mais elles ne sont pas
entretenues réguliérement, et donc difficilement praticables.

3 - L'organisation des transports

I1 n'existe pas de transports réguliers pour les personnes et
les marchandises : les transporteurs prennent la route 3 la demande, et
lorsqu'ils ont fait le plein de leur véhicule.

Les Sociétés d'Etat ont fait la triste expérience du goulot
d'étranglement qui constitue la pauvreté du réseau routier.

Telle la SMDR (Scciété Mutuelle du Développement Rural) qui a
di étre dissoute en 1068. Intermédiaire entre les paysans et la SOMIEX
(Société Malienne d'Import~Export), aussi bien pour les productions agri-
coles que pour les facteurs de production destinés aux paysans regroupés
en coopérations, elle n'arrivait m@me pas 3 faire acheminer 1'arachide
achetée aux paysans jusqu'aux gares du chemin de fer. Les transporteurs
privés, réquisitionnés et payés a des prix fixés par 1'Etat, se sont peu
d peu dérobés compte tenu du mauvais état des pistes, des difficultés
d'approvisonnement en carburant et en piéces de rechange, de la modicité
des tarifs officiels, etc.

L'OPAM (Office des Produits Alimentaires) se trouverait dans
le méme cas, D'autant que les céréales font 1'objet d'échanges tradition-
nels, portant sur de petites quantités, et que leur commerce a de tout
temps été entre les mains des dioulas - les céréales n'ont jamais fait
1'objet de traite pendant la période coloniale -.

Il n'est donc pas étonnant que le parc de matériel de trans-
port soit faible : 196 véhicules a usage commercial, dont 867 ont été
mis en circulation entre 1957 et 1970, La situation du parc automobile

s'améliore 3 Kayes, mais il s'agit principalement de véhicules de -




tourisme dont la possession ne répond pas & un bésoiy réel compte tenu

de 1'état des pistes, mais plutdt i la manifestation
ding social,

CONCLUSION

En ce qui concerne 1'infrastructure de tra
clure que le Haut Bassin est moins bien &quipé que 1

d'un certain stan-

sport, on peut con+
Vallée

-
-

- le fleuve ne voit plus qu'un petit trafi
la partie amont de la Vallée, et ses potientialités
encore réduites par la séquence séche en cours

- le chemin de fer, qui a été 3 la fin du |
la premiére moitié du 20€ sidcle, l'artére principal
de Kayes et du Haut Bassin, ne peut plus jouer plein
tenu d'une part de la détérioration de la voie et du

ied

L

e cabotage avec
sont trouvées

9¢ sjécle et dans
de désenclavement
ent ce rdle compte
matériel woulant,

et d'autre part du mauvais &état des pistes qui en soft le complément

-~ le réseau routier, au lieu de s'améliore
comme sur les deux rives de la Vallée, s'est peu d p
jour, les seules parties goudronnées sont un trongon
Kayes-Médine, et la route, longue de 40 km, entre la
calcaire de (Gangontéri) et la cimenterie de Diamou.

Les moyens de transport n'ont donc pour 1'4
p

b

progressivement
degradé. A ce

de 6 km sur 1l'axe

carriére de

nstant aucun effet

d'entrainement sur le développement du Haut Bassin, fdon plus que sur

le développement des agglomérations. Le fleuve et le
apporté des conditions nouvelles pour les centres si
immédiat de ces axes, mais ils sont restés pratiquem
1'hinterland.

&

chemin de fer ont
és au voisinage
t sans effet sur

La situation ne saurait beaucoup changer a

ec la seule

réhabilitation de la voie ferrée et 1'ouverture du fHeuve 2 la naviga-

tion (assurée par la régularisation du débit et les

ment du chenal navigable). Bamako et le Mali seront

désenclavés, et c'est incontestablement un avantage

plan national, Mais le Haut Bassin n'en bénéficiera

effort de grande envergure sur le réseau routier qui
de son isolement et de sa torpeur le monde rural.

avaux d'aménage-
ns doute

és important au
'au prix d'un
seul pourra sortir







CHAPTTRE D,ITT — LE MILTEU URBAIN : ETUDE DES ENTREPRISES

D.ITI.1 - LES ENTREPRISES DE LA MOYENNE VALLEE

1 - LES CARACTERISTIQUES DES ENTREPRENEURS ET DE LEUF&ENTREPRISES

pn dans les trois pays,
eht que moins de 27 des

, puisque 1l'enqu&te ne
ntes, ce chiffre ne

Sexe -~ A partir des données sur un &chantfil
on est forcé de conclure que les femmes ne représent
entrepreneurs dans les professions étudiées. Cependar
prenait en compte que les professions les plus importh
rend pas compte du rdle &conomique des femmes dans les petites villes :
leurs activités se cantonnent en effet le plus souvent dans la petite res-
tauration, les commerces quotidiens au marché, certaipes professions artisa-
nales (poterie, teinture, coiffure, etc.).

Nationalité et Ethnie

Si 1l'enquéte montre que la grande majorité ds entrepreneurs
exercent leurs activités dans leur propre pays, il n'pn existe pas moins
certaines exceptions, soit géographiques, soit profesfsionnelles. C'est ainsi
qu'd Bakel on trouve de nombreux entrepreneurs maliems, la frontiére avec le
Mali étant trés proche, et qu'3d Boghé on trouve de nopmbreux entrepreneurs
sénégalais, les liens étroits entre Toucouleurs des dpux rives expliquant
aisément le fait.

ionalité et profession :
de doute qu'il existe
x basés sur la nationa-

D'autre part, il semble qu'il faille lier
c'est le cas notamment pour le commerce. Il est hors
dans le Bassin un certain nombre de réseaux commerciafx
1ité ou l'ethnie de leurs membres. C'est ainsi qu'au Pénégal 957 des Maures
sont commercants, 47 étant bijoutiers, tandis que seulement 217 des Sénégalais
travaillant en Mauritanie sont commercants (probablement d'origine Ouolof),
les autres exereant des professions nécessitant un capital trés limité :
tailleurs, artisans... -

Pour les commergants, il semble exister une porrélation entre
1l'ethnie et 1'importance de 1l'entreprise commerciale.| C'est ainsi que, parmi
les commergants importants (ceux qui paient la plus gfrosse patente), les Wolofs
sont en grande majorité, tandis que les Maures dont Deaucoup sont commergants
ont généralement de petits chiffres d'affaires. Les cpmmercants Wolof sont
installés dans toutes les villes selon une tradition fui remonte trés loin
dans 1'histoire du commerce de la traite (1) : les plhs puissants habitent
Richard-Toll et Matam, mais leur réseau s'étend aussi] bien sur la rive gauche
qu'en amont dans la région de Bakel.

(1) Au 19€ siécle, le "réseau Wolof" ccuvrait Kayes Médine.
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ETHNIE DES ENTREPRENEURS PAR VILLE

Tableau D.III. I

SENEGAL

en pourcentage

as 46 46 48 00 s

T T N T Y T T
& [=] (=3 =)
E- o o o
[»] — —t —
B
»n.-:.-\s.1~q-huq.
Ta
-~
(] o~ Ta]
g
L 46 &¢ ke[ de 44 4¢ s & t¢ 4
m "
a
= \G L] =]
[=}
(7]
¢ 45 daf e e &e 0o & ¢¢ 4
m [¥a]
[
o~ [’s] (38}
m (23] o~ =t
é¢ de tefbé ¢ B¢ t¢ & bs 8
Yy
[}
W Lol ~F o~
m (] n 1]
4 ¢e silbe éc B ¢v B¢ 0c 4
&
(=] (<] [+°] =)}
mm o Ll ~
o 4
I
40 ¢¢ osclee 06 Ko 4e 4 4o 4
B4
= -]
=
=
] .
<
=4
5 23 g
H = |8 |8
>
88 e 828 e V¢ 48 b be te ¢

100
100

9 12,5 6,5
32 16 6,5

64
45,5 ¢

6 ¢c B¢ oo

NDIOUM
AM

¢ ¢e¢ se e

o s

100

18 14,5 3

55,5

OUROSSOGUT

100

16

‘e

32

(1]

20,5 : 22

9,5 :

m

‘e

24

‘e

s

de

e e 48 4o Os

MAURITANIE

86 8408 s s

TOTAL
100

)

-
-

AUTRE
7,5

¢ 84 be] be d¢

HARA-
TINE
3,5

e ts te]| de 4o

"SONINKE

-
-
.

o] s o¢

MAURE
65

datets te) de o
=]

3 ~
o -
=

6o ¢¢ de) ts o0
o
Q m o~
3= -
©
B

8¢ 46 oo se 4se

ETHNIE

VILLE
ROSSO

9

o8 60 de ee 40

(Y T Y A T
o =]
o o
— —

L LA L
(o) wn

a¢ ¢ &¢ bo
(=) [is]

2 L
L] L]
L]

4 ¢c de oo

s} s}
[} X

(] =]
#e 46 8¢ 4
Ve

[}

" )
o~ o
de te 4o ¢¢
Ta]

o

o (=]

a o6 d¢ s

[T}
&
(3] \
\O N

e oc 4&¢ a4
218
4]

o
m

de e¢ o

s

88

ée

o

e

‘e

100

26 &¢

0 4o

és o6

e o9

17

46 8¢

SELTIBABY

¢ ¢e &¢ bte ¢




67

ofession existe aussi,
notamment la division
Peuls~Toucouleurs que

Une certaine corrélation entre ethnie et pj
reflétant le systéme socio-économique traditionnel ef
de la société en castes. Par exemple, c'est chez les
se recrutent certains types d’artisans,

L'enquéte montre que le niveau général de gcolarisation de type
moderne est assez limité chez les entrepreneurs, reflétant probablement les
taux assez bas de scolarisation dans la Vallée. Seulé¢ment 257 des entrepre-
neurs sur la rive sénégalaise et 117 sur la rive maugfitanienne ont &té i
1'école primaire. Par contre, en raison de 1'expansi¢gn de 1'enseignement

islamique, le niveau d'alphabétisation en arabe est
En effet, on trouve qu'en Mauritanie 877 des Maures
contre seulement 157 des Toucouleurs et 277 des Wolo
groupes comportent, par contre, une proportion plus
Francais.

A part quelques exceptions, les entreprise
de petite dimension, faisant travailler un nombre 1
un niveau faible de capital investi et de mécanisati
elles donnent 1'impression d'@tre des entreprises mal
entreprises faisant exception 3 ces caractéristiques

a
(D,

étrangers ou sont des entreprises d'Etat

Types d'installation

ensiblement plus &élevé.
nt lettrés en Arabe,
s 3 ces deux derniers

orte de lettrés en

dans la Vallée sont
ité d'employés, ayant
n. Beaucoup d'entre
rginales. La plupart des
sont possédées par des

Le premier indicateur de la petite taille des entreprises est

leur apparence ext&rieure. L'étude des types de consf
p yp

dre le niveau général des entreprises de la Vallée et

les villes entre elles, Un peu plus de la moitié des
Sénégal sont en magonnerie contre 417 en Mauritanie.

Mais il y a des différences notables entre
qui donnent des indications sur leurs niveaux de dév
présents. Au Sénégal, la proportion des entreprises
maconnerie est plus forte dans les anciennes escales
dans les nouveaux centres comme NDioum et Ourcssoguil
batiments sont en banco. En Mauritanie, c'est dans 1
villes, Rosso et Kaédi, que se trouvent ies plus for

b

fruction aide 3 dépein-
aussi 3 différencier
constructions au

les centres urbains
oppement passés et

i ont des batiments en
et 3 Richard-Toll que

Loﬁ presque tous les

s deux plus grandes
s pourcentages de cons-—

tructions en magonnerie. Dans les escales, les batimgnts en dur sont un

héritage de la période coloniale : ce sont particulil
P

qui ont bénéficié de 1'infrastructure construite par

coloniales,

Richard~Toll a suivi de son c8t& une évolu
c'est non seulement une des villes qui a la proporti
nerie le plus élevé, mais c'est aussi celle qui a la
baraquements : ceux=-ci correspondent & la trés rapid

(1) CSS (entreprise privée) — HOtel de Richard-Toll
Abattoir de Ka&di (Etat mauritanien) etc.

Erement les commercants
les grandes firmes

fion particuliére, car

bn de bAtiments en magon-
plus forte proportion de
b croissance de ces

[propriétaire francgais)
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TYPE DE BATIMENT

Tableau D,IIT,2

SENEGAL

en pourcentage
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derniéres années, croissance qui a dépassé les capacifés de 1'infrastructure
existante. Cela indique la possibilité d'une double fprme de développement,
un type de b8timent 3 investissement €levé, et un autfe I investissement
faible. Les deux types ont &té induits par 1'installafion de la CSS, et cor-
~respondent 1'un & la croissance d'entreprises de servjces marginales, et
1'autre 3 celle d'entreprises de type moderne : épicefies, banques, hStels
et autres entreprises récemment installées.

Il existe aussi une corrélation entre type fle bitiment et profes-
sion. La proportion des commergants installés dans dep bAtiments en magonne-
rie est plus forte que dans les autres secteurs d'actpvité., De leur cBté, les
artisans traditionnels n'ont généralement pas de bitipents ol travailler,
mais plut8t des sortes de hangars.

Taille des entreprises et force de travail

Un trés petit nombre d'entreprises de la Vajllée emploie de la main-
d'oeuvre salariée. C'est un indicateur trés net de la] faible dimension des
entreprises., La grande majorité, 817 au Sénégal, 91Z% Mauritanie, n'emploi-
ent pas de salariés, Le tableau D.ITI.3 donne la répaftition des entreprises
selon ce critére ; bien entendu, les chiffres ne compfennent pas les membres
de la famille travaillant dans 1l'entreprise, ce qul rpprésente une source de
main—d'oeuvre relativement importante.

Comme on le voit, les entreprises mauritanipnnes ont une dimension
encore plus petite que les entreprises sénégalaises, A part Richard-Toll
qui compte les entreprises travaillant 3 la plus granfle échelle, Matam et
Ourossoguil ont la plus forte proportion d'entreprises| employant des salariés
en Mauritanie, c'est Rosso. Comme on peut s'y attendrp, ce sont les artisans
qui ont les plus petites entreprises et au Sénégal ce| sont les commercants
qui sont les plus importantes.

we
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ECHELLE DES ENTREPRTSES : NOMBRE DE SALARTES

Tableau D.III.3

SENEGAL

en pourcentage
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RELATION ENTRE PROFESSION ET NOMBRE D YEMPLOYES

SALARIES

Tableau D.ITT.5

SENEGAL

en pourcentage

: Nombre de salariés : : : 2

: : 0 : 1 <5 § 6+~10 :11 et plus :

:_Profession H : { : :

* COMMERCANT 71,5 P25 1 2 oo :

* DIVERS P 80,5 e : 1 o2, 3
¥ ARTISAN TRADITIONNEL - 97,5 - S oo :

* ENSEMBLE 81,5 R 1 1,5 %
* MAURITANIE

: Nombre de salariés : : : H

: H 0 : 1 -5 { 6 ~10 :11 et plus :

t Profession : : H S

* COMMERCANT L o3 0 o0 :

* DIVERS P76 24 0 oo :

° ARTISAN TRADITIONNEL . 100 N i o N :

* ENSEMBLE N E o7 0 oo :

Un autre indicateur de la petite dimension

tenir compte des transporteurs - est le faible nomb
possédent un véhicule : ce pourcentage est de 87 au

r

des entreprises <« sans
- d'entrepreneurs qui
négal et de 47 en

Mauritanie. Comme on pouvailt s'y attendre, les commejcants sont relativement
plus nombreux que les entrepreneurs des autres sectedrs 3 posséder une

voiture, notamment ceux de Richard~Toll et Dagana,
ailleurs, 1l'activité &conomique est plus intense.

o

, comme on le sait par
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Tableau D,ITI. 11

SENEGAL (en F. CFA)
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2 - LE COMMERCE

Comme 1'a montré 1'inventaire des entreprenpurs, le commerce est,

en dehors du sectenr primalire (agriculture, élevage,

pEche), le domaine le

plus important du secteur privé. L'importance du commprce n'est pas un

phénoméne nouveau dans la Vallée, puisque, on 1l'a vu,

‘i1-a joué un rble

moteur dans 1'expansion coloniale dans la Vallée et dpns la création des

"escales" du Fleuve,

Depuis tonjours, le commerce de la région
flux. Le premier correspond au flux exportateur de b
collectés ou produits dans la Vallée : gomme arabiqu
le second correspond au flux de biens importés, achet
de la Vallée et des régions limitrophes.

Jusqu'aux années précédant les Indépendanc
a été contrdolé par les compagnies commerciales frang
d'origine bordelaise, qui maintenaient des points d'
les comptoirs - dans toutes les escales de la Vallée.
période des Indépendances, le systéme du commerce de
déclin certain, en raison notamment de la diminufion
arabique et de céréales. Les Indépendances accélérent

plique un double

s traditionnellement
mil, sorgho, bétail
s par les résidents

3

, ce commerce double

ses, principalement

gEﬁat et de vente —-

Mais déja, 3 la
traite connaissait un
le 1'offre de gomme
cette évolution avec

pour conséquence une véritable marginalisation écon

Lque de la Vallée par

rapport aux différentes &conomies nationales. CO6té Séhégal notamment,'la
création par le gouvernement d'un organisme ayant le fionopole de la com-
mercialisation des produits agricoles (OCA puis ONCAD) ne pouvait manquer
de toucher gravement les commergants traitants de la Yallée. Les années de
sécheresse et la restructuration du réseau routier au|Sénégal et en
Mauritanie accentuérent le déclin du commerce de la Vhllée. -

Il est d'intérét immédiat pour cette étude
arrivé au petit commerce urbain aprés que les grosses

e cofinaftre ce’'quiiest
firmes francaises

eurent abandonné les escales, de savoir qui les a remplacées et comment

le nouveau systéme a fonctionné. De 1'avis des habita
considérablement diminué, la quantité et la diversité
vente ayant beaucoup baissé,

Les commercants locaux ne disposaient pas d

its, le commerce a
des marchandises en

'un capital suffisant

ni de 1'équipement nécessaire pour remplacer les £1.
que les chiffres manquent pour justifier ces hypothe
commerce dans la Vallée ait généralement regressé p

s francaises, et, bien
s, il semble que le
ant les années 1960,

-

a

1'exception de Rosso qui a profité de sa position & 1p frontiére sénégalo—

mauritanienne sur la route goudronnée Dakar-Nouakchot

.
.

Croissance récente du secteur commercial 1'évolutio

b

L o

h depuis 1970

Au Sénégal, de l'analyse des patentes dans
il ressort que le nombre de commergants a le plus au
Matam, suivies par Richard~Toll et Dagana, tandis qu'
nombre n'a pas changé. Si on analyse cette croissance]

Les derniéres années,
enté 3 Ourossogui et

Ndioum et Podor leur
par catégorie de
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patente, basée sur le chiffre d'affaires, on s'apereoit qu'a Richard-Toll
et 3 Dagana, ce sont les petits commerces qui se sont multipliés, tandis
qu'd Matam et 3 NDioum la proportion de commergants importants ne croissait
que légérement.

Deux villes, Richard~Toll et Dagana, ont connu une croissance
dans le volume de leur commerce qui a permis 3 certains commercgants d'aug=
menter leurs chiffres d'affaires et 3 de nouveaux commergants de s'instal-
ler : c'est le résultat direct de 1'implantatien et de la croissance de
1'industrie sucriére et de la croissance de population qui 1'a accompagnée.

A Matam, la croissance du nombre de commercants semble dde en
partie 3@ 1'augmentation de la population qui crée ainsi un plus large
marché urbain. Mais le processus apparait comme assez complexe, car il ne
semble pas y avoir eu de croissance dans les auntres secteurs de 1'économie.
Une partie de cette croissance commerciale vient probablement de 1'instal~-
lation d'importants commereants MBACKE-MBACKE venant de la région de
Diourbel-Louga qui semblent s'orienter vers un commerce plus ou moins
illicite avec la Mauritanie. L'afflux d'argent des travailleurs migrants en
France peut &tre aussi une raison de la croissance de Matam ; 1'implantation
d'un nouveau réseau de commerg¢ants mourides dans les villages Soninké de la
zone Waoundé-Bakel en serait la preuve.

L'augmentation du nombre de commereants i Ourossogui est aussi le
résultat de ces divers phénoménes : le rble croissant d'Ourossogui dans le
systéme de transport régional va certainement se confirmer lorsque la
nouvelle route Ourossogui-Bakel va s'achever.

Pour la Mauritanie, les données chiffrées sont trés insuffisantes,
sauf pour Sélibaby dont le secteur commercial a considérablement augmenté :
437 pour les trois derniéres années. Rosso et Kaédi sont des centres commer-
ciaux importants : le nombre de commergants ayant une licence d'importation
en est un indicateur (1),

NOMBRE DE COMMERCANTS AYANT UN PERMIS
D'IMPORT - EXPORT '

: ROSSO : 42 :
* BOGHE 6
: KAEDT : 16 :
. SELIBABY 14

SOURCE : Bureaux locaux des Douanes

(1) Pour avoir une licence d'importateur, un commereant doit prouver qu'il
posséde 3 son compte en banque la somme assez considérable de 5 Millions
d'Ouguiyas,




il

Il faut souligner le rdle des Libano~Syri
nombreux, jouent un r&le important ; en effet, ce so
gros entrepreneurs dans quatre villes parmi les plus
Matam, Sélibaby et Bakel. Si, depuis les Indépendanc
nué, ceux qui restent ravitaillent en marchandises u
commerc¢ants moins importants.

Parmi les commergants les plus aisés, on r
anciens employés des comptoirs frangais : leurs conn
du commerce dans la ville, leurs relations avec les
Louis et Dakar, leur expérience en matiére de tenue
de stocks leur a donné des avantages considérables d
pour monter des affaires prospéres i Matam, Podor, B

Enfin il faut noter des firmes qui sont de
entreprises dont le siége social est a Dakar : les m
SONADTS qui existent dans presque toutes les villes
correspondent pas & un capital local.

Les réseaux commerciaux

Cette partie concerne les endroits oli se f
modes de transport et de distribution, et notamment
villes dans le ravitaillement des autres villes et v

83

qui, bien que peu

de loin les plus
clavées : Kaédi,

» leur nombre a dimi-

‘grand nombre d'autres

rouve fréquemment des
ssances des conditions

ossistes de Saint~
livres de compte et

t beaucoup ont profité
1,

succursales de grosses
asins de la chaine
la Vallée ; ils ne

t les achats, les
rdle de certaines

§lages de la Vallée.

Il y a pour un commergant trois fagons d'adquérir de la marchan-

dise @

1°/ - acheter auprés d'un autre commereant
2°/ - acheter auprés d'un commergant ambul

ville,

3®*/ - acheter sur commande ou aller acheten

La majorité des commergants sénégalais ac
marchandise en dehors de leur propre ville (67%), al
c'est seulement une minorité (26%). Naturellement la
coup plus importante chez les gros commergants qui r
leurs marchandises @ d'autres commergants.

Si 1'on prend 1'exemple de Dagana, cing gr
achétent toutes les marchandises pour tous les autre
A Matam, neuf commergants remplissent la méme foncti

NDioum a le plus fort pourcentage de comme:
de la ville ; ce centre fonctionne comme un gros vil
de son implantation sur la route, les commereants ac
dises aux marchands ambulants qui passent avec leurs
et qui semblent prendre dans la Vallée une importanc

Les quatre autres villes ont une forte propge
achetant 3 1l'extérieur de la ville.

e la méme ville,
t qui passe par la

dans une autre ville.

ent une partie de la
s qu'en Mauritanie

roportion est beau-~
endent une partie de

commergants seulemégt
commergants de la ville.

)

ant achetant en dehors
ge : de plus, du fait
tent leurs marchan—
amions de marchandises
croissante.

rtion de commergants
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POURCENTAGE DES COMMERCANTSACHETANT DES PRODUITS
HORS DE LA VILLE ‘

Tableau D.III.12

SENEGAL |

: TYPE DE COMMERCANT: Tous les : Commerganis : Commercgants :
s TYPE ¢ Commercants s Tmportants : Moyepsr :
: RICHARD~TOLL : 100 : 100 ; 100 :
: DAGANA N 2.5 100 ~ : 40 :
;PODOR : 87,5 : 100 i 87 ;
? NDIOUM : 30,5 F 50 : 49,5 :
:>0UROSSOGUI : 87 : 100 : 85,5 |
. MATAM : 54,5 - 92,5 49,5 :
:VBAKEL : 60 X 100 : 58,5
§ ENSEMBLE : 67 ; 94 : 65,5 :
MAURITANTIE

H TYPE DE COMMERCANT : Tous les ¢ Commerc¢ants  : Commercgants :
¢ LIEU : Commerc¢ants ¢ Importants : Moyens H
. ROSSO : 16 : 50 : 15,5 |
. BOGHE : 33,5 ] 100 : 24 :
. KAEDT X 26,5 :. 100 : 21,5 ;
z SELTBABY : 42 : 100 : 33,5 :
; ENSEMBLE : 25,5 : 89 ; 22 :




*t de petits .commergants

- 3 1'extérieur de leur

En Mauritanie, c'est le pourcentage plus fo
qui explique la faible proportion de ceux qui achéte:
ville, Tout se passe comme si la profession de grossilste était plus structurée
qu'elle ne 1l'est au Sénégal ; encore que, dans les derx pays, le grossiste
vend non seulement aux autres commercants mails aussi] aux particuliers. La
mauvaise infrastructure routiére rend aussi plus dépepdants des transporteurs
un grand nombre de petits et moyens commercgants qui r{'ont pas les moyens
d'aller acheter eux~m@mes leurs marchandises 3 Rosso jet 3 Nouakchott.

Les centres d'approvisionnement

r8le prépondérant des
es de redistribution
kar est particuliérement

Ce que l'enquéte a mis en évidence, c'est
capitales nationales, Dakar et Nouakchott, comme cent
des produits finis, Au Sénégal, la prédominance de D
frappante : c'est le centre d'approvisionnement dominmant pour cing des sept
villes de la rive sénégalaise et, dans le cas des deux autres, seule Dagana
d un niveau élevé de ventes. La forece de Dakar est tqlle qu'elle polarise
Ourossogui deux fois plus que Matam qui n'en est distlante que de 10 km.

Cependant, on doit noter une certaine corrdlation entre distance-
et force d'attraction : celle-ci décline au fur et 3 pesure que la distance
augmente ; elle est de 897 pour Richard-Toll et de 44%Z pour Bakel,

Enfin, en contraste avec la puissance écondmique de Dakar, il faut
remarquer le r8le trés limité joué par les capitales frégionales, Saint~Louis
et Tambacounda, L'importance de Saint-Louis est toujqurs largement inférieure
a celle de Dakar, les seuls commergants qu’'elle attife viennent de Richard-
Toll et de Podor. Tambacounda de son cBté joue un r8%e nul dans 1'approvi-
sionnement de la Vallée. Le r8le limité des capitaleq régionales est reflété
par le rdle des petites villes qui ne servent pratiqement pas de centre
d'approvisionnement : les seules exceptions étant Dagana qui attire quelques
commergants de NDioum et Podor, et Matam qui attire quelques commercgants
d'Ourossogui.

La situation est sensiblement différente ed Mauritanie (1), si
Nouakchott est la plus importante source d'approvisignnement en marchandises,
son r8le est moins prédominant que celui de Dakar vig=d-vis du Sénégal,
encore que son importance soit renforcée par le fort |pourcentage de marchands
ambulants (307) pour la plupart basés i Nouakchott. I}e mauvais état du réseau
routier limite le nombre~de.commergants allant s'app ovisionner sur la cOte
et dans la moyenne vallée ; la proportlon de commere4nts qui s approv151on—
nent auprés d'autres commergants de la m@me ville es{ Elevée. -

Sélibaby a un fort pourcentage de commergagts s'approvisionnant 3
Nouakchott : cela représente un changement d'avec lelpassé » 1la ville était
ravitaillée par le Mali et le Sénégal, mais la nouvelle route Noukchott-
Kiffa a réorienté les courants commerciaux, Peu de cqmmercgants admettent
s'approvisionner au Sénégal. Théoriquement, seuls leg¢ importateurs disposant
de licences ont . la permission de le faire, mais on admet généralement qu'il
existe un trafic clandestin actif,
(1) Les Mauritaniens interviewés ont montré une grande réticence pour

répondre aux questions sur leurs sources d'approYyisionnement : cela
tient-il en partie 3 1'existence d'un marché act§f de contrebande avec
le Sénégal ?
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Les problémes de transport

‘ L'enquéte a cherché a repérer comment se faisait 1'approvision-
nement des commerg¢ants, notamment comment les marchandises &taient trans—:
portées. '

Les principaux problémes 1liés au transport sont :

1°/- la grande capacité d'un camion comparativement aux besoins
d'un commergant individuel. A moins d'utiliser une camionnette (avec un
colit de transport plus élevé), les commercants sont généralement obligés
de se regrouper pour affréter un camion ; les regroupements semblent en
général ne pas se faire sous forme institutionnalisée, en coopérative par
exemple, mais de facon informelle : voyage par voyage,

2°/- la disponibilité en moyens de transport : ce probléme se
pose surtout pendant 1'hivernage pour les villes enclavées : Kaédi, Boghé,
Bakel. L'existence d'une flotte assez importante de grosses pirogues i
moteur permet de compléter les transports mais 3 un cofit assez &levé,

3°/- le cofit de transport : les cofits de transport représentent
un probléme critique pour la plupart des villes de la Vallée, en raison de.
1'absence de concurrence et des difficultés de certains trajets.

Les conséquences du niveau élevé de ces colits se situent 3 deux.
niveaux, Pour les produits de premidre nécessité dont les prix sont contrf~
1és par le gouvernement, les marges bénéficiaires des commergants sont
rognées : dés lors, ou bien ils pratiquent des prix Illégaux avec les ris-
ques d'amendes que cela implique, ou bien ils relé&vent les prix des autres
produits, Mais, étant donné le niveau assez bas des revenus de la région,
les consommateurs doivent soit se passer du produit cher, soit aller
1'acheter ailleurs dans une plus grande ville. Ce qui fait qu'en fin de
compte, les commergants aussi bien que les consommateurs sont pénalisés par
ces cofits €levés de transport.

L'ensemble de ces difficultés entraTne des problémes d'approvi-
sionnement, donc des ruptures de stocks et des cas de marché noir.

3 — L'ARTISANAT

‘ Dans les petites villes du Bassin, 1'ensemble de la production
locale des biens et services est assurde par des artisans (1), L'artisanat
joue donc un rdle relativement important tant au niveau des revenus qu'il
engendre que de 1'importance des populations qu'il fait vivre : entre 10
et 157 de la population selon les villes. Cependant ses possibilités de
développement sont globalement trés limitées en raison de 1'étroitesse des
marchés locaux et régionaux, et de leur dépendance trés forte vis-i-vis
des capitales nationales Dakar et Nouakchott. Aussi, si le nombre des arti-
sans est relativement €levé dans les centres urbains, 1l'activité de la

(1) cf. aussi 1'étude réalisée en 1976~77 par 1'IEDES : petites villes
dépendantes et sous—-espaces dominés : Podor et NDioum dans la moyenne
vallée du Sénégal. L'artisanat de production et de services par
Catherine Paix, Université de Paris I, pp. 20Q,
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plupart des entreprises artisanales apparalt comme t
la majorité des cas complémentaire de 1l'agriculture

locales 3 non moins faibles revenus. L'étroitesse du
niveau généralement peu élevé des revenus et une gra

s irréguliére, dans
d'autres activités
rché ifmplique un

e concurrence entre

artisans,

Voici 3 titre d'exemple, un inventaire des %rincipaux artisans pour
les centres urbains du Sémnégal.

INVENTATRE DES PRINCIPAUX ARTTS

Tableau D,IIT.13
: fggggARD' ? DAGANA | PODOR | NquUM ! maram :ggggifjnAxEL
:Mécanicien : 3 : 3 : 3 : 4 ; 7 : 2 : 7 ‘
:Tailleur : 30 : 25 : 28 : 0 R P22
ipoulanger : 3 : 6 : 6 : 9 : 3 : 6 : 5
Magon P To o o7l T e in
inenuisier‘ : 5 : 10 : 1Q : 3 : 17 ; 2 : 5
:Forgeron : 5 : 6 : 7 : 3 : 7 ; 13 i 3
:Bijoutier : 1 : 9 ; 20 : 6 : 23 : 1 : 7
:Tisserand : 3 : 3 : 6 : 7 : 17 ; 2 : 1
§Cordonnier : 6 : 6 :» 7 : 5 ; 11 § 4 i 7
‘Electricien o0 F o2t 3 Toe] o 2 i 0
:Bricoleur : 4 : 2 ; 5 : 2 : 1 ; 2 : 4
:Photographe : 1 : 1 : 2 : Q : 3 : 0 : 5
; TOTAL : 68 : 83 : 110 : 57 : 129 : 51 : 77

B8P 08 20 20 PN 22 29 80 09 P00 90 89 9 Ty 29 20 PO 90 PR 0% B9 PR N PP P8 82

Peu dynamique, l'artisanat est &également p

diversifié : c'est

ainsi que 1l'artisanat de services (photographes, blagchisseurs, piroguiers,

etc,) et 1'artisanat d'entretien et de réparation (r
de radios, mécaniciens, etc) n'occupent qu'une place
port & 1l'artisanat de production.

parateurs de montres et
trés réduite par rap-
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A 1'intérieur de cet artisanat de production, il faut distinguer
entre les artisanats "traditionnels" et les artisanats "modernes™. Parmi
les premiers, certains métiers sont encore 1iés i 1'appartenance 3 une
caste déterminée : c'est le cas des forgerons, des cordonniers, des menui-
siers, des bijoutiers, des tisserands. Parmi les seconds, il faut citer

les briquetiers, les macons, les tailleurs, les boulangers.

L'évolution &conomique contemporaine qui tend 3 généraliser
1'emploi de certains produits manufacturés compromet la survivance de cer-
tains métiers traditionnels, C'est ainsi que les potiéres et les tanneuses
se voient aujourd'hui largement concurrencées par les produits en plastique,
de méme que les travailleurs du bois -~ laobé -~ dont la production de
récipients est en baisse, Autres professions dont les activités sont con-
currencées : les tisserands et les teinturiéres en raison de la diffusion
des tissus fabriqués industriellement ; les piroguiers (si le transport du
charbon de bois se fait encore en partie par les grosses pirogues, la plus
grosse part du trafic se fait maintemant parcamions). Par contre certains
métiers semblent trés bien résister ; c'est le cas par exemple des bijou-
tiers qui profitent certainement de 1'é@lévation des revenus urbains et du
revenu des migrations.

Dans 1'ensemble, les unités de production sont de trés petites
dimensions, et si la fraction de population qu'elles supportent est rela~
tivement €levée, c'est plus en raison de 1'importance de la main d'oeuvre:
familiale que de celle des emplois salariés qui sont généralement peu nom-—
breux. Ce n'est que dans certains secteurs de l'artisanat moderne, liés 3
la demande émanant de la clientéle urbaine comme la boulangerie, ou i la
demande émanant des autres villes comme la production de charbon de bois
que 1'on trouve quelques "entreprises artisanales™ prospéres,

4 - LES AUTRES SECTEURS

4.1 - Le développement industriel

Le niveau de développement industriel de la Vallée est encore
trés bas, Seul un petit nombre de véritables industries y est implanté dans
un nombre trés limité de villes,

Au Sénégal, 1'industrie dominante est la Compagnie Sucriére
Sénégalaise qui emploi 1.000 personnes en permanence et 5,000 saisonniers,
Aucune autre industrie ne dépasse 3% de cet effectif, La CSS a commencé
ses opérations en 1973 ; son expansion depuis cette date a &té trés forte et
elle continue,
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COMPAGNTE SUCRIERE SENEGALAISE
'SUPERFICIES CULTIVEES EN CANNE A SUCRE ET- PRODUGEIDN DE SUCRE

Tableau D.IIT.14

T s oo T TommR T
: 1973/1974 : 1.250 i 15500 :
: 1974/1975 i 2,100 : 25 Jooo :
§ 1975/1976 : 2.993 : 12 845 :
: 1976/1977 § 3,900 : 46 §800 :
:' 197771978 : 5,098 : 47 J150 ;

SOURCE : Inspection Régionale de la Productfon Agricole
du Fleuve +~ Rapport Annuel de SyntHése
Campagnes 1976/1977, 1977/1978.

I1 semble toutefois que la Société fonctionnd de fagon trés auto-
nome : les intrants sont importés de Dakar dans les ions de la Société,
les réparations sont faites par les mécaniciens de 14 Société. Les seuls
stimulants & 1'€conomie locale sont les salaires verdés i ses employés qui,
eux, achétent des biens et services dans la ville. DYailleurs 1'impact sur
Richard-Toll et m@me sur Dagana est clair : multiplidation des boutiques
dont certaines sont spécialisées, ouverture de restagrants, hStels, cinéma,..

La croissance de Richard-Toll pose actuellemdnt quelques problémes,
la croissance trop rapide du secteur des services a fotamment amené une
saturation du marché,

Société Nationale de Tomate Industrielle (S,N.T.I)

commencé ses opérations pour la récolte 78-79. Ses effets sont limités :
elle n'emploie qu'une centaine de personnes, et cela|pendant seulement 3 ou

Cette usine financée par 1'Etat a &té constrﬁite 4 Dagana. Elle a
4 mois de 1'année.

Les deux autres industries de la région sont]la rizerie de la SAED,
i Ross Béthio (dans le Delta) et la SOCAS, 1'autre c&nserverle de tomate
située ‘3 Savoigne,

En Mauritanie, la seule industrie est 1'abat§oir de Kaédi construit
en 1969 par le gouvernement avec un prét du FAC. L'ugine a fonctionné quel-
que années, en envoyant par avion de la viande i Nougkchott, en Lybie et en
Gréce. Les difficultés d'approvisionnement ont &té cqntinuelles, et 1l'usine
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a cessé de fonctionné vers 1975, A présent, les 24 ouvriers y font de
1'abattage pour la ville de Kaédi et entretiennent 1'usine. Le mauvais
état du réseau routier rend nécessaire 1'évacuation de la viande par
avion, ce qui gréve le prix de revient et limite les possibilités de
commercialisation,

Ce qui vient d'8tre dit des industries présentes dans la Vallée
montre que, en dehors de la CSS, le développement industriel est encore trop
faible pour avoir un impact significatif sur 1'économie de la Vallée.

4,2 - Le secteur public

Le r8le du secteur public est tout 3 fait évident dans les villes
de la Vallée, Presque toutes les villes du Bassin sont des centres ddminis-
tratifs : chefs-lieux d'Arrondissement, de Département ou de Région. Ces
centres, qui sont les relals entre le gouvernement et les villages, ont des
services correspondant aux divers ministéres,

Le nombre et le type de services dépendent du statut administratif
du centre (1) : quatre des villes sénégalaises sont chefs~lieux de
département, deux sont chefs~lieux d'arrondissement : seule Richard-Toll
n'est pas centre administratif. Trois des villes mauritaniennes sont capi-
tales de Région.

Parmi les différents services, 1'enquéte sur les rapports ville/
campagne a révélé que c'étaient les services de santé et d'éducation qui
attiraient le plus de gens en provenance des villages. Au regard du dévelop-
pement des villes dans la Vallée, les services gouvernementaux sont surtout
importants pour les emplois qu'ils procurent et les revenus qu'ils distri-
buent. En fait, le secteur public est, en dehors de 1l'agriculture, de
1'élevage, et de la péche, la principale "industrie', mis 3 part le cas
is0lé de la CSS. En raison des achats des employés, des loyers qu'ils paient
pour leurs logements, ce secteur est de loin le principal soutien de
1'économie urbaine ; mais, s'il est si important, c'est en raison de 1'ab-
sence de développement des autres secteurs de 1'économie urbaine (2).

Au cours des dernidres années, ce sont les services gouvernementaux
qui ont &té 4 l'origine des principaux investissements (routes, hdpitaux,
etc.) correspondant aux infrastructures de base, et des premiers investis-
sements faits dans le secteur de l'agriculture (premiéres expériences -
d'introduction de la culture irriguée).

(1) Certaines contraintes géographiques jouent pour 1'attribution de certains
services ; c'est ainsi qu'en raison de 1l'exiguité de 1'emplacement oii
est situé Matam, 1'aéroport, la base militaire et le centre d'élevage

sont basés 3 Ourossogui.

(2) Créés en 1964, les services des Communes, bien que moins importants que
les services nationaux, représentent une composante assez active du sec-
teur public. Pour Dagana et Matam, les communes emploient environ 80
personnes.




4,3 - Relations entre les centres urbains et le dévelqppement agricole
| !

3

Il est certain que le futur des villes de la Yallée est conditionné
par les progrés de l'agriculture. L'étude a montré la |forte proportion de
la population ayant encore des activités agriceles. D%autre part, il faut
souligner que pratiquement toutes les villes sont actiellement associées i
des périmétres irrigués mis en place aux portes de la jville,.

Ces périmétres représentent pour les villes cqrtains avantages :
ils fournissent des céréales aux habitants des villes fet des villages proches ;
ils peuvent fournir des revenus supplémentaires par lds cultures de rente
(tomate) ; ils fournissent un certain nombre d'emploig pour 1l'encadrement et
le fonctionnement des périmétres ; enfin, ils peuvent @tre 3 1'origine
d'installations de type industriel comme la conserverie de tomate 3 Dagana.

que le développement
'origine d'une crois-
venus distribués. Un
propager est celui de

D'autre part, l'exemple de Richard~Toll montr
de grosses unités de production agricole peut &tre 3
sance d'activités tertaires tré&s diverses grfce aux re
des secteufs ol la spéculation peut méme rapidement s
1'habitatr (1), ;

indirect au développement derllééonomie urbaine, encodrageant la croissance
d'entreprises liées 3 1l'agriculture aussi bien que d'dntreprises offrant
des biens en contrepartie des revenus accrus des culti
d Matam en 1978 d'une succursale d'une firme spécialis
pompes d'irrigation est un signe des types de changem
produire.

core i ses débuts.
echnologies sont
superficies aménagées
entation suffisante
sur 1'économie des

Toutefois, 1'irrigation dans la Vallée en est
La plupart des périmétres ont moins de cing ans, les
encore i l'essai, et un changement d'échelle dans les
est nécessaire avant qu'on puisse compter sur une augm
des revenus des cultivateurs pour qu'il y ait un Impad
villes. ‘

tel qu'il fonctionne
bnal, ne permet pas
ns de développement 3

En méme temps, le systéme degcopmercialisationm
au Sénégal, s'il présente des avantages ‘au niveau nati
aux villes de jouer un r8le véritable dans les proces
les organismes d'Etat, ONCAD, SAED, monopolisent la copmerclalisation des
produits et 1'approvisionnement pour les principaux ingrants (engrais, etc.).
Aussi le secteur privé est-il éliminé de ces domarlnes.}| Cependant, pour
certains produits, ce systéme légal de commercialisatipn est doublé d'un
systéme paralléle qui permet, de part et d'autre fu flpuve, une certaine

commercialisation avec des prix au producteur plus avahtageux.

(1) Cas de Bakel en relation avec le projet USAID : dep entrepreneurs se
sont empressés de construire des villas pour les lpuer aux techniciens
américains venus s'installer.




D.92

Dans le futur, des réformes de type institutfonnel devront accom-
pagner le développement de 1l'agriculture afin que certains secteurs de
1'économie urbaine puissent bénéficier. des retembées de ce développement.

Comme on 1'a souligné, les produits agricoles é&taient autrefois

une ‘importance source de revenus des escales.

POURCENTAGE DES COMMERCANTS SE LIVRANT A L'ACHAT
"ET 'A LA REVENTE DES PRODUTTS D'ORFGINE LOCALE

Tableau D.TXTI.15

MAURITANIE

: : OUT : NON i
; ROSSO : 34 : 66 :
: BOGHE : 87,5 ; 12,5 ;
; KAEDT : 75,5 ; 24,5 :
; SELIBABY : 42 ; 58 :
ENSEMBLE 57 : 43 '

POURCENTAGE DES COMMERCANTS SE LIVANT AU COMMERCE
DE TEL OU TEL PRODUIT

Tableau D,III.]6

: : RIZ | TOMATES :ARACHIDES : MATS TMIL SORGHO :
:ENSEMBLE ; 35,5 i 22,5 : 17,5 : 13,5 : 7 :
:ROSSO : 27 : 12,5 : 16 : 3,5 : 10,5 :
:BOGHE i 44 : 9,5 : 9,5 : 23,5 : 4,5 :
‘KAEDT § 32,5 : 30 : 19 : 14,5 : 4 ;
:SELIBABY : 29 : 6 : 16,5 : 28,5 : ;

12,5




La Mauritanie permet encore la commerciali
et leur revente ; 1'enquéte montre que c'est un comm
57% des commerc¢ants ach&tent des produits locaux. Le
d'ailleurs des différences notables entre les villes
relatif de 1'agriculture : plus important, par exemp
Vallée qu'd Rosso. Le riz apparait comme le produit
qui refléte 1'effet des derniéres sécheressescsur la
de sorgho et le développement de la riziculture irrig
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tion des céréales
ce trés répandu

tableau montre

t refléte le rble

, dans la Moyenne
plus acheté : ce

production de mil et

hée,

Ces produits sont toujours revendus localeztnt et 1l est &

craindre que cette commercialisation ne corresponde
malsaine : achat aux cultivateurs aprés la récolte a

uvent i une situation
hn bas prix, et reven-

te aux mémes cultivateurs dans les périodes de soudurp 3 un prix élevé.

Au Sénégal, cette commercialisation est inzt?dite, puisqu'elle

est le monopole de 1'ONCAD, Cependant, achats et ven
d une assez petite échelle.

s peuvent se fajire

la gomme : pour le Sénégal 675.000.000 F CFA en 1971

t 21.050.000 F CFA

La sécheresse a fortement contribué au déc:FP de la traite de

en 1978, Dagana est le centre de ce commerce dont un
facon illégale, en provenance de Mauritanie.

partie se fait de
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D.IITI.2 - LES ENTREPRISES DU HAUT BASSIN

Dans la Haute Vallée du Sénégal, le phénomé#e urbain, comme 1'a

montré 1'analyse historique, dérive principalement du
d juste titre comme une tradition. Cette analyse a mo

commerce, considéré
tré aussi comment

la croissance des villes a résulté de 1'expansion du qommerce colonial.
En dépit de la prépondérance de 1l'agriculture dans 1'§conomie des centres
urbains, le secteur tertiaire, i la différence du sec§eur secondaire,
presqu'inexistant, s'est développé inégalement selon les villes pour des

raisons qu'il importera de préciser.

A partir de 1'Indépendance, 1'interventionigme de 1'Etat a

considérablement réduit le rdle de 1'initiative privé
tertiaire, Mais, depuis quelques années, il se dégage

dans le secteur

une tendance 3 libé-

raliser ce secteur qui a repris une part de son imporfance passée parti-

culiérement dans 1'offre de biens et de services.

Tableau D.III.17 - LES ENTREPRISES 'S DES VILLES DU MALRTL

~N

144

N

::Z;;;;;E§--Xfffff_; raves (7' T% ¥ NroRo (KENTEBA| DramoUiMAENA (TS
*Commergants P o553t 20% 128 72 19 7 68 P 860
;Restaurateurs ; 81 ; 2 ; 1 ; 9 t - ; 10 ; 103
‘cintnas SRS S S S
;Mécaniciens ; 10 ; - ; 2 ; - t - ; - ; 12
fBoulangers f 16 f 6 f 9 f 7 : 3 f 6 f 47
;Magons ; 30 ; 6 ; 3 ; 3 : 2 ; 4 ; 48
fMenuisiers f 32 f 2 f 4 f 4 : - f 3 f 45
;Forgerons ; 12 ; 3 ; - ; -t 3 ; 3 ; 21
fBijbutiers f 6 f 3 f - f 3 E - f 4 f 16
;Tisserands ; 29 ; 3 ; 3 ; ] 1 ; 1 ; 38
fCordonniers f 7 f 2 E 6 f - E - f 2 1oz
;Electriciens ; - ; - ; - ; -t - ; - ; -
*Tailleurs Yo 5% 44t 24 7Y 18 F o219
;Bricoleurs ; 50 ; 3 ; ; 5 : - ; ; 68
iPhotographes : 5 : i : ; - ; - i 1 z 9
: TOTAL . 92 56 207 128f 35 7 125 :1 503

B0 Sp 2N 29 PR 20 90 2P B0 B0 PP PR PP BV RN PR PR PR 93 P8 9% 9% 90 %R PO 0 2
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Le commerce reste 1'activité dominante du secteur tertiaire en
occupant 577 de la population des entrepreneurs des villes. Le nombre de
commergants pour chaque ville représente au moins 507 des entrepreneurs.
Kayes abrite 647 des commercants de toute la région et plus de 50% des
autres catégories d'entrepreneurs : elle demeure le véritable centre ré-
gional du Haut Sénégal. Les tailleurs forment la seconde catégorie impor-
tante en nombre dans toutes les villes : 14,5%. L'ensemble des artisans
traditionnels représente 87 (forgerons, bijoutiers, tisserands et cordon-
niers). L'artisanat traditionnel, qui joua un certain r8le dans le commerce
trans—-saharien, a beaucoup souffert du commerce Atlantique et des change-
ments &conomiques apportés par la colonisation ensuite. D'autre part, on
constate une différenciation sociale d'un type nouveau liée aux activités
et professions nouvelles : mécaniciens, boulangers,... dont la présence
témoigne du degré d'équipement de la ville (électricité, cinéma, etc.).

1 ~ Caractéristiques des entreprises

Les entreprises des villes du Haut S&négal sont de petite dimen-
sion, tant du point des emplois créés, qu'au regard du capital investi.
Les professions traditionnelles n'ont pas subi de mutation importante et
ont un niveau technique de production assez faible, Un certain nombre
d'indicateurs permet de juger du type et de la dimension des entreprises.

Type d'installation

Comme dans la Moyenne Vallée, le premier indicateur de la taille
des entreprises est leur apparence extérieure. Au total, en dehors de Kayes -
oli, en raison de 1'ancienneté et de 1'importance de 1'implantation adminis~
trative et commerciale, une forte proportion des batiments est en dur
- 43,57 -, la plupart des b8timents sont en banco ou en construction encore
plus légére,

A Kayes, les entrepreneurs ont bénéficié des infrastructures cons-
truites pour les besoins du commerce de traite. A nn degré moindre, Kéni&ba
et Nioro rentrent dans cette catégorie. Le taux de b&timents en dur est plus
€levé dans les villes du Sénégal et de Mauritanie qui &taient d'anciennes
escales, On peut sﬁetonner que Dlamou9 ville nouvelle et en croissance
depuis justement la con8truction d'une cimenterie, ne possede aucune cons+=
tructlon en dur ; on en trouve 1'explication dans le prix trés €levé du ciment
qui n'est utilisé que pour crépir des constructions en banco (75%). La pro-
portion des entreprises "sans bitiments" correspond sensiblement & 1'impor-
tance des artisans traditionnels en chaque ville, lesquels travaillent sous
des abris de fortune ou sous la véranda des maisons de commerce.
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Tableau D.IIT,18 - TYPE DE BATIMENT
o T Y s L oo [ e eiead
: Dur : 29,5 : 43 : 0 : 6,5 : 0 ; 0 : 15 :
: Banco en crépi : 19 ; 7,5 : 15, : 49 : 17,5 : 75 : 44,5v§
: Banco : 20 : 15 : 61,5 : 11 : 51,5': 12,5 ; 18,5 :
Baraquement 1 1,5: Q ‘ @ 3,5: 0 0
§ Hangar : 14 : 9 : 23 : 29 : 27,5 : Q- : 15 :
; Pas de batiment : 9,5 : 13,5 ; Q : 5,5 : a : 12,5 : 3,5 :
Taille des entreprises et force de travail
Tableau D.III,19 - ECHELLE DES ENTREPRISES : NOMBRE IE SALARTES
MALT
;;53;;+§E£E_§iiiffff: 0 fras P da10 Ii1er plus ]
! raves : 69 P25 3,5 :' 0 :
| YELIMANE : 81 T : 0 : 0 :
: NIORO : 74,5 : 25,5 : @ : 0 _ :
* MAHINA : 1 26 P a fooo
. DIAMOU . 87,5 . 12,5 ] 0 P L0 :
; KENTEBA : 88,5 ; 11,5 : 0 : 0 :
: ENSEMBLE : 72,5 : 25,5 : 2 : 0 :

Il apparait qu'une proportion importante d4s entreprises n'a pas
de salarié, Celles qui emploient entre 1 & 5 salariég sont localisées dans
les villes les plus importantes et les moins enclavég¢s. A Kayes sont locali-
sées les entreprises les plus importantes de la régiqn (6 3 10 salariés) :
elles ne représentent que 37 du nombre total des entjeprises, ces entreprises
correspondant, ‘dans le grand nombre de cas, & la cat@gorie des professions
nouvelles. Les artisans traditionnels, pour 91,57 d'4ntre eux, ne font pas
appel i de la main d'oeuvre salariée.
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Tableau D.III,20 ~ RELATION ENTRE PROFESSION ET NOMBRE D'EMPLOYES SALARTES
MALT ‘ '

+—__Nbre Salariés : : s : = : :
:;;;E;§EIBE!‘--___,: 0 . 123> , 6310 . 11 et Plus
-Commergants N 89,5 N 8,5 N 2 f - 0\ 3
- ) - LS - - -
.Divers . 60 .37 N 3 N :
- < - - - .
fArtisans tradition- f X f : f
‘nels . 21,5 . 5 . 3,5 N 0 -
- - LY - - .
.Ensemble i 76 A f 3 i L i
Ethnie

L'éventail ethnique trés large existant au Mali ne correspond pas
3 un accaparement d'une activité par une ethnie en deliors des métiers liés a
1'appartenance 3 une caste, Toutes les ethnies ont des entrepramneurs dans les
différentes branches., Toutefois, l'ethnie qui est la plus représentée dans
le commerce est l'ethnie Sarakolé qui a des traditions de voyageur et de
commerg¢ant ; ensuite viennent les Peul et les Toucouleurs chez qui les tradi-
tions de négoce liées 3 1'enseignement islamique existent aussi fortement.

Moyens de transport

Un autre indicateur de la petite dimension des entreprises est le
faible nombre d'entrepreneurs qui possédent un véhicule.

Tableau D.ITI.2] - MOYENS DE TRANSPORT

* Ensemble $ Véhicule : Paie le : Taxi *  pain  ° " Train et 3
: tpersonnel :transport : ¢ Camion ¢
:Ensembler s 3,5 : 10 : 1395I s 58,5 : 14,5 :
iKayes ; 6,5 : 0 ; 0 ; 87 ‘f 6,5 ;
:;éllmane : 0 s 50 s 12,5 : @ : 37,5 :
:Nioro ; -0 : 100 ; 2] ; 0 : 0 ;
:Mahiﬁa : 0 : 0 ; 27,5 >; 72,5 : 0 ;
:Diamou ; 0 : ~0 ; 100 ; 0 : d ;
:kéniéba : 0 : 23 : 23 ;- 54 :
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Une bhiérarchie se dégage 3 partir des’moyengiée transport de
v

1'entreprise » 3,57 des entrepreneurs possédent un

les plus importants (Fmport<Export et Grossistes) ;

tous installés 3 Kayes.

Les commergants de Diamou s'approvisionnent
Kéniéba et Yélimané sont desservis par la combinaison
de transport selon 1l'accessibilité, et le cofit de tra

fcule et sont aussi

s sont pratiquement

par la route 3 Kayes.
des différents moyens

hsport détermine de ce

fait le niveau de consommation de certains biens. Finplement, ce sont des

commergants de Kayes qui jouent le rS8le de grossistes

pour 1l'ensemble de la

région, sauf pour ceux qui s'approvisionnent directemgnt 3 Bamako,

Investissements immobiliers

Tableau D,III.22 - ENTREPRENEURS AYANT UN TERRAIN OU BATIMENT A LOUER

Terrain

H ‘ : ouI1 N NON :
¢ Professien : : :
f Commerc¢ants f 4,5 3 95,5 f
f Artisans f 0 f 100 f
;<Divers ; 1,5 ; 98,5 ;
i Ensemble f 3 f 97 f

Ce sont donc surtout les commergants qui, d
tion, tirent des revenus du foncier bati : il doit s'
acquis une partie de l'infrastructure des anciens c

gir de ceux qui ont
toirs coloniaux.

{ns une faible propor-




Caractéristiques financiéres des entreprises

Tableau D.ITI.23 ~ MONTANT DU CAPITAL DE DEPART EN F.M.

[ 14

a : a8 ¢ & :$£ a = a a8 = et
20,000:40.000:6Q.000:80.000:100000:200000: Plus

0 . 5,.000:20.000:40,000:60,006:80,006:100000:200000s

NSP

P 00 00 2P 9

.Commergants 42
: " 36
52
43
50
34
52
38
30

42

19

0
10
11
29
16

6 2
13

Q

15
15
14
12

0
11
14
12
26
13

s:Divers
_Artisans
:Kayes

-Yélimané

—
W

sNioro
fMahina 20

12

S © v o U 2 W o

Diamou 25

Kéniéba

w ~ O © MO Vo nn N
-
wr

AN N O ©

(%4}

Ensemble

20 00 29 00 02 20 4P 20 20 59 99 89 37 89 09 0 Y90 0 s 02
20 28 00 0% 29 20 P9 0P AP 0% BV 6P 20 80 29 P2 |20 00 00
PO 29 20 35 20 90 20 PP PV PP PP P 20 P9 929 010
PO 20 20 00 S0 00 3P 2P 20 3P 2P B0 PP 39 90 s,
.
v © ~NOWw S~ WO N
PP 20 00 20 20 90 PP 2P PP PP PP sy 2% 90 0 P2 |0
[ =]
PP P8 PO 20 N0 DR 2D 2P 8 0P 2P 20 22 PP 90 P20
28 00 50 PR 00 0 PP PR 00 20 20 39 39 Sy 90 ey )0
8 S0 20 VP 29 P22 52 20 PP 00 P9 PP 3 20 sy e
20 20 %0 2p se P9 20 29 20 30 Fe 29 %0 59 sy S0 100 02 20 9

T e a0 sp mp sp o

S0 0F PP 2R 20 5P 50 00 99 PP 98 BV 59 99 OV 5P 84 9 o

‘La question relative au montant du capital initial n'a pas trouvé

de réponse chez prés de la moitié des entrepreneurs. Il est de régle de garder

une discrétion chez les entrepreneurs pour ce qui est de leur revenu et des

autres aspects financiers de leur entreprise. Les réponses obtenues indiquent
une distribution de 1'importance des entrepreneurs par tranche de capital peu
différenciée dans 1'ensemble. Les plus gros capitaux sont détenus par un grand
nombre d'entrepreneurs des zones enclavées du Nord (Nioro et Yélimané), L'ori-
gine des capitaux pour ces deux villes est une épargne personnelle pour 577 a

Nioro ainsi qu'a Yélimané ; 33,47 et 28,57 ont reeu un prét d'un parent.

L'émigration forte dans ces deux villes expliquerait que les revenus d'émigra-

tion envoyés aux parents servent i entreprendre des activités non agricoles.
Sur 1'ensemble des entrepreneurs, l'effort personnel d'épargne a &té la base
de départ pour 407 d'entre eux.

Disponibilité et utilisation du crédit

L'utilisation du crédit est peu répandue parmi les entrepreneurs
du Haut Bassin : seulement 97 pour 1'ensemble des différentes catégories et
137 pour les commergants qui sont ceux qui y recourent le plus souvent. Les
préts interpersonnels et surtout ceux consentis par des parents sont la
principale source de crédit : aucun entrepreneur n'a regu de crédit du
Gouvernement, et seulement 1,57 des entrepreneurs, tous d'ailleurs situés i
Kayes, ont eu -accés i des crédits bancaires, La Banque Malienne de Dévelop-
pement, qui est la seule banque de Kayes et de toute la région, n'a que des
ressources financiéres trés limitées et, comme an Sénégal et en Mauritanie,
il n'y a pas de politique de crédit ni d'organisation de la garantie
(hypothéque, etc.).




D j160

. Au total le montant des préts est peun élevé
sommes -~ 5,00Q@ a 20,000 F .M, - représentent 727 des pf{
existe une certaine solidarité financiére entre entre
de commergant 3 commerg¢ant - ces préts forment envire
semble des opérations de cré&dit -, et c'est parmi eux
la plupart des pr€ts relativement importants, cenmx sup

Utilisation des comptes bancaires ou postaux

: 3 Kayes, les petites
8ts. Toutefois, il
reneurs, et notamment
la moitié de 1'en-
que 1'on peut observer
érfeurs 3 200.000 F.M.

Tableau D.ITT,24 — ENTREPRENEUR AYANT UN COMPTE BANCAJRE/POSTAL

: * our *  NoN
! Commergants 3,5 L |
t Divers : 1 929
f Artisans f 0 f 100
* ENSEMBLE P2 P g8
* RAYES o2 P o8
: YELIMANE r 7 : 93
i DIAMOU f 0 i 16@
: NIORO : 0 : 100
* MAHINA o3 P97
: KENIEBA 7 : 923

PO P8 20 29 00 00 PP B 20 20 PF PP 3V N9 PR P8 2p 9 90

Les entrepreneurs qui utilisent les service
une proportion insignifiante (27) ; ils se trouvent 3
et Kéniéba. Etant donné que 1'infrastructure postale
beaucoup plus développée que 1l'infrastructure bancair
postaux sont beaucoup plus utilisés (dans une proport
comptes bancaires, Enfin, il faut signaler une méfian
lation vis-d-vis des comptes, peut-8tre par crainte d
8tre aussi par une certaine incompréhension des mécan

bancaires sont dans
yes, Yélimané, Mahina

st géographiquement

s les comptes chéques
n de 0 3 1) que les
générale de la popu-

s malversations, peut

smes financiers.




D.101

Valeur de 1'équipement

L'estimation de la valeur de 1'équipement utilisé par les entre-
preneurs non commercants donne une. autre mesure de la petite dimension des
entreprises et du trés faible niveau des investissements.

Tableau D.IFI.25 — VALEUR DE L'EQUIPEMENT

(NON COMMERCANTS)

—

*Jaleur en FM: O $5.000 :20.000 :40.000 :6G.000 :80.000 :100.000¢ 3
: r a : a : a : a T a r a + et :N SP:
: 25,000 :20.000 :40,000 :60.000 :80.000 :100.000: Plus :  :
tProfession 2 : : : : : t : :
*Ensemble P36 o33 ¢ 12,555 5,5 ° 6,0 2 1 2 P3¢
*RAYES 37 % 31,50 14,5°% 5,5 7 557 3 % o3 g i
*YELIMANE 60 P 40 P 0o P Y a Y o ¥ o o
*NIORO P P 50 0o Yo Yo o Yo fo6
*MAHINA 12,50 43,58 12,57 6 Y 657 o Yoo G2 f
*DIAMOU 100 of o Yo Yo Y o ¥ o o
*KENIEBA P23 Y 23 Yoas,5%15,5 Yass5f o o9 Pogst

2 - Le secteur commercial

La fonction commerciale est la distribution des produits d'impor-
tation ou de la production locale. La collecte des produits de 1l'agriculture
est constituée en monopole, exercé par des sociétés d'Etat. Toutefois, une
quantité importante de ces produits font 1'objet d'un trafic clandestin vers
la Mauritanie et le Sénégal oil ils sont achetés 3 des prix plus rémunérateurs
que ceux offerts par les sociétés d'Etat, Ce commerce, qui semble important,
a toujours existé car il est la continuation du commerce trés ancien entre
Sahéliens, Soudanais et pays de la Moyenne Vallée. Il est entre les mains de
dioulas ou de commercants maures ayant des boutiques ou des représentants de
part et d'autre des frontiéres. Le commerce du bétail, dont Kayes était un
marché important, constitue un domaine qui &chappe au contrfle des Etats et
bénéficie d'une structuration traditionnelle assez bien adaptée. Ce secteur,
au demeurant, a toujours &té celui des Africains, Diawanbé notamment.

Le dépouillement des patentes a permis de dresser un tableau
descriptif du secteur commercial pour les différentes villes du Haut Bassin.
Rappelons que cette classification est décroissante selon 1'importance du
chiffre d'affaires,
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Tableau D,ITY¥.26 — REPARTITION DES COMMERCANTS PAR C

SE DE PATENTES

RECENSEMENT 1979

OF PO PP 90 20 58 % °0 29 RO 98 PP PP 0 P 59 PP DY 5p 9% PP 99 P8 00 P2 90

PviLies ' KAYES ' DIAMOU ® KENTEBA ° NIORO | YELIMANE @ MAHINA

i Patente f Nbref % bere f Z bere f % f NﬁrefAz ENEre f z f Nbref A

L Al N T e

T A2 : : 1,62 : H : : : T : : s

A3 ML T N

s A4 : 7 1,32 : : : 2 : : : s :

LA P29 1s.20 L L 1 D 8163 1 11 L5

* A6 £ 76 13,7y 2 11 ¢ 21 :30,9: 15 11,8 5 :26,0: 12 :17,0

Par726 Y100 f18,1t 1 P o5t 32 4707 31 24,8 8 42,00 11 fis,s

: A7 1269 :48,6: 14 :73,5: 15 22,03 73 :57,%: 6 232,0: 47 66,0

 ¢5 A P e

: Ch : 5 :0,9: : H 2 H H s : s :

t Aucune ¢ 16 't 2,9: 2 :10,5: H : H : : H :

DAutres D15 P77 T 7Tt Tor ot 7

* Total %553 ‘100 P19 ‘100 ' 68 ‘100 % 127 f100|i 19 f100 P71 P 100
Les commergants faisant de 1'import-export {C4 et C5) se trouvent

tous 3 Kayes., Ils représentent une proportion trés fafble : 2,17 des commer-

¢cants de Kayes, Ils ont une dimension &€conomique moyegne (chiffre d'affaires

compris entre 5 millions de FM et 50 millions pour la
lions pour la patente C4), A 1'opposé, les petits c
breux (A6 et A7), 80%
d'affaire de ces 3 classes de patente est compris ent]
FM ou inférieur 3 ce dernier chiffre. Jusqu'en 1971, |
portait que 7 classes (1 3 7) : la classe A1/26 a été
nombreux tabliers qui &chappaient & la législation, U
ces tabliers ne possédent toujours pas de patente, De
tente possédée par un commergant ne refléte pas toujo
réelle, en raison de 1'absence d'une comptabilité cap
ments de calcul,

Les finances du secteur commercial

C5 et 50 et 100 mil-
gants sont trés nom-

r
4 Kayes et 1007 dans les autres|villes. Le chiffre

te 2 millions et 500.000
e tableau A ne com—
créée pour inclure les
nombre important de
méme, la classe de pa-
re bien sa situation
ble de fournir les &lé~

La valeur des stocks est, en général, nett

nt plus faible dans

le Haut Bassin que sur les rives droite et gauche de la Moyenne Vallée.
Celle-ci, d'une fagon générale, est plus &levée i Niogo et Kéniéba qu'a

Kayes
les, qui ne peuvent s'approvisionner que pendant la s

cette différence découle probablement de la sftuation des deux vil-

ison séche. La cons-—

titution de stocks permet de parer aux interruptions fréquentes du trafic

routier pendant la saison des pluies.
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Les questions sur la valeur des marchandises commandées le mois
d'avant 1'enqué@te ont confirmé la variabilité du stock en fonction de la
période liée 3 1l'enclavement, L'enqu@te s'étant déroulé@e pendant les mois
de Mars-Avril 1979, les commandes de Nioro comme celles de Kéniéba étaient,

Y

en général, supérieures i celles des autres villes.

Tableau D.ITI.27 - COMMERCANTS : VALEUR STOCK

NJaleurFM) : 0  :5.000 :20.000:40.000:60,000:80.000:100000:P1lus = :
s : a s i s a 1 s+ a s a s 3 : de :NSP :
: 25,000 :20,000:40.000:60.000:80.0003:100000:200000:200000:  :
2 Villeo 3 H : 3 H 2 H : e :
* RAYES P o957 18,5% 9,5% 95% 3 957 g95% ¢ : 25 *
DYELDMANE D - (22,570 - I335°n in Tn P~ tnl
* NIORO fastasin f3sia Tiapsfiesio o7 o7l
* MAHINA P38t 7,57 7,5 - F g5 tas,5 ts,5 % - Pl
. DIAMOU i~ 120,03120,0%60,07 - - o~ * - 7 -7
* KENIEBA o5 tw,st2,s o g P oo g F g g st
*ENsemBLe 0 12,5 P18 f10,5 '10,5 % 5,5° 8,57 9,5°% 19,57 5,5°

Des interviews systématiques d'une dizaine de grossistes de Kayes
ont permis de faire une bré&ve analyse des structures commerciales.

~ En premier lieu, il faut noter la primauté de Dakar qui est le lieu
principal d'achat des gros commercants de Kayes avant Bamako, En fait, il
"semble que ce soit établie une spécialisation en fonction des types de marchan-
dises achetées et naturellement aussi en fonction des prix. Les marchandises
en provenance de Dakar sont principalement les tissus, le carburant, les
ustensiles, outils et machines. Au contraire, en provenance de Bamako, viennent
surtout les denrées de premiére nécessité qui d'ailleurs y sont moins chéres.

Les marchandises venant de Bamako viennent par la voie ferrée,
celles de Dakar semblent venir de Dakar par camion le plus prés possible de
la frontiére malienne, Kidira le plus souvent. L3, elles sont transbordées
sur le chemin de fer pour @tre acheminées i Kayes.

Dans son rB8le de centre de redistribution, Kayes fonctionne  pour
une grande partie de la lére Région, avec une certaine concurrence de Bamako
dans ce r6le, notamment au Nord-Est de la zone (Nioro).

Les grossistes de Kayes ne possédent pas de succursale dans les
autres villes de la lére région. Ils &coulent les marchandises auprés des
commer¢ants installés pour leur propre compte dans d'autres villes., Si quel-:
ques grossistes détiennent un ou plusieurs camions (comme la SOMUCO), les
autres plus nombreux ne possédent pas de véhicules. Les commercgants des
villes secondaires viennent s'approvisionner i Kayes, et supportent les frais
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de transport répercutés ensuite sur le prix de vente fles produits, Le pour~

centage des ventes en ville représente en moyenne 23%

3 le transport par

. camion concerne 447 des marchandises, le train évacuef13%Z des produits 3

1'intérieur de la région et la combinaison camion + t

pain permet la rédis-

tribution de 137. Le commerce du gros est quelquefo

is{ ralenti par la rup-
ture de stocks de certains produits. Une des raisons {leminantes avancée
par les entrepreneurs est la réglementation gouvern

de transport sont &voquées en seconde raison,

Aprés 1'Indépendance, la Société Maiiemne d
tion (SOMIEX) s'est vue confier le monopole de 1'expo
et donc de 1'organisation de sa commercialisation. La
pement du Mali assurait le financement de ses opérati

tale. Les difficultés

 Importation-Exporta~
Ftation de 1'arachide
Banque de.Dévelop—

bns., L'arachide était

achetée aux producteurs organisés en groupements rura

(coopératives

villageoises de vente et d'achat) et aux Fédérations fle groupement par la
Société Mutuelle de Développement Rural (S$.M.D.R.). Lh SMDR, qui ne dispo-
sait pas d'équipement suffisent de collecte, ne parviht pas 3 assurer
1'approvisionnement des populations et fut supprimée gn 1968. A cette
époque, le Mali fait appel au B.D.P.A. pour relancer [a production arachi-
diére par un nouveau type d'encadrement en Zone d'Expgnsion Rurale.(ZER)

En 1969/70, une augmentation substantielle @lu tonnage commercia-

lisé fut enregistrée dans les cercles de Kayes, Bafou
La situation reste 3 peu prés inchangée pour Kéniéba

Nioro (moins de 500 t). Yélimané ne peut &tre considé
arachidier ; les faibles quantités qui y sont commerc
dans les cercles de Kayes ou Nioro.

|ab€, Kita surtout.
[1.000 3 2.000 t) et
ré comme cercle
alisées -sont vendues

Mais toutes les quantités commercialisées d

ns la région ne sont

pas drainées vers Kayes avant d'&tre expédié€es vers lpur destination et
échappent ainsi 3 1'influence de Kayes. Le stockage dg¢s quantités commer-—

cialisées se fait surtout dans les gares de Kayes et

hina d'ol elles

sont expédiées 3 1'huilerie de Koulikoro. Kayes centrflise les arachides

de son cercle, 'celles ‘du Nord de Kéniéba et celles de

De son cdté, 1'0.P.A.M, était chargé du sec
notamment de collecter les stocks de sécurité. En farl
commerg¢ants agréés sous-traitent la commercialisation
1'OPAM, la région étant devenue surtout importatrice
particulier. Comme on 1'a vu ailleurs, les activités
qu'organisme collecteur de céréales produites dans la

Nioro~Yélimané.

feur des céréales et
F, depuis 1968, des
des céréales pour

re céréales, riz en

e 1'OPAM en tant
région sont limitées

par deux facteurs : le prix trés bas payé au productegr qui est fixé par

le Gouvernement et les insuffisances des infrastructuj

res routiéres.
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D.TIT.3 - LA NAVIGATION FLUVIALE

Les études historiques de méme que 1'analysq des infrastructures
et des problémes de transport ont montré le déclin du |fleuve en tant
qu'axe principal de transport des biens et des personies pour le Bassin.
Comme, d'autre part, la navigabilité du Sénégal est un des objectifs ma-
jeurs des projets d'aménagement, il a paru intéressant] dans le cadre des
études sur le milieu urbain et les rapports villes~canjpagnes de faire une
bréve enquéte sur les transports fluviaux (1)

I1 semble qu'il faille distinguer sur le coyrs du Fleuve deux

-
LY

parties

1 - la partie aval entre 1'embouchure, Sainq Louis, et Podor
2 -~ la partie amont, de Podor i Kayes.

Assez paradoxalement, c'est sur la partie adal qui est naviga-
ble une grande partie de 1'amnnée que le trafic fluvial] est le plus faible,
se limitant 3 quelques dizaines de grosses pirogues tdansportant surtout

du charbon de bois vers Saint-Louis et quelques barge§. -

Au contraire c'est dans la zone amont que 14 fleuve s'anime
avec 1'hivernage : un nombre élevé de pirogues de toufles dimensions se
mettent 3@ sillonner activement le fleuve qui sert aloys de voie de trans+-
port i des flux importants de voyageurs grossis par l4s émigrés dont
beaucoup prennent leurs vacances i cette saison, et dq marchandises ar~-
rivées par camion dans les escales et redistribuées pq4r pirogues jusque

dans les plus petits villages des deux rives.

C'est dans cette zone amont que se trouve cdncentrée la plus
grande partie de cette flotte de pirogues.

L'intensité du trafic fluvial étant en premf
née par le régime de la crue, ce trafic ne se fait 3 4

que pendant environ quatre mois de 1'année (AoGt-Septdmbre) ; il tend

-~

ensuite 3 se ralentir (3 partir de Octobre-Novembre),
que les eaux se retirent des pistes qui redeviennent g
utilisables dans le cours des mois de Novembre-Décemb

Inventaire de la flotte de pirogues pour 4

er lieu condition-
ne échelle importante

au fur et a mesure
our la plupart

€.

orts de la ﬁoyehne

Vallée
: t Nombre de t Nombre de 3
: : pirogues :pyopriétaires:
* GALOYA-OREFONDE : 65 1 38 :
tKAEDYT : 41 : 18 H
*MATAM 107 1 8z :
*BAKEL : 37 H 36 :
(1) L'enquéte a &été menée pendant 1'hivernage 1979 dags huit ports de la
Vallée : Rossc, Oréfondé-~Galoya, Kaédi, Matam, Bakel, Ambidédi, Kayes.

Deux passages des enquéteurs ont &té effectués ;
interviews de pilotes de pirogues ont &été remplis

u total, 350




L'enquéte a distingué deux types de pirogues :

La "Tara", grande pirogue i fond plat faite de planches de 5015
assemblées.

"La "Mboul", pirogue monoxyle taill&e dans le tronc d'un grand
arbre, fromager ou callcédrat.

La "Tara" est surtout utilisée pour le transport des marchandlses,
alors que la "Mboul”, qui est de méme type que celle utilisée par les pé-
cheurs, sert plutdt au transport des personnes.

Toutes les p1rogues Tara et la plupart des Mboul sont équipées de
moteur hors-bord de marque Japonalse ou amerlcalne.dont la puissance varie
selon la taille de la pirogue, généralement entre 9 et 35 cv.

Les trés grosses pirogues & voile de type felouque que 1'on
rencontralt autrefOLS sur tout le cours du fleuve ne se trouvent plus main-
tenant que tout en aval (région de Rosso Saint-Louis oili elles transportent
le charbon de bois) ou tout en amont (région de Bakel).

La répartition des pirogues selon la capacité de charge (charge
utile) permet de connaitre le potentiel de transport actuellement en service
sur le fleuve,

Capacité de transport des pirogues

:Type de :Charge : : : H H H H H :
:bateau sutile : 0-4 : 5-9 :10-14 :15-19 :20-29 :30-49 :50et +: Total :
: tent @ : : : : : : : :
*rara P 3257295 6,5 357 057 « o5 i 73 °
Twot | L 25 f 15 o5t - o Lo f g

7 Ce tableau montre la predomlnance des "tara", pirogues i marchan-
dises qui d' ailleurs transportent aussi des voyageurs.,

Comme 1'a montré 1' enquete sur le commerce dans les escales, celui-
ci ne se fait generalement qu'd petlte échelle : les quantltes stockées et
echangees restent modesteso Aussi n'est~il pas surprenant que le plus grand
nombre de pirogues aient une‘charge utlle inférieure 3 10 tonnes correspon-—
dant en cela avec les camions de moyenne capacité.

L'enquéte auprés des propriétaires de plrogues a mls en ev1dence
le fait que ce sont les autochtones du bassin qui sont, dans la grande
‘majorité des cas, proprletalres des pirogues ; les toucouleurs9 qui sont
pour la plupart aussi pécheurs, possédent les pirogues "Mboul, les Sonlnke
possedant de 1eur coté presque toutes les plrogues "Tara". Pour ceux—c1,
dont beaucoup sont aussi commergants, la possession d' une pirogue "tara"
est le complément normal de leurs activités de commeregant-transporteur.
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Les "ports" les plus actifs sont, par ofdr:{d'importance décrois-
sante : Matam, Bakel, Galoya-Oréfondé, Kaédi et Kaye

—ﬁébafi,dé pirogues (en nombre de pirogues ppr semaine)

Matam 29 Kaédi 5
Bakel 24 Kayes 4
Galoya

Oréfondé 23

Par ordre d' 1mportance‘decr0155ante, les chandises qui sont
transportees par voie fluviale sont : le bois et le charbon de bois, le
ciment, les céréales (mil, sorgho et r1z), 1'arachide] le sucre et les
prodults alimentaires divers : boissons, thé, café, cpla.

isponible révéle

en supérieure au

e traduit de deux
psez faible, de 1'or-
ent lent. C'est

é les propr1eta1res
de p1rogues a se soumettre a des organlsatlons trés r gldes et coercitives
animées par ceux qu on appelle aussi sur le fleuve deg "coxers" ; le
systéme de ' coxage consiste 3 établir a partir de la|liste des p1rogues
rattachées 3 un port déterminé un ordre de priorité dhns les départs sur
les parcours réguliers. Sur la base de cette liste, 1p départ de chaque
pirogue est déterminé par son ordre de retour au port. Les "coxers" veil-
lent au chargement des pirogues et superv1sent la manfitention des marchan-
dises assurée par des manceuvres : les prix de transpprt sont tarifés, et
une taxation sanctiomne 1' ensemble du systéme (taxe ppur le coxer et taxe
municipale).

L' analyse du trafic par rapport au tonnage
d'autre part qu'il existe une capac1te de transport b
frét (marchandlses et personnes) 3 i transporter. Cela
maniéres ; d'une part un coefficient de rempllssage
dre de 25Z, d'autre part un rythme de rotation extré
probablement cette surcapacité de transport qui a am

-

Cet excés du potent1e1 de transport aboutlt i une sous-utilisa-
tion de la flotte, chaque pirogue ne sortant qu'entrejun jour sur cinq et
un jour sur dix selon les périodes. Cette rotation esf-elle tout de méme
sufflsante pour assurer l'amortissement du bateau et lu moteur et ses
frais de fonctlonnement9 et permet—elle au proprleta‘ e de dégager des
beneflces ? Cela semble assez 1mprobable, et traduit peut-étre 1' or1g1ne
des capitaux qui servent 3 1'acquisition, et dont on peut penser qu'ils

proviennent en partie des migrations.

La structure du trafic fluvial s expllque sément dans la
mesure ol elle se revele comme presque csmplementalr de celle du réseau
routier. En effet, autrefois, le réseau fluvial était|un réseau autonome
qui comprenait tout un systéme hiérarchisé de transpoft a longue, moyenne
et courte distance, chaque catégorie de transport &tapt associée 3 un
type de biteau adapté. Plus récemment, notamment depufs 1970, date de
1'ouverture du dernier trongon de la route Dakar<Sai —Louls—Ourossogui,
le trafic fluvial s'est réorganisé, pour ainsi dire prolongement ou en
complément du trafic routier, saisonniérement pendant|la période de crue.
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Aussi les ports 1mportants sont-ils les points de rupture de charge entre
les moyens de transport : Matam, Bakel, GaloyavOrefonde, Bakel-Kayes sont,
soit sur la route goudronnee pour les deux premiéres, soit pour Bakel en
liaison permanente par la route Bakel-Kidira avec le chemin de fer, et
Kayes est sur le rail m@me., Kaédi tient sa situation pr1v111g1ee du fait
qu'il est 1e point de dechargement du trafic partant d'Oréfondé-Galoya

et le point d'éclatement des personnes et marchandises se rendant dans

le Sud, le Centre et 1'Est mauritanien.

Enfin une analyse détaillée du trafic fluvial montre que celui-
ci dessert 1' ensemble des villages riverains de la zone extrémement peuplée
située entre Galoya et Kayes, presque tous ces villages, dont certalns sont
de trés gros v111ages comme Civé, Waound&, Moudjéri, &tant coupés pendant
la crue du réseau routier.
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CHAPITRE D IV - LES RELATIONS VILLES-CAMPAGNES

D.IV.1 ~ LA MOYENNE VALLEE ET LE DELTA

Les relations villes—-campagnes sont trés cofiplexes, impliquant
une grande multiplicité de facteurs.

Un des premiers obJectlfs de 1'enquéte a ét§ d'apprécier
1’ 1mportance relative des centres urbains; et leur r8le polarisateur vis—
i-vis des campagnes environnantes. Dans ce but, un dé¢ompte a &té fait
auprés des familles enqu@tées sur les visites rendues dans les différents

centres et leurs motivations.

'Thbleau D IV 1 - Les centres visités le plus souvent

( en pourcentage du nombre de personpes questionnées)

SENEGAL
T Département 2 z 3 : :

B d'origine H : : : s
*Centres :DAGANA i PODOR : MATAM | : BAKEL :ENSEMBLE
;visités ; ; ; ; ;

Dakar T 30,5 : 29 Do D6 S 3
:M;tam T : 1,5 [ 31 oo S 13
;:Podor : 0,5 : 22,5 : 0 : 0 : 11
:Dagana : 69 : 1,5 : a : 0 : 7
A;youakchott : 33,5 ; 7,5 ; Q,5 : 0 : 7
‘AGré Gollere Poo P13 o Too 7
:Saint—Louis : 29,5 : 6,5 § i : 0 : 6
:Ninioum : 0 : 12 : 0 : 0 : 6
:Kaédi : 0 : 2 : 13 : 0 : 5,5
:Boghé : 0 : 11,5 : a : 0 :- 5,5
:Richard—Toll : 11 ; 3,5 : 1,5 : 0 : 4
:Ourossogui : 0 : 0 : 3,5 : 0 ‘: 1 '
:Bakel : 0 : 0 : i : 94 i 12

TERY) 20 pe 0 20 oy " 22 80 09 00 pa e 09 28 05 PP PR %P % PP 08 PC DR e §) 9 e s P
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MAURTTANIE
: Département 2 : : : :

: d'origine : : : : :
:Gentres : TRARZA : BRAKNA : CGORGOL  :GUIDIMAKHA :ENSEMBLE
;visités ; ; ; ; ;

i Nouakchott z 77,5 : 20 i 18 :V 3 : 20

: Rosso : 46 : 2,5 : 1 : 0 : 16,5

: Kaédi : 0 : 1,5 : 87 : 0 : 24,5

: Boghé N T3 Do oo T

: s&1ibaby D0 : 0 : 0 i' 45 :' 12
;bmmr D145 ] 7,55 1 55 . 0 :> 7,5

. Richard-Toll ;| 40 o I 2 I o P

© Aleg . : 1 X 0 D0 T 0,5

: Podor : 0 ; 0,5 : 0 : 0 ; 0

! Atar Do N R T Co0
eriffa Co0 ; 1 : 2,5 1 0 . 0,5

: Boutilimit : Q : 1 ; 0 | i 0 :

! Matam To0 : 0 D105 T 0 . 2,5
 Bakel .0 : 0 : 0 D40 T

To0 Me 90 99 se 98 e 2P 9% e 9% ap S0 PSSt 2 90 P P9 50 s 90 30 ep BE P s 20 9y S 20 e 9

1 - Centre de Polarisation

Sénégal

Le résultat le plus frappant est que, pour toutes les régions du
Fleuve sauf pour Bakel, la capitale ~ Dakar ~ joue un role de centre pola-
risateur plus important (3 fois plus) que tous les centres régionaux :
Richard-Toll, Dagana, Podor, Matam. D'autre part, sauf pour les villages du
Département de Dagana oli se trouve Saint~Louis, cette derniére ne joue
absolument pas, pour les habitants sénégalais du Bassin, un rdle de centre
de polarisation. Enfin, aucun autre centre départemental ne joue de r8le
polarisateur sauf pour les villages de son propre département. Les raisons
qui expliquent le r8le primordial de Dakar apparaftront trés nettement dans
les analyses ultérieures,
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Mauritanie

entes en Mauritanije.
est trés uniformé-
que dans le Trarza,
e dimimue sensible-
debors du Trarza, oi
égions, les villes

s 3 1'intérieur de
rtout Kaédi. La
tale Sélibaby, trés
te un centre assez
cessibles par le

e par la route a la

Les formes de polarisation sont assez diff
Tandis que, sur la rive sénégalaise, le rdle .de D
ment important, 1'influence de Nouakchott n'est fort
la région qui en est le plus proche, et cette influ
ment au fur et 3 mesure qu'on s'éloigne vers 1'Est.
Nouakchott concurrence Rossp, dans toutes les autres
apparaissent comme les principaux centres polarisat
leur région. Tl en est ainsi notamment pour Boghé et
seule exception paraft 8tre le Guidimakha dont la ca
enclavée, est fortement concurrencée par Bakel qui r
actif et, pour les populations riveraines, aisément
fleuve en période de crue, et aussi reliée en p
voie ferrée Bamako-Dakar.

A noter enfin le rBle de Dakar qui, malgré {'éloignement et les
frontiéres, joue encore un certain réle d'attraction r la rive mauri-
tanienne.

Les facteurs influencant la polarisation

Afin d'identjfier les principaux facteurs luencant la polari-

sation, 1'enquéte a porté sur la motivation des visi faites aux centres

urbains.

En premier lieu, la majorité des visites esgt apparue comme faite
pour des raisons sociales plus qu'économiques {587 au Sénégal et 65Z en
Mauritanie). Le fait que les visites familiales soi prédominantes dans
les rapports villes-campagnes est 3 mettre en corr ndance avec 1'importan-
ce des migrations vers les centres urbains des habitapts de la vallée.

Tableau D,IV.2 — Raisons citées le plus souvent C motif de visite
) ~ aux centres les plus importants (en k des réponses)

RAISONS - : SENEGAL | ; MAURITANIE |
z\':'isite aux Parents : ?3 : 24 ;
:Visite a cause de décés ou mariage : i1 : 9 :
:Travail ; 11 i 6 :
:Raiswns Médicales z i4 : 7 :
:V’isites aux amis : 3;5 : 10,5 :
‘Achats de nécessité . 10 T2
:Affaire administrative : 8 : 8,5 :
;Autres raisons : 19,5 : 15 :
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Ces résultats ne doivent pas conduire 3 sous-—estimer les liens
économiques des villageois avec les villes : ils permettent seulement de
souligner la force des liens sociaux, ceux~ci recouvrant généralement
aussi des liens de type &conomique ; la visite aux parents installés en
ville impliquent en effet souvent 1'@change de cadeaux et de services ou
des demandes d'argent de la part des parents villageois,

Sur la rive sénégalaise, les raisons médicales sont trés souvent
invoquées pour les visites & Dakar et Saint~Louis ol les infrastructures
médicales sont importantes, ainsi que pour N'Dioum et Ourossogui ol vien-
nent d'€tre Implantés deux hfpitaux modernes, Par contre, les raisons admi-
nistratives sont invoquées, comme il est normal, pour les visites aux chefs
lieux d'arrondissement qui regroupent toute la gamme des services adminis-
trafifs (état-civil, poste, etc.), De ce point de vue, Matam et Bakel sem-
blent jouer un r8le privilégié en raison de leurs bureaux de poste qui sont
les points d'arrivée de trés nombreux mandats envoyés par les travailleurs
partis pour la France, la Cdte d'Tvoire, le Gabon, etc.

Sur la rive mauritanienne, 1'attraction de Nouakchott semble sur-
tout provenir de liens familiaux et sociaux en dépit du r8le économique de
la capitale, Rosso, par contre, semble la seule des quatres villes étudiées
dont 1l'attraction semble surtout due & son r8le de centre commercial. Boghé,
dont on a vu qu'elle connaissait une stagnation &conomique certaine, joue
son rdle de centre social et administratif tandis que Kaédi paraft jouer un
véritable r8le de centre régional, les motifs de visite &tant 3 peu prés
8quilibrés entre les achats, les visites aux familles et les démarches admi-
nistratives, Sélibaby, trés enclavé, semble surtout attirer les habitants de

sa région en raison de ses services médicaux (hSpital géré par les Chinois).

Les visites d'une rive 3 1'autre sont naturellement trés fréquentes
les motifs invoqués sont surtout des raisons familiales mais les achats sem-
blent aussi un motif trés répandu, malgré 1'éventualité des formalités
douaniéres.

De l'inventaire des motivations des visites rendues 3 la ville,
il apparalt clairement que celle-ci ne joue 3 peu prés aucun rdle comme
centre de distraction et de récréation, et comme centre culturel, fonctions
qu'il serait normal que la ville remplisse vis~i-vis des villages de son
environnement ; ce phénoméne refléte probablement le niveau trés bas du reve-
nu rural qui ne laisse que peu de disponibilités pour des déplacements ayant

les loisirs comme objectif.

2 - La ville comme centre de services médicaux

Deux indicateurs ont été retenus pour connaftre 1l'effet polarisa-
teur des villes dans le domaine de la santé : pour les femmes, le lieu de
leur dernier accouchement, information qui renseigne sur l'attraction des
maternités ; pour l'ensemble des habitants, le lieu ol sont soignés ceux
qui sont atteints de maladies graves, information qui renseigne sur 1l'at-
traction des hdpitaux et dispensaires.

ws
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Les résultats de 1'étude indiquent que la gfande majorité des
femmes (environ 907) accouchent dans leur propre villgge. MBme dans les
villages qui sont dans un rayon de moins de 20 km de la ville possédant
une maternité€, la proportion est aussi de 907 : cela. le prouver une
attraction assez faible de la part des maternités urbjines, Parmi les
autres lieux oili les femmes choisissent d'accoucher, 1¢s villages possédant
un dispensaire jouent un certain réle, mais ce sont tout les capitales,
Dakar et Nouakchott, qui attirent un certain nombre d¢ femmes, surtout
celles qui vivent dans les zones les plus €loignées ;|en deuxiéme position
viemnent les villes de Rosso et de Kaédi, qui semblent assez bien jouer
dans ce domaine leur r8le de capitales régionales.

En ce qui concerne les personnes considérée$ comme atteintes de
maladies graves, au Sénégal, la moitié d'entre elles iron restent dans
leur village, recevant dans leur grande majorité (87Z) 1'assistance du
dispensaire du village ; pour la moitié qui se fait sfigner en dehors du
village, 91Z sont traités soit i 1'hSpital, soit au dispensaire d'une
agglomération. De ce point de vue, les chefs-lieux d'§rrondissement ne
jouent qu'un rdle modeste, de mEme que Saint-Louis n'attire que peu de
malades au-del3d du Département de Podor. Par contre, ¢'est Dakar qui
attiré 1indéniablement le plus de malades, surtout d'ajlleurs pour les
départements les plus éloignés, Matam et Bakel. Les d nouveaux hfpitaux,
Ourossogui dans le département de Matam, N'Dioum dans|celui de Podor,
concurrencent largement les vieux hfjpitaux des chefs—{ieux. Par contre,
dans le Département de Bakel, 1'hSpital de Bakel est concurrence avec
1'kGpital de Sélibaby en Mauritanie, les deux étant cgpendant distancés par
les hopitaux de Dakar.
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Tableau D IV.3 - Répartition des lieux d'accouchement hors du village
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Tableau D IV.4 - Lieu du dernjer accouchement
(en Z du nombre des chefs de famiilels interrogés)
SENEGAL
~
;Département e :VILLAGE MEME : AUTRE LIED :
: Dagana : 96 : 4 -:
 Podor : 88 : 12 :
§>Matam 2 90,5 : 9,5 ]
. Bakel : 84 : 16 :
: Total : 89,5 : 19,5 ;
MAURTITANIE
: ' Lieu = T : ) 2
*Région :+ VILLAGE MEME : AUTRE LIEU JNSP -
: Trarza : 68,5 : 22,5 : 9 :
. Brakna : 93 : 7 ] oo :
: Gorgol : 96 : 4 : 0 ;
. Guidimakha : 95 : 5 ] o :
. Total : 89 : 9 1 2 :
Pour la Mauritanie, les résultats sont asseg différents ; une
plus forte proportion (71Z) de patients quittent leur|village pour se faire

soigner, sauf dans la région de Brakna qui est, il esf wvrai, particuliére-
ment enclavée. Nouakchott n'attire qu'une faible propprtion de malade

- 5% — tandis que, contrairement aux villes du Sénégall, trois des villes
mauritaniennes, Rosso, Kaédi et Sélibaby attirent la pajorité des malades
se faisant soigner hors de leurs villages ; la seule yille ne jouant pas
ce réle est Boghé, probablement en raison de 1'insufffisance de ses infras—
tructures,

Enfin, il faut signaler qu'en ce qui concerpe les services médi-
caux, le phénoméne de frontiére n'entre pratiquement pas en ligne de compte
c'est la proximité géographique et la réputation de 1lp qualité des soins
qui conditionnent le déplacement des malades.
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3 -~ Les villes comme centres d'éducation 1)

Les villes de la vallée jouent un rd8le dans le domaine de 1'&duca-
tion 3 deux niveaux : celui de 1'&ducation primaire et celul de 1'@ducation
secondaire. Mais 1'Tmportance des villes comme centres d'éducation est
évidemment fonction de 1'infrastructure scolaire que le Gouvernement a déci-
dé d'y installer ; c'est 13 un secteur ol les décisions gouvernementales ont
un rd6le décisif.

Education primaire

L'enquéte montre que la grande majorité des enfants suivant
1'école primaire fréquentent 1'école de leur propre village (927 au Sénégal,
877 en Mauritanie). Les causes qui poussent les parents @ envoyer leurs
enfants 3 1'école primaire en-dehors de leur village sont 1'absence
d'école au village ou l'insuffisance du nombre de classes 3 1'école de leur
village. Ainsi, le rdle des centres urbains au niveau de 1'Ecole primaire
est-il assez faible. Il en va tout différemment au niveau de 1'école secon-
daire.

Education secondaire

La grande~ma%orité des familles n'a ou n'a jamais eu d'enfants
3 1'école secondaire (2) : au Sénégal comme en Mauritanie, la proportion
de familles qui ont eu un enfant au moins dans le cycle secondaire est de
24%. Les résultats de 1l'enqu@te montrent que les plus grands centres ur-
bains, qui disposent des plus importantes infrastructures scolaires, sont
ceux qui ont un pouvoir d'attraction maximal ; ceci explique 1'importance
dans ce domaine des deux capitales, Dakar et Nouakchott, et de Saint-Louis.

Sur la rive sénégalaise, Dakar et Saint-Louis sont 3 peu prés
égales en force d'attraction. De leur c8té, les trois chefs-lieux d'arron-
dissement - Podor, Dagana, Matam =, qui disposent chacun d'un CEMG, ne
voient leur influence ni s'étendre au-deld des limites de leur département,
ni dépasser celles de Dakar et de Saint-Louis ol sont installés tous les
lycées, ‘

Sur la rive mauritanienne, la situation est assez comparable ;
Nouakchott y joue un rSle primordial, particuliérement pour les régions
qui ne possé&dent pas de lycée ; les villes possédant seulement un CEG,
comme Boghé et S&libaby, ne jouent de rdle qu'd 1'intérifeur de leur cir-
conscription. Les deux autres villes, Kaédi et Rosso, capitales régionales
oli sont implantées a4 la fois un lycée et un collége, ont un niveau de
polarisation plus élevé, attirant des éléves venus d'autres régions.

(1) cf. monographie sur 1'éducation dans le Bassin &tablie par
A, N'Diaye,

(2) 427 des familles en Mauritanie et 307 des familles au Sénégal sont
estimées ne pas avoir envoyé d'enfants 3 1'école primaire ; dans les
deux pays, 767% des familles sont estimées ne pas avoir envoyé
d'enfants 3 1'école secondaire.



D'autre part, comme dans le domaine de la s
au niveau scolaire dépasse les frontiéres nationales
liérement vrai de la région du Guidimakha qui semble
plus d'éléves du secondaire qu'id Sélibaby,

En résumé, il apparait que les plus grandes
capitales, Saint-Louis, Rosso, Kaédi - ont la plus gr
tion pour le secondaire, les plus petites villes n'ex
que dans les limites de leur circonscription ; la cau

nté, la polarisation
cela est particu-
oyer au Sénégal

wvilles - les

nde force d'attrac-
‘gant une Influence
‘en est, d'une part,

la capacité 1imitée en nombre de places d'éléves, d'ajtre part dans le

type assez restreint d'@ducation disponible. Aussi ce
tion pourrait-il &€tre modifié par la construction de 1

4 - Le role des villes comme centres administratifs

L'enquéte montre qu'en général les services
n'attirent qu'un nombre limité de villageois : dans 1
1/3 des familles ont déclaré n'avoir jamais eu 3 se r
des raisons administratives,

Tableau D IV.5 - L'importance des villes en tant que

réseau de polarisa-
ouvelles écoles

administratifs
s deux pays, environ
ndre en ville pour

entres administratifs

SENEGAL
H . :Pourcentage ayant visité »
Lieu ' 2

: tun centre dans 1'année :
f Dagana i 49,5 i
f Podor . 21 f
. Matam N 23,5 N
* Bakel : 64 :
i Ensemble f 26 f
MAURITANIE

: . sPourcentage ayant visité :

Lieu ' Z

: run centre dans 1'année -~ :
* Rosso : 21,5 N
™~ : :
* Boghé : 15,5 :
* Kagdi : 44 :
* s&libaby : 16 :
- : - -
! Ensemble i 24,5 :

~

(1) Pour le Sénégal, le plan de 4 ans pour la région

-Fleuve prévoit

u
1la création d'une Ecole Normale 3 Podor et d'un C?MG 3 Bakel.




D.118

Sur la rive sénégalaise, il semble qu'il faille distinguer entre
chefs-lieux d'arrondissement et chefs-lieux de département ; les chefs-
lieux d'arrondissement semblent bien servir un des objectifs qui a pré-
sidé & leur création, 3 savoir rapprocher 1'administration de 1'administré ;
en effet, 1'interview des villageois a montré que c'étaient les chefs-lieux
d'arrondissement plus que les chefs~lieux de département qui jouaient le
principal r8le polarisateur en ce qui concerne le domaine administratif
c'est ainsi que le pouveir d'attraction de Bakel et de Dagana est plus impor-
tant que celui de Podor et de Matam dans la mesure ol les deux premiers,
pour diverses raisons, font aussi fonction de chefs~lieux d'arrondissement
(en plus de leurs fonctions de chefs~lieux de département).

La situation est quelque peu différente en Mauritanie dans la
mesure ol toutes les villes, sauf Boghé, sont capitales régionales. Rosso et
Kaédi jouent dans le domaine administratif un role plus important ; encore
que, comme au Sénégal, cette fonction administrative ne semble pas un fac-
teur important dans le pouvoir de polarisation des villes,

5 - Les villes comme centres &conomiques

L'enquéte a analysé différentes fonctions que les villes peuvent
remplir dans le domaine &conomique pour les zones rurales qui les entou-—
rent

1

distribution des biens importés dans la région
commercialisation de productions agricoles et pastorales
fourniture de réparations

fourniture d'emplois.

1

Les villes comme lieu d'achats

L'étude du commerce villageois révéle que la plupart des liens
commerciaux s'établissent avec les capitales nationales et non avec les
villes de la vallée. Aussi les villes ne jouent-telles qu'un faible rdle
comme  intermédiaire dans le flux des produits importés. D'autre part,
1'enquéte auprés des familles dans les villages montre que la plupart des
achats directs de ces familles se font pon dans les villes mais dans leurs
propres villages ; pour un certain nombre de produits de consommation
courante - sucre, riz, huile =, les achats se font presque toujours au
village ; au contraire, pour certains produits dont 1'achat est plus oc-
casionnel, 1l'achat se fait le plus souvent ou dans un village voisin ou
dans une ville,

L'enquéte rétrospective par interviews a tenté de savoir si les
réseaux commerciaux, et notamment la place des différentes villes dans
ces réseaux; s'étaient modifiés au cours des derniéres années. Il appa-
rait que, sur la plus grande partie de la vallée, ces réseaux sont restés
d peu prés inchangés sauf dans la partie amont de la moyenne vallée et
notamment sur toute la zone Soninké. Sur les deux rives de cette région,
on a assisté 3@ 1'ouverture de nouvelles boutiques dans de nombreux vil-
lages ; dans ce nouveau tissu commercial semblent coexister un réseau de
commergants ouoloff, un réseau de commergants maures et un réseau, semble-
t-il moins dense, de commergants Soninké. Cette augmentation du nombre de
villages possédant des boutiques, qui a rendu moins fréquents les voyages
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Tableau D IV.6 - Lieux des achats hors du village

hors du village pour faire les achats n

SENEGAL

£ 4
= =
m =
5 :
. <
¢ ée sefee sofoe islow aelae selae oeloe seles se]loe ecloe ac]oe o eo debes eofoaloaloolacfoal ol veloefec]os]ae oo
\n a) (=] m
[l [2a) wn
\O (=] | o
m s — N n
be d¢ deQ b6 de] e diféc dofbe tefta ec] e 46 ae ¢o] e te]l es 26} te 4o sms- 4 eefdefti[¢af o] diftc] te] dé) s de]iéc o
=l
m sl [Ia] [»]
& o V] sl s} Ta} [Ia}
B~ = (=] [3\] [ Ey 2 A a
(12} s} (=] ™~ S 3 ~
m (] s} (18]
¢6 4s del b 86| dd de| b te[ 40 bifde 4| te bdef s te] 00 d6} e ¢ tc 4o ¢ dé| ds bdalécfeeftef it tcttciéc|ic| se]| de oo
<
e
o N N
= N O a o
o ad (=] o [3a] [ I {e o] N Ll Ul By
%) — — W ) ot O
4 ¢¢ teltc oc]ee oel e tel o eefoe oefos sefer sefoe ec]oe esf o oo ¢ 46l éi defecfas[evleeles] vl octec] ¢c]te] vi ov
< <
m s [Ta] N wn s}
L) L) a o
(=] < wn m n N Ua] ~
« o — wy ~ —
(=] 3]
#¢ ¢¢ del e se| e tefoe 4if e o0l oe ocf o0 el ie 6] s celee scl e 4o b dolde safevfjecieefse|osfen]drfoc]ec] ec]itc 4e
[7] =] w
e 9 m o
§ % 5 60
— « ]
m — i + ~—
(=} o — & H —
& 0 & i & e g
] o @ =] m \Q v W
[~ ] o] w 1 (2] M a 1 R3] 2] 7]
QU =] rM = =] m L] i = @ o o M Sed WO |2 m A1 1 IR
(=] ) Q ol =] (] .m o= = H w | S} ool o | Jdjojs|w} =
gi &0 3] o (=) - ~ v o | v Sl u foojohl—lSio|ie] ool B
v ®© o o] - m W ] o O = m @l O O W;m O | O m glojm | 2
..M. | /A (=] =¥ = M (=] M < m.m.. IR < wiz =] R) (=] (=] S
€6 46 4s 4¢ 46 46 46 ¥¢ ¢ ¢ 45 de e e 86 46 s v 06 4 46 b6 4 m 46 8¢ d¢ ds 25 60 ks b bs W4 46 4o 06 44 b¢ e




D.120Q

Les données concernant le S&négal indiquent que ce sont les
villes déji notées comme ayant les liens les plus étroits avec les com-
mer¢ants de village, Dagana et Matam, qui ont aussi le plus de liens
avec les villageois, Par contre, un certain pourcentage de villages
semblent s'approvisionner directement @ Dakar, ce taux augmentant assez
paradoxalement au fur et 3 mesure que 1l'on va vers 1'Est, c'est-i-dire
qu'on s'éloigne de la capitale, pour atteindre 35% dans la région de
Bakel (1), L3 encore les capitales régionales, Saint~Louis et Tambacounda,
ne jouent aucun role.

Dans le cas de la Mauritanie, le rdle &conomique de Rosso et
de Kaédi est beaucoup plus Important que celui de leurs contre-parties
sénégalaises ; Boghé et Sélibaby ont des rdles plus modestes. Enfin
Nouakchott n'attire pas les consommateurs villageois au-deld du Brakmna ;
dans 1'ensemble, la capitale n'exerce qu'3d peine plus d'influence que
Dakar.

En fait 1'influence des centres urbains comme lieu d'achat
dépend beaucoup de la distance entre le centre et le village. Tous les
centres attirent une forte proportion des villageois résidant dans un
rayon de moins de 50 km, 1'influence de certains centres &tant toutefois
nettement plus forte, au~deld de 50 km pour Matam et Kaédi. Les échanges
avec 1l'autre coté du fleuve sont aussi évidents : dans la zone de
Sélibaby, une forte proportion de villageois font leurs achats a Bakel,
de méme que, dans le département de Podor, Boghé attire les villageois
de Démette.

Dans le domaine de la commercialisation des productions
locales, on a vu que, pour différentes raisons dont la moindre n'est pas
la série d'années de sécheresse et de faibles crues qu'a connue la
Vallée depuis 10 ans, les villes ne jouaient plus pratiquement aucun
rdle dans la collecte des surplus agricoles. De méme, elles ne fonction-
nent pas comme pourvoyeuses de crédit pour les zones rurales ; seuls les
organismes gouvernementaux tels que la SAED, la SONADER et 1'ONCAD ont
une action dans ce domaine,

6 - Les villes comme source d'offres d'emploi -

C'est un rdle de premidre importance puisqu’une offre insuf=
fisante d'emplois caractérise la vallée et que 1'exode rural marque
particuliérement la région du fleuve.

Au Sénégal, on trouve que la migration est un phénoméne qui
est trés général puisque 817 des chefs de famille ont travaillé en—dehors
de leur village 3 un moment donné ou & un autre de leur vie, dont 327
ont travaillé pour 1'Etat et 687 dans le secteur privé. Ces taux sont
trés hauts et confirment qu'il existe un besoin de migrer pour pallier
la faiblesse des revenus ruraux.

(1) Ce taux peut étre le reflet de 1'influence des migrations vers
1l'extérieur du $énégal sur les modes de consommation.
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Les types de migrations sont aussi frappants que leur importance ;
en dehors de Richard~Toll, les centres urbains ne fonctionnent pas en tant
que pourvoyeurs d'emplois, Saint~Louis non plus ; les deux principales
destinations de migration sent Dakar et la France,

En Mauritanie, la migration a touch& une proportion un peu plus
faible de chefs de famille qu'au Sénégal : 547. Les types de migration
sont proches de ceux du Sénégal, sauf en ce qui concerne Rosso qui
semble avoir attiré une certaine proportion de migrants ; toutefois son
influence ne semble pas dépasser sa propre région, Nouakchott, Nouadhibou
et les cités miniéres attirent depuis ces toutes derniéres années une
proportion croissante de migrants.

7 - Autres facteurs influencant les rapports villes-campagnes

L'analyse qui vient d'@tre faite a revélé 1'importance toute
relative des liens d'ordre &conomique entre les villes de la Vallée et
leur environnement rural, Les formes de relations Impliquent plus de
motivations sociales que de motivations proprement &conomiques. En méme
temps, 1'étude a mis en &vidence la prépondérance des capitales
nationales, Dakar et Nouakchott, qui attirent une forte proportion des
familles en dépit de la distance. Cela est particuli@rement vrai de
Dakar qui doit son influence 3 sa trés forte population (dont une forte
~‘proportion d'originaires de la Vallée) et i la variété des biens et
services que l'on y trouve.

Les différences entre les villes que 1'enquéte a révélées,
reflétent les différentes aptitudes de ces villes qu'a mis en lumiére
1'étude sur les entrepreneurs : Rosso et Kaddi en Mauritanie, Dagana, Matam
et 3 un moindre degré Bakél au Sénégal apparaissent comme ayant une assez
forte influence sur leur Hinterland, Mais les données ont montré aussi que
1'influence des villes décroit fortement avec la distance. Cependant,
assez paradoxalement, ce sont les villes qui sont les plus isolées, Matam,
Bakel, S&libaby qui semblent les moins affectées par cette tendance ;
leur relatif isolement accroft leur importance. Mais il y a aussi un pro-
bléme de transport, notamment pendant 1'hivernage et la crue, période pen~
dant laquelle de nembreux willages sont isclés (227 en Mauritanie, 147 au
Sénégal). . S

Etude des marchés locaux

Une enquéte sur les différents marchés urbains du Sénégal a été
réalisée (1),

En termes de nombre de vendeurs sur le marché, Matam apparait
comme le marché le plus Important, suivi par Richard-Toll, Bakel et Dagana.
Podor, Ourossogui et N'Dioum ont des nombres de vendeurs beaucoup plus
faibles. Ces effectifs correspendent d'ailleurs 3 1'importance relative
des villes, 3 1'exception de Bakel dont 1'fmportance provient peut-étre du
commerce frontalier.

(1) Trois passages ont été effectués pendant les différentes saisons de
1'année.




Tahleau D IV.8

- mportance des marchés : nombre

et

O

: T Nombre de  :Nombre de ven— : % pendeurs :
5 :»vendeurs : deurS'ét?angers s trangers R
; Richard-Toll ; 630 ; 105 ; 17 ;
* Dagana : 556(x) ° 142 : 26 '
; Podor ; 398 ; 166 ; 42 ;
* N'Dioum : 261 ° 71 : 27 :
: Matam : 726 236 : 33 :
3 Ourossogui f 400 f 139 E 35 f
; Bakel ; 577(!:); 217 ; 38 ;

N.B. : (%) Le nombre total de vendeurs & DAGANA pour
enquéte est basé sur les chiffres de la cofmune, et donc
est sous—estimé.

(xx)

Le nombre total de vendeurs a BAKEL pour 1
enqu@te est estimé en prenant la moyenne d

La premiére

t derniére
s deux premiéres

enquétes. Il est probable que le nombre de|vendeurs est
sous—-estimé.

bigine des vendeurs
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Tableau D IV:10 - Pourcentages des vendeurs selon les produits
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Les tableaux donnent pour chaque marché le nembre de vendeurs
selon qu'ils sont résidents de la ville ou viennent de 1'extérieur, ce
dernier nombre étant un indicateur de la polarisation du marché de la
ville. Richard~Toll et Bakel apparaissent comme les marchés les plus
importants puisque ce sont les deux villes pour lesquelles la proportion
des vendeurs venant de zones &€loignées est la plus élevée. Bakel parafit
particuliérement intéressant puisque 1/3 des vendeurs vient de plus de
50 km ; ce sont souvent des vendeurs venant du Mali avec des chargements
de kola, mangues, bananes, patates douces qui restent plusieurs jours
d Bakel et retournent au Mali avec des marchandises achetées au Sénégal
et qu'ils vont revendre la-bas.

Les vendeurs allant vendre sur l'autre rive du fleuve sont
assez nombreux dans la Moyenne Vallée.

Gamme de produits vendus

Les marchés représentent un certain brassage de la population ;
de ce point de wvue, celui de Bakel est le plus diversifié en raison des
apports du Mali et de la Mauritanie ; mais dans presque tous les marchés,
ce sont les femmes Peul qui viennent de 1'extérieur de la ville pour
vendre les laits frais et caillé et le beurre. Il faut noter aussi
1'importance du poisson vendu par les femmes de pécheurs ou les commer-
gants qui apportent le poisson de Saint-Louis par la route, de méme que
1'importance des légumes souvent cultivés par les femmes sur les falo :
niébé, tomate, mais, béref.




D IV.2 - LE HAUT BASSIN

Afin de reconnaftre le r8le polarisateur de{chacune des villes
du Haut Bassin un décompte a été fait auprés d'un écﬁtntillon de familles
afin de savoir quels centres ils fréquentaient le plu§ souvent.

Tableau D IV.11 -~ Les centres visités le plus souvent
i (en pourcentage du nombre de personges questionnées)

: Département: : Yéli~ :Kénié~- : : : :

: t Kayes : mané : ba : Nioro :Mahing :Diamou : Ensemble
:Centres visités t : : : s :
{Bamako Yo fi10,00 12,507 5 Yo | Thie,5 P 14,0
;Kayes ; 82 ; 10,00 ; 0 ; 3 ; 7,5 ; 31,5 ; 70,0
*Kéniéba o Y - fe2,507 o o Y 32,0
;Nioro ; 0 ;100— ; 0 ; Q ; ; 0 ; 31,0
*Yélimané o Yo Yo Yo fes | 0o P 320
;Mahina ; 0 ; 0 ; 0 ; 0 ; 50 ; 58 ; 18,0
‘Diamou o fo fo Yo fTo|lfo ! 200
:Ambidabi :22 : 0 :0 : 0 o0 |:o i 40
*nsp o f7sst o0 Y2 fo Yo Yo os0
:Aucun lieu : 9,0 :30,00: 0 : 7 : 7 |: 5 i 250

P8 00 90 2 9% PO PP PR 00 NR 25 PR 0N 3% P3 PR PP P 00

Capitale de la lére région du Mali, Kayes jque effectivement le
r6le de principal centre polarisateur de la région, 14 second 3 jouer ce
r8le étant la capitale elle-m@me : Bamako. La seule ejception semblant &tre
Kéniéba, polarisée principalement par Bamako.

Les raisons des visites aux centres sont diyerses. Mais comme
au Sénégal et en Mauritanie elles soulignent ' 1'import4nce des liens fami-
liaux. Les ruraux rendent des visites aux parents et qux amis en ville
surtout d 1l'occasion des cérémonies de famille : la distance ne semble

-

pas constituer un facteur de dissuation 3 ces visites

I1 apparait que, le travail ne constitue dags aucun cas un motif
des relations entre les ruraux et la ville. L'étude d4 1'émigration montre
par ailleurs la proportion des ruraux du Haut Bassin 3 s'orienter hors du
Mali pour le travail. Les villes du Haut Sénégal n'onf] qu'une faible capa-
cité 3 créer des emplois,
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Les visites se font plus rarement I l'occasion d'achats effec-
tués par les ruraux dans les villes. Ces derniers ne vendent rien en ville,
Les déplacements se font aussi 3 l'occasion d'affaires administratives et
des raisons de santé.

Tableau D IV.12 - Raisons citées le plus souvent comme motif de visite

aux centres les plus importants

: RATSONS Y WALT :
: : :
E . visite aux parents f 27 i
: . visite 3 cause de décé&s/mariage : 18 :
f . travail f - f
: . raisons médicales : :
f . visites aux amis i 18 f
: : 2
: . achats : :
f . affaires administratives f f
: . autres raisons : 27 :
: : :

Bien que le niveau d'équipement sanitaire des villages soit
faible 1'évacuation des malades sur les centres est rendue quasiment
impossible par 1'état des routes et 1l'absence de moyens de transport 3
partir de ces centres. Sur le plan sanitaire, Bamako non plus ne semble
jouer 3 peu prés aucun rdle 3 cause de son é&loignement. Dans cette région
la médecine traditionnelle joue le plus grand rdle. Les maternités et
dispensaires implantés dans chaque ville sont faiblement &quipés et
parfois insuffisamment dotés de médicament. Les accouchements ont lieu
dans le village m@me pour plus de 907 et méme 1007 pour la sous zone de
Kéniéba en raison de son enclavement presque total.

Tableau U IV.]3A— Lieu du dernier accouchement

3 Régions f Méme village f Autre lieu E
* Kayes } 92,0 : 7,8 :
s Kéniéba 2 100 : 0,0 :
i Diamou f 87,5 f 12,5 i
s Nioro : 87,5 s 12,5 :
* Yélimané : 94,0 : 6,0 :
+ Mahina : 92,0 : 8,0 :
} Ensemble : 91,0 : 9,0 :




Chaque centre urbain est doté d'une école f
maire assez peu fréquentée par les ruraux, La région
d'un lycée, implanté 3 Kayes constituant ainsi le seu
sation supérieure de la région. Bien que 1l'effort de
Malien dans le domaine social soit important depuis 1
pendance, le taux d'équipement scolaire ne s'améliore
d'année en année comparativement 3 1'importance de la
population scolarisable. Le rapport spécial, sur la s

29

tndamentale et pri-

'est équipée que

| centre de scolari-
ronstruction de 1'Etat
laccession 3 1'indé-
que lentement
croissance de la
[tuation scolaire du

Bassin du Fleuve, montre la progression trés faible dé¢s effectifs d'éléves,

au prix d'un surnombre d‘'é&léves par classe, qui n'est
conséquence sur la qualité de 1'enseignement. Pour le
d'acc@s 3 une scolarisation plus poussée se trouvent

infrastructures scolaires actuelles.

Les villes du Haut Bassin tirent une partie
de leurs fonctions administratives. Le nombre de serv
se trouve 3 Kayes ; les services ont des ramification
les principaux chefs-lieux de cercle. Ceux—ci ont une
en milieu rural assez restreinte. Les zones situées 1

probablement pas sans
§ éléves, les chances
limitées par les

de leur importance
fces le plus important
§ secondaires dans
capacité d'action
long de la voie ferrée

sont les cibles privilégiées des services d'encadreme;t (ZER/BDPA,OVSTM,

OACV etc.). Jusqu'en 1967, 1'action de 1'Etat s'était
culture industrielle de la région : 1'arachide. Les c
retiennent depuis quelques années 1l'attention des aut
ne sont pas accessibles par la route, ne bénéficient
de 1'Etat et leur participation 3 1'économie de la ré
quent faible. Le développement des cultures de rente
conditionné par les problémes de transport lesquels p
déterminant dans le prix d'achat au producteur. Il re
les villages €loignés d'un axe routier et de la voie
une &conomie d'autarcie. Les revenus monétaires sont
les flux de capitaux qu'envoient les expatriés. Ce so

vent 3 acheter des produits d'importation lors des dé

-
.

limitée 3 la seule
ltures vivriéres
rités. Les villes qui
as de 1'encadrement
ion reste par consé-
t en définitive
sent d'un poids
sort de 1'étude, que
errée vivent dans
rtout constitués par
t ces flux qui ser-
lacements dans les

villes. Les sociétés d'Etat (SOMIEX, SEPOM, OPAM, etc{) voient aussi leur

champ d'action 1imité par 1'état des routes secondair
bution des produits manufacturés et la collecte des p

dans la redistri-

foduits locaux.

Tableau D 1IV.14 - L'importance des villes en tant que|Centres .
) Administratifs
y tPourcentage qui ont ¢isité =
: Lieu tle chef<lieu de cercle dans :
2 :1'année :
. Kayes . 8 N
t Yélimané H i7:5 :
- e -
. Nioro . 15,5 .
- - -
3 Mahina 3 1 :
b - -
. Diamou N :
- - -
+ Kéniéba H 4.5 :
3 - S
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Au total, pour chaque domaine qu'on aBorde dans 1'analyse
économique du Haut Bassin, on se heurte au probléme d'enclavement. Non
seulement, la lére région du Mali est dans sa presque totalité (sauf

la zone de Kita) enclavée par rapport au reste du pays, comme d'ailleurs

par rapport au $Sénégal, mais chaque sous-région est elle-m@me enclavée
par rapport & Kayes la capitale régionale. Aussi, si celle-ci joue
effectivement ce rdle, celui-ci est<il trés limité par 1'insuffisance,
en fait la quasi absence d'infrastructure routiére.




CONCLUSION

Les petités villes du Bassin du Fleuve $én
1mportance premiére & leurs fonctions de centres adm
commerciaux pendant la période d'expansion coloniale

3

al doivent leur
1strat1fs et
Le commerce eta1t

alors basé sur la product1on agrlcole et sur la coll
arabique. L'économie de la Vallee;a beaucoup change

-te de la gomme
puis cette &poque

L3
.

1'ancien systéme commercial n'existe plus, et le rdld de 1’ administration

a évolué . con31derablement avec et depuis les Indépen

NeaanLns, les villes tiennent encore leur
roles dans 1°' admlnlstratlon et le commerce, bien que
roles se soit modlflee le probléme pour ces villes
réle administratif ni leur rdle commercial ne soient
tants pour stimuler un véritable developpement urbain

-
-

Parmi tous les facteurs qui ont contribué
le plus important est peut—etre 1'absence de dévelop
maintenu trés bas le niveau des revenus et encouragé

F
or

nces.

importance de leurs
la nature de ces
tant que ni leur
ufflsamment impor-—-

ette situation,
ent agricole qui a
1'émigration &

grande échelle. L'absence de développement agricole
d'un marché potentlel, pénalisant le commerce et emp
d'autres activités dans les secteurs secondaires et

Cela ne revient pas a dire qu'il n'y a pas
dans les centres urbains de la Vallée : certes il y
de portée et suivant une &volution incertaine.

Croissance et développement des centres urbains

£u

limité 1'expansion
hant 1'&mergence
rtiaires.

de changements
a eu, mais de peu

La croissance démographique a certainement
totalité des villes, croissance qui surpasse celle d
avoisinantes. Dans quelques cas, la croissance a été
Richard-Toll a plus que quintuplé en vingt ans ; Ros:
a sérieusement diminué dans les toutes derniéres ann
'Matam, Bakel ont aussi connu une croissance sensibl
celle des zones rurales alentour.

Seules Boghe et Podor ont stagné d un point
que, c'est-i~dire qu'elles ont vu leur population au
croissance naturel de leurs nations respectives ; ce

tion reflédte aussi une certaine stagnation &conomiqu

arqué la presque
zones rurales

spectaculaire :

, Kaédi, Sélibaby

s. Kayes, Dagana,

nt plus forte que

de wvue démographi~-
enter au taux de
e relative stagna-

L]

‘neme lorsqu'elle

Cependant9 cette croissance demographlque,
est forte9 n'est pas aussi significative qu'on pourr
premi&re analyse. D'une part, il faut la comparer a
des autres villes : en Mauritanie, aussi bien Nouak:
situées dans la région Immédiatement au Nord de la Vv
des taux beaucoup plus élevés, de meme qu'au Sénégal,
tain nombre d'autres villes. D'autre part, il appara
que croissance de populatlon ne signifie pas en soi
il faut se demander si la croissance de la populatio
croissance réelle des activités &conomiques et des

-
.

it le penser en
taux de croissance
tt que les villes
lée ont cru avec
Dakar et un cer-

: aussi clairement

correspond & une
lois, ou si ¢ est

veloppement En effet



‘simplement le résultat d'un niveau plus éleyé d’ umngratlon causé principa-
lement par des facteurs défavorables dans les zones rurales environnantes.

Le seul exemple vraiment net d'une croissance rapide, aussi bien
sur le plan démographique que sur le plan economlque, est Richard-Toll
ol 1'installation de 1la CSS a &té d l'origine de 1'émergence d'un véri-
table "p8le de croissance”, bien qu'il y ait des ndices qu'’ une immigra-
tion trop massive dans le secteur des services ait entrainé trés vite une
saturation, des entrepreneurs trop nombreux essayant de vivre sur les reve~
nus trop limités de la population.

En terme de biens et de services disponibles, Rlchard—Toll
Dagana, Matam, Rosso, Kaédi, suivis par Bakel et Sélibaby sont les centres
les plus importants : ils ont connu au cours des derniéres années aussi ‘
bien une certaine croissance démographique qu'une augmentatlon du nombre
de leurs entrepreneurs. A part R1chard—-T0119 tous ces centres doivent
1'essentiel de leur importance aux services administratifs et au commerce.

Importance des capitales nationales

A 1'occasion de diverses analyses au cours de cette enquéte, le
role prépondérant des capitales, Dakar et Nouakcﬁott et la relative
insignifiance de Saint-Louis sont apparus i de nombreuses reprlses.

Dakar, et 3 un degré légérement moindre Nouakchott, dominent
fortement toutes les autres villes, ce qui d'une certaine fagon semble
empécher 1'émergence de véritables pdles de développement dans la Vallée.

En effet9 tout se passe comme si, dans presque tous les doma1nes,
Dakar et Nouakchott “courtc1rcu1ta1ent les autres'v111es. Leur role comme
pourvoyeuses de services est trés clair ; que ce soit au niveau de la
santé (les capltales ont les meilleurs et les plus grands hpitaux), ou
au niveau de 1° 1ndustr1e, Dakar est aussi le plus grand centre industriel.
Mais le rSle le plus important des capitales par rapport aux villes de
la Vallée est leur place dans les réseaux commerciaux. Les deux cap1ta1es
sont les centres du commerce de gros ; aucune autre ville ne sert de relais
et, dans une large mesure, la plupart des transactions commerc1a1es se
font dlrectement entre la cap1ta1e et les v111es ou les v111ages. Le resul—
‘tat en est que le systeme commercial ressemble plus i une roue avec comme
centre la capltales qu'a une toile d'araignée oii les diverses V111es for-
meraient les intersections. Ce stystéme fait que 1e34v111es ne sont pas
economlquqnent intégrées : peu de liens existent entre les entreprises,
chacune étant plutdt relide 3 la capitale.

Sous de nombreux aspects, en dehors des b&timents qu1 forment
1’ 1nfrastructure admlnlstratlve9 les villes de la Vallée ressemblent encore
i de gros v1llages. D' a111eurs9 dans chaque ville (i 1'exception de Rosso)
1’ agrlculture9 1'élevage et la péche jouent encore un rSle prédominant.
En dehors de ces secteurs oii travaille la majorité de la populatlon9 le
plus 1mportant est le tertiaire composé principalement de 1°' admlnlstratlon
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et du commerce. Le fait que 1' admlnlstratlon soit le plus gros employeur
montre bien la faiblesse de ces économies urbaines. it si 1'on considére
la taille de la demande, le trés grand nombre de commprgants suggére que
certains sont probablement en surnombre Beaucoup d’-}tre eux ne tirant

que de trés faibles bénéfices de leur commerce.

L'étude des entrepreneurs a montré le niv‘-A generalement
bas de 1'échelle d laquelle travaillent les entreprl s, 3 1'exception de
quelques firmes &trangéres ou étatiques. Peu d'entrepfeneurs ont accés
a des cap1taux 1mportants _pour etendre 1eurs activit&s, peu d'entreprises
ions entre les firmes
sont peu frequentes en dehors des plus grands centres]. Enfin 1°' enquéte a
montré que les castes traditionnelles Joualent encor fun certain rdle dans
la détermination de 1'activité economlque, mais que 1 a

‘appartenance a4 une
caste n'empéchait personne de prendre une profession pon artisanale quel-
conque.

Réiatidhs-VilléFcémpégné

a confirmé la faiblesse des économies urbalnes. Les

_centres d'achat et d' approv1510nnement que pour les
proches ; elles offrent peu de possibilités d' emp101
qui sont obligés d'émigrer vers les capitales ou ver

glles ne servent de
ifllages qui leur sont
pour les v111age01s
1'étranger.

La distance a une grande influence sur les fapports v111e—
campagne, mais de nombreux autres facteurs jouent ausfi leur rdle : le
‘type de route est Egalement 1mportant9 car pour les gllages situés loin
de la grande route, les cofits de transport sont élevés, les transports
-peuvent méme étre impossibles pendant la saison des plluies et de la crue.

, Alors qu une grande dlstance entre la ville et 1la capltale
handlcape la v111e en genant 1’ apprOVLSlonnementg_en falsant monter les
prix, en &tant 3 1'origine de rupture de stocks, cettp distance peut
cependant favorlser la ville en lui donnant plus d'a ‘onomle, les villa-
geois de la région n 'ayant pas d'autre alternative que d'aller vers cette
ville,

les villages et
elations de part
1né1uent i la fois

En outre9 1' enquete auprés des famllles da
celle auprés des marchés urbains ont montré que les
et d'autre du fleuve &taient trés 1mportantes : elle
des rapports entre v1llages qui semblent avoir le plus souvent des moti-
vations soc1a1es9 et des visites aux villes situées sur 1'autre rive,
faites pour une grande diversité de raisons y compris achats et ventes
de produ1ts9 et utilisation des services publics (posge, dispensaire, etc).

Facteurs de développement des villes

Les transports -

Les transports ont joué un rdle primordial dans le developpement
des villes de la Vallée. La création récente d'un réseaun de routes goudron-
nées a stimulé la croissance de Rosso, et contribué A celle des centres
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situés au Sénégal sur la route dite “du diéri". Le contraste avec la
ville de Podor qui est restée totalement enclavée jusqu'en 1979 est frap-
pant.

Les villes ne;dispbsant pas d'accés par route goudronnée con-
naissent les inconvénients que 1l'on a décrits. Tl faut cependant noter
que 1'amélioration des routes ne stimule pas nécessairement le role des
villes, car e11e.peut au contraire faciliter les rapports, courtcircui-
tant la ville, avec la capltale nationale. Ceci explique en partie le
déclin de Saint~Louis ; Ourossogui, qui a le méme accés a Dakar que MAtam,
a des relations commerciales plus denses avec la capitale qu'avec Matam
dont elle n'est distante que de 10 km.

De méme que Podor a été assez touchée par la construction de la
route du diéri, Rosso a été affectée par la construction de la nouvelle
route de Kiffa qui permet aux autres villes maurltanlennes de la vallée
d'avoir un accés direct i Nouakchott, sans passer par Rosso.

I1 est clair que le Bassin du Fleuve Senegal ne dlspose tou-
Jours pas d'un systéme routier qui lui soit propre. Toutes les bonnes
routes actuelles font partle des systémes natlonauX‘menant aux capitales,
et st1mu1ent les liaisons 3 longue distance au détriment des liaisons
locales.
Les infrastructures gouVernementéles

Bien que les installations réalisées par 1'Etat telles que,
hopltaux9 écoles, postes, etc. semblent avoir un Pmpact favorable, il
n'y a pas d'exemple dans la vallée ol cet effet ait &té fort. Sélibaby
a bénéficié d'une certaine fagcon de la promotion de son statut
admlnlstratlf et des nouveaux services créés, mais un stimulant Beaucoup
plus fort pour la ville a &té 1l'ouverture de la route Nouakchott-Kiffa.

Au Sénégal, la construction de deux hapltaux modernes 3
NDloum et Ourossogul9 1'installation d'une Basermllltalre a Podor ont
certes des conséquences favorables mais, au cours de ces dernleres
années, c'est la situation respectlve de ces villes par rapport au ré-
seau routier qui expllque leur croissance, plus que la construction d'un
hopital ou d'une base.

En fait, ce sont les 1nvest1ssements dans 1'agriculture qui
ont eu le plus d'impact ; on y reviendra plus loin.

Développement Industriel

La seule véritable unité industrielle est la CSS & Richard-Toll.
Ce centre (a1ns1 que Dagana i un moindre degre) a connu une croissance ,
spectaculalre tant en terme. de populatlon qu'en termes d'activités écono-
miques. Cependant 1'impact de la nouvelle implantation a &té limitée dans
la mesure ou cette unlte fonctlonne en quasi-autarcie. D'autre part, la
forme de croissance qu'a connue Richard-Toll souldve un certain nombre
de questions quant au profit que la zone a pu en tirer.
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La CSS est une agro-industrie ; les champs fle canne 3 sucre
fournissant la matiére premiére du processus de produption, qui com-—
prend la fourniture de sucre et de certains sousvproStits + c'est ainsi
que 1'échelle des opérations a permis 3 la compagnie {e mettre en place
une branche capable de fabriquer des tuyaux en matiére plastique,
entreprlse qui trouvera des débouchés naturels avec 1l développement de
1'irrigation dans la vallée.

L'accroissement de la population i Richard-ffoll a stimulé la
création d'une foule d'activités de service : bBoutiqups, tailleurs,
restaurants, mécaniciens, cette croissance se faisant|{ 3 un taux pro-
bablement plus rapide qu'il n'aurait fallu, la plupart de ces entrepri-
ses ne pouvant travailler qu'id une trés faible échellf

En méme temps, cette croissance se faisait Bous une structure
dualiste, reflétant des réalités d'ordre sociologique] et Economique.
Dans le secteur &économique, le faible nombre d'entrepfises capable de
profiter vraiment de 1l'expansion comprend des entreprj.ses étrangéres,
les plus grandes boutiques &tant celles qui importent]|de la noutrriture
pour le personnel expatrié de la CSS (1). En contrastp avec ces quelques
entreprises prospéres, il y a la masse de petits commgrces opérant a
peine au—dessus du niveau de la subsistance. Cette stfpucture dualiste
deicroissdnce:se.'retrouve au plan social dans 1'espécp de ségrégation oiu
vit le personnel de la CSS par rapport i 1'environnemgnt sénégalais.

Afin d'avoir un impact important sur les &cpnomies urbaines,
les industries devront €tre des unités de type "travafl-intensif"™ afin
d'engendrer le maximum d'emplois ; leur impact, d'autfe part, sera
d'autant plus grand qu'elles seront en relations avec|d'autres entrepri-
ses du méme secteur ou d'autres secteurs de 1'économifp. La liaison avec
1'agriculture et 1'élevage sont évidemment & récherchpr.

Le développement de 1'agriculture

La sécheresse a sinistré la zone sahélienne|depuis une dizaine
d'années, et elle a certainement eu un fort impact suf les villes de la
vallée. Les commercgants font la remarque que les ventps diminuent rapide-
ment quand les revenus ruraux baissent, On a fait souyent 1'hypothése
que la population urbaine a augmenté, en conséquence fle la sécheresse,
particuliérement en Mauritanie, les populations d'élepeurs ayant &té plus
touchées que les populations d'agriculteurs. Effectivpment pour ce pays,
les recensements ont montré un gonflement des effectifs 3 une certaine
période, accroissement qui s'est réduit ensuite, Tl nfy a pas d'indice
que le méme phénoméne se soit produit au Sénégal, la pécheresse n'ayant eu
surtout que des effets &conomiques défavorables, A cef égard, seul le
développement des superficies en culture irriguée, se| substituant aux
formes traditionnelles d'agriculture, peut &carter lep menaces de la
sécheresse.

(1) Un phénoméne analogue s'est produit 3 Ka&di, ol up “supermarché"
vient de s'ouvrir, dont les principaux clients sept les techniciens
travaillant pour les périmétres irrigués.
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Autres problémes concernant les petites villes

En plus des facteurs déji mentionnés, il faut noter bri&vement
quelques autres facteurs qui semblent poser des’preﬁlemes aux petites
villes.

Absence d'infrastructure

L'étude a montré le faible niveau des infrastructures. Les
consequences en sont nombreuses, notamment par le fait que ces v111es
n'attirent pas les gens des grandes villes : c 'est le cas notamment d'ori-
ginaires de ces villes qui pourralent y revenir pour s'y retirer mais qui

sont habitués 3 certains services, par exemple 1'eau courante et 1'élec-
tricité 24 heures sur 24.

Le manque d'infrastructures décourage aussi la croissance
industrielle, puisque des firmes ne peuvent se suffire d'une infrastructure
minimale. Seules des firmes telles que la CSS, qui travaillent i trés
grande échelle, peuvent se permettent d'installer leur propre infrastruc-
ture.

Contraintes physiques

En raison de la conflguratlon des rives du Fleuve, plusmeurs des
villes de la Vallée voient leur expansion, soit génée, soit méme emp€-
chée par des contraintes phy31ques telles que le manque de terres non
inondables en cas de crue : Richard~Toll, Matam, Podor, ont des problémes
de ce type.

L'extension de Podor et de Matam est limitée par leurs digues
Aprotectrlcesg et tout projet d'extension se heurte au coilt trés élevé des
endiguements et aux projets d' amenagement hydroagricole de 1la SAED.
Richard-Toll a un probléme analogue : 1'extension se fait le long de la
route ou a Daganau De son c8té, 1'extension de $é1ibaby est limitée par
1'emplacement actuel de 1'aéroport ; cette ville connaft en outre saison-
n1erement un manque d'eau, comme Dagana.

Dans 1' ensemblep si ces contralntes phy31ques ne sont pas parm1
les plus graves, elles s'ajoutent aux autres problémes, pour géner le
développement des villes.

Manque de motivations et d'aides de 1'Etat

L'enquéte a montré qu'il existait un manque &vident d'incitations-
d la décentralisation des industries. Si le Sénégal a un programme de
décentralisation basé sur 1'allégement de certains impdts, ces incitations
n'apparaissent pas assez fortes, compte tenu du manque d' infrastructures
dans la Vallée. M@me Saint<~Louis n'a pas réussi 3 attirer des industries.
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I1 apparait clairement que les incitations |qui sont supposées
exister pour aider les petites et moyennes entreprisd¢s exigent un inves-
tissement minimal trop élevé (5 millions F CFA) pour |que les entrepreneurs
puisse en tirer avantage. D'ailleurs, ceux-ci ont sogvent Besoin d'une
aide technique aussi bien que financiére. Au Sénégal, la SONEPT a été
créée dans cette perspective mais jusqu'ici aucune entreprise du fleuve n'a
pu bénéficier d'une telle assistance (1).

; Lorsque des investissements &levés ont &té [faits, il s'est agi
soit de puissants groupes privés (CSS), soit de 1'Et1t comme 3 Dagana et
Kaddi.

Politique de commercialisation

les politiques de:
galaises de la Vallée.
, 8T elle se justifie
t 3 fait négatifs
plus que, comme on
qui joue le plus grand

Depuis 1'indépendance, les changements dan
commercialisation ont eu un impact sur les villes sé
L'interdiction d'achat de céréales par les commergan
parfaitement sur le plan national, a eu des effets t
sur le niveau de 1'activité commerciale, cela d'auta
1'a vu en—dehors du secteur public, c'est le commerc
role.

été affecté. Cepen-
aussi grandes qu'on
» les commercants
au niveau local, de
esse persistante a
endamment de la poli-
'est pratiquement

- Naturellement, le revenu des commergants e:
dant, les conséquences de cette politique n'ont pas
aurait pu le penser pour deux raisons : en premier 1
ont continué 3 acheter et 3 vendre du mil et du serg
fagon illégale, il est vrai., En second lieu, la séc
tellement affecté les niveaux de production que, Indé
tique de commercialisation, le commerce des céréales
arrété, '

-

a
é

~ Des potentialités de commercialisation exisfent au niveau des
villes pour les productions de 1'agriculture irrigude| - riz, tomate etc.-.
sur les deux rives du fleuve. L'expérience montre que| toute politique trop
coercitive de commercialisation entraine la création {l'un systéme paral-
léle et illégal, r

Influence des frontiéres

'L'enquéte sur les entrepreneurs aussi bien que sur les rapports
ville-campagne ont indiqué la densité des rapports enfre les deux rives du
fleuve. Elles ont révélé combien sont nombreux les Magres commergants au
Sénégal, aussi bien que les Maliens wvenant 3 Bakel. D¢ méme, les Sénégalais
sont nombreux i travailler en Mauritanie, dans une grgnde diversité de
professions. - ‘

(1) La SONEPI &tudie actuellement la création d'une B&nlangerie a NDioum.
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Les Gouvernements impliqués ont fait de grands efforts pour
emp8cher 1'exportation des Biens vivriers essentiels ~ céréales, bétails -
afin de réserver 3 leurs propres citoyens un approvisionnement suffisant
en ces denrées. La mise en place de postes de douane a été réalisée tout
le long de la Vallée.

Ces différents facteurs, joints 3 la création de la monnaie
mauritanienne en 1973, ont fortement affecté 1'économie des villes ol le
r6le du commerce Nord=Sud &tait trés important. leferents reglements pris
par la Mauritanie pour réduire la dependance de son approvisionnement par
rapport au Sénégal, et ainsi promouvoir le port et la ville de Nouakchott,
ont encore accentué le phénoméne.

La création d'une frontiére a coupé les villes d'une certaine
partie de leur environnement social et économique, Il est clair cependant
que,  dans de nombreux domalnes, une certaine pesanteur hlstorlque et
soc1olog1que Joue en faveur de 1'unité profonde qui rassemble les deux
rives, Au moins Jusqu 'd un certain degré, les lois ont &té tournées, des
courants commerciaux "illégaux" se sont reconstitués par dessus le fleuve,

correspondant aux intéréts véritables des populations riveraines.
De ce point de vue, 1'impact réel sur les villes du phénoméne
de frontiére et des législations qui lui sont liées est bien difficile 3

saisir.

Politique et petites villes

La politique joue un rdle important dans la vallée, rdle qui ne
semble pas avoir toujours des effets favorables. Tl existe un systéme de
clans politiques fondé&s plus sur des liens de f1113t1on, de clientéle ou
de dépendance que sur des supports idéologiques, qui aboutit pratiquement
dans toutes les régions i ce qu'un groupe ou un parti soit en forte oppo-
sition avec un autre groupe ou parti.

Ce systéme peut avoir des conséquences au niveau &conomique :
chaque clan a des commergants attitrés ; d'autre part, sur le plan du
gouvernement local, les conflits sont fréquents sur le budget, les pro;ets
de développement, 1a nomination d' employes et techniciens. Il semble que
ce soit ce type de conflit politique qui ait retardé jusqu 'en 1980
1' electlon de Richard~Toll en commune en dépit de son importance, et qul
a1t empéché la constitution d'une plus vaste commune formée de Matam et de

Ourossogul.

Le secteur public

En dehors des domaines de la santé, de l'enseignement et de la
poste, 1'impact direct des différents services du secteur public est
limité. Nombreux sont d'ailleurs ceux qui sont handicapés par 1'insuf-
fisance de leurs attributions budgétaires, les problémes de véhicules et
de maintenance.

.y
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D'autre part, l'étude du fonctionnement de
a montré qu'd leur niveau le r8le qu'elles pouvaient
de petits projets [amélioration des petites Infrast
financement supplémentaires, moyens que seule la part
peut leur procurer.

Planification pour le développement urbain

communes au Sénégal(l)
ouer &tajt limité 3
tures) sans moyens de
cipation de 1'Etat

Pour le moment, dans aucun des pays du Bassfn il ne semble y avoir

de plan pour le développement des centres urbains. Si
service créé dans ce but - 1' Amenagement du Territoir
d ce niveau ne semble jusqu'ici projetée. Des recomma
loppement de chaque ville sont indiquées dans les pla
les plans d'autres organismes comme la SAED. L'absenc
globale entraine des titonnements et des incertitudes

le Sénégal a un
- aucune planification
idations pour le déve-
s de développemenst:et
de planification
quand il s'agit de

mettre en place de nouveaux projets ou de nouvelles ipfrastructures.

L'effort de plahification est aussi géné pag

stockage de 1'information se fait de fagon trés irrég

le manque d'informa-

liére.

tion ; probléme qui se pose au niveau local comme au ;iveau national oii le

Les problémes des villes sont difficiles et,
actuelles,elies ne se développent pas sans la partici
qui seuls disposent des ressources financiéres et qui
décision. Le principal point 3 ne pas perdre de vue e
former un ensemble intégré ; aussi le développement d
une vision d'ensemble qui dépasse le simple niveau de
isolément et des zones rurales, et qui doit prendre e
inter-relations existant ou devant émerger entre les
entre les différents secteurs de 1'économie. C'est s
une telle approche globale que les villes pourront &t
un r8le majeur dans le développement du Bassin.

(1) Au Sénégal, la création des "communautés rurales"

nouvelle réforme administrative, va certainement
les choix et décisions au niveau du village, mais
d'influence sur les villes.

dans les conditions
ation des. Etats
ont le pouvoirs de
t que le Bassin doit
Bassin demande-t-il
villes prises
considération les
ifférentes zones, et
lement si 1'on adopte
e amenées 3 jouer

n accord avec la
1der 3 rationaliser
lle n'aura pas







PARTIE F

INTERPRETATTON DES RESULTATS DANS LES AUTRES DOMAINES
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CHAPITRE F T

LE PROCESSUS DE POLARISATION DES ACTIVITES SFCONDATRES ET
TERITAIRES EI LA CROISSANCE URBAINE DANS LE HASSIN DU FLEUVE
' SENECAL

1 - La situation actuelle : une croissance urbaine sgane polarisation des
activités économiques '

L'examen de 1'é&volution histerigque & laqueflie nous avons procédé
au chapitre D montre que ce sont les activités tertipires qui ont entrai-
né la naissance des bourgades urbaines du Bassin et p{imulé leur dévelop~
pement. Essentiellement deux grands courants d'échanges, avec lesquels se
confond d'ailleurs toute 1l'histoire de la région, ont cristallisé la
croissance urbaine :

-~ le courant d'échange Nord=-Sud (ccmmerce fransaharien) qui a
prospéré pendant le Moyen Age et a prédominé dang 1a croissance urbaine du
Haut Bassin

- le courant Est-Ouest qui, au départ, &tdit un courant annexe
du précédent, collectant et distribuant les produitg du commerce transa—
harien vers les régions c8tiéres par la voie du Fleure Sénégal, mais qui,
d partir du XVI® siécle, deviendra progressivement i voie dominante des
échanges avec 1'Occident et aménera le déclin de 1z foie transaharienne.

Les villes et les bourgades se sont développées sur une double
fonction : une fonction de centre relais sur les deugk courants d'échange
et une fonction de collecte et de distributien des pfroduits alimentant ces
courants avec leurs hinterlands respectifs, Les zoneg d'influence des
centres urbains du Bassin &tafent donc 3 cette époque jointives et se
chevauchaient m@me quelquefois & leurs franges.

Par effet d'entrainement, les activités secondaires se sont
greffées sur cette polarisation tertiaire scus la fofrme d'un développement
des activités artisanales : tissage, cordonnerie, bifjouterie... qui
étaient particuliérement Importantes dans le Haut Bagsin (bandes de coton-
nades du Gadiaga, du Dicmbokho, du Guidimakha, travafil du fer, etc.).

rés secondaires sur les
netions administratives
ia péricde coloniale

La polarisation des &échanges et des activi
centres urbains y a entrainé la concentration des
et militaires qui se sont ensuite structurées durant]
oli 1'économie de traite devint un facteur Important He la polarisaticn.
Saint~Louis et Kayes aux deux extrémités de ia voie fluviale furen:
érigées en chefs lieux de colonies et les escales sufp le Fieuve devinrent
des chefs lieux de cercle ou de canton dans !'organilsation administrative
coloniale,

A la fin du XIX® sidcle et au début du XX¥ siécle, les villes du
Bassin &taient donc des centres de commerce et de prpduction artisanales
prospéres comme en témocignent les descriptions d'arnivées des bateaux de
trafic fluvial (Bou El Mogdad, Ker-Mour...) sux escales du Fleuve, qui
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revétaient 1'aspect de véritables foires avec 1'afflux des populations
de tous les villages avoisinants apportant leurs productions et empor-—
tant les marchandises Importées.

L'enquéte menée par 1'étude socio—économique sur les relations
ville-campagne dans le Bassin met nettement en lumiére 3 1'heure actuelle
qu'il ne subsiste plus grand-chose des fonctions d'échange et de production
artisanale qui ont fait la prospérité des villes du Bassin. Les &changes
entre la campagne et les capitales (Dakar, Nouakchott et Bamako) sont deve-
nues prédominants, et les zones d'influence des villes du Bassin se sont
réduites 3 leurs environs immédiats. Tl y a donc eu déplacement du proces~
sus de polarisation des activités secondaires et tertiaires vers les
capitales au détriment des villes du Bassin qui voient leurs fonctions:
décliner, et leurs zones d'influence se rétrécir. Seule la polarisation des
services publics reste centrée sur les chefs-lieux. L'étude a &galement
montré la disparition quasi-totale des fonctions économiques régionales de

a

Saint Louis et 3 un degré moindre de celles de Kayes,

C'est le déclin du commerce de la gomme, la coenstruction du
chemin de fer Dakar-Bamako puis le développement de 1'infrastructure rou—
tiére reliant progressivement les différentes parties de la moyenne vallée
aux capitales, qui ont été les principaux facteurs de la "dépolarisation"
des activités secondaires et tertiaires sur les villes du Bassin et de
leur transfert vers les capitales.

Le déclin du trafic fluvial est allé de pair avec la "dépolari-
sation" des escales.

Cependant, malgré le déclin de leurs fonctions, les villes ont
vu leur population continuer de croitre. On est donc en présence d'un
phénoméne de croissance urbaine dans un milieu &conomique déclinant.

C'est la pauvreté de la campagne avoisinante qui a conduit ceux qui ne
peuvent émigrer plus loin 3 se réfugier dans les villes du Bassin. En plus
une partie des agriculteurs se sont déplacés des villages vers les villes,
tout en gardant ieurs activités, pour profiter de 1'infrastructure de
services existant dang ces centres urbains. Tout ceci explique la propor-
tion importante d'agriculteurs qu'on trouve parmi les résidents des villes.

L'enquéte a également mis en lumiére la marginalité de la
plupart des entreprises du Bassin. Il faut toutefois censtater que, dans
les villes 3 croissance rapide, une certaine polarisation s'est produite
sous l'effet d'un facteur favorable., Il peut s'agir de centres devenant
temporairement le terminus d'un trafic routier ( par exemple : Rosso et
Ourossogui) ou d'un centre comme Richard-Tell qui a Bénéficié de 1'établis-
sement d'une agro-industrie importante (la CSS).

De telles polarisations peuvent cependant s'avérer temporaires
et limitées.

Ainsi le développement des activités de Rosso a &été rapidement
freiné par 1'amélioration du wharf de Nouakchott et ensuite par la cons-
truction de la route Nouakchott<Kiffa,
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L'installation de la CSS a Richard Toll a jsans doute créé des
opportunités de travail, mais elle a eu pour résultat une marginalisa-
tion rapide des entreprises qui y ont proliféré, et {la zone d'influence
de la ville ne s'est guére élargie, sauf en ce qui cpncerne les liens
qui se sont établis entre Richard Toll et Dagana du [fait du manque de
logements i Richard-~Toll,

2 -~ Le programme d'infrastructure régionale et la poLarisation des
activités secondaires et tertiaires dans le Basgin

2.1 - La nécessité de recentrer la polarisation des pctivités secondaires
et tertiaires sur les agglomérations urbarnes He la vallée

S8i, dans le proche avenir, le développemenft agricole est
capable d'assurer 1l'essentiel de 1'amélioration des keonditions de vie de la
population, il convient de rappeler que en ce qui copcerne un avenir plus
lointain, le potentiel en terres irrigables du Bassih est limité 3 quelque
480 000 ha, et que celui des terres de culture pluvihle Economiquement
exploitables dans le Haut Bassin, méme s'il est mal konnu, ne peut cons-
tituer indéfiniment le nerf moteur du dévelecppement Economique, Il est
donc important de renforcer progressivement les 11 entre le développement
agricole, celui des services et celui des acfivités jpecondaires, afin que
progressivement le décollage des deux dernlers secteurs prennent i long
terme le relais de 1'agriculture comme facteurs moteurs de la croissance
€conomique et de la création d'emplois.

2,2 - Les effets possibles de la régularisaticn du flleuve sur le processus

de polarisation des activités secondaires et tjertiaires

La disponibilité de 1'énergie, ia navigabiflité du fleuve et le
développement de la culture irriguée n'auront pas né&cessairement un effet
de recentrage du processus de polarisaticn du développement des activités
secondaires et tertiaires vers les villes du Bassin.] Ce qui s'est passé
avec le développement de 1'infrastructure routiére peut se confirmer :
la régularisation risque, en effet sans une pelitigqWe vclontariste, de
renforcer les liens existants entre la campagne et les capitales nationa-
les, parachevant ainsi le déclin des fonctions des -Willes du Bassin. Méme
1'établissement d'une agro-industrie, comme celle del 1a €ompagnie
Sucriére du Sénégal d Richard~Toll, s'est traduit pafr un renforcement plus
important des liens entre cette ville et la capitale plutdt que par 1'ex~—

tension de sa zone d'influence et de ses fonctions viis—d-vis de 1l'hinter-
land.

Il ne faut guére se faire d'illusions 3 I
loppement des activités secondaires et tertiaires de
systématique 3 long terme, car il implique un renver
d'échanges actuels, Ceux-ci sont le fruit d'une leng
trois facteurs principaux ont &té 1'orientation prog
extérieurs des trois pays de 1'OMVS vers les pays I
duction des modes nouveaux de transports et la stagmng
Bassin.

recentrage du déve-
hande une planification
sement des courants

e évolution dont les
ressive des échanges
dustrialisés, 1'intro-
vtion économique du
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Le probléme de restructuration des &changes revient mainte-
nant 3 profiter du changement, du passage de la stagnation au progrés
économique dans la région gr8ce 3 la régularisation, pour rétablir les
liens entre les villes du Bassin et la campagne et ainsi les fonctions de
relais des villes dans les échanges avec 1'extérieur et avec les autres
régions des trois pays. ‘

Il ne s'agit donc pas simplement de 1'élaboration et de 1'exé~-
cution d'un programme de décentralisation des secteurs secondaires et
tertiaires, mais plutdt de la mise en oeuvre d'une stratégie de restruc~
turation des liens socio-&conomiques créant les conditions favorables i
la mise en oeuvre d'un programme de décentralisation. Cette stratégie
comporterait deux stades : celui de la période de pré-régularisation ol
il s'agit de mettre en place les "canaux" susceptibles d'amorcer les
courants d'&change du futur, et celui de la période du décollage &cono-
mique oli, gri@ce aux ressources apportées par la réalisation du programme -
d'infrastructure régionale, on pourra restructurer les &changes résultant
de 1'exploitation des nouvelles ressources grlce aux ""canaux" qui auront
été amorcés dans la période précédente.

Ainsi la d&centralisation des activités secondaires et tertiaires
ne pourra se réaliser que par une planification @ long terme coordonnée
de tous les secteurs. Celle-ci doit Etre basée sur une stratégie d'aména-
gement du territoire et de développement des transports commune 3 1'ensemble
du bassin, ayant pour objectif de créer les conditions favorables A une
polarisation des secteurs secondaires et tertiaires vers un nombre réduit
de centres urbains du Bassin. En effet d'une part l'analyse des facteurs
stratégiques, 3 laquelle nous allons procéder maintenant, démontre 1l'inter-
dépendance des processus de décentralisation dans les trois pays. D'autre
part sans une priorité accordée i un nombre ré&duit de centres de polarisa-
tion, on aboutira fatalement 3 des agglomérations qul ne seront que des
satellites des capitales, sans développement autonome connecté@ au dévelop-
pement de 1'hinterland,

2.3 - Les facteurs stratégiques d’'une politique de recentrage de la
polarisation o

Trois facteurs interdépendants seront essentiels pour une straté-
gie de restructuration du processus de polarisation : le développement
combiné de Saint-Louis et de Kayes comme centres de polarisation des acti-
vités secondaires et tertiaires végionales, et celui du trafic fluvial
reliant ceux deux centres de polarisatfon aux deux extrémités de la voie
navigable.

2.3.1= Les pdles de Saint-Louis et Kayes, et le trafic fluvial

A notre avis le trafic fluvial dépend en grande partie du
développement de Kayes comme centres de collecte et d'éclatement des
changes du Haut Bassin., Inversement la vole navigable est nécessaire i
la polarisation des activités tertiaires autour de Kayes.,




De plus les croissances de Saiat-Louis d un.CSté, et de Kayes
de 1'autre, sont étroitement interdépendantes (quoique concurrentielles
en ce qui concerne le déveleppement de cartaines acf{dvités secondaires).

Le développement du trafic fluvial et des jactivité@s tertiaires
de Kayes dépend bier eatendu du réseau de routes ef] de pistes désencla-
vant 1'hinterland que cette .ille dessert. Les invegtissements dans la
création d'une infrastructure routiére devraient &tde considérés comme
complémentaires de ceux nécessaires pour établir la [voie navigable, Tl
est hautement désirable que ce réseau de routes et de pistes soit en grande
partie exécuté concurramment avec la constructien du [barrage de Manantali.
Egalement, nous 1'avons souligné 3 propos du dévelogpement rural, 1'amé-
lioration des rendements de 1’agriculture du Haut Bfssin dépend de la
mise en place de systémes associant les cultures vivriéres et d'auto-
consommation aux cultures d’expcrtaticn (y compris He mil 3 destination
de la moyenne vallée). Ce programme de diversificatfon agricole devrait
étre mené de fagon coordonnée avec le programme rouflier et 1'établissement
de la voie navigable. Le secteur de Kayes disposant |de 1'accés 3 la mer,
d'un réseau routier de collecte et de distribution, |de 1'énergie de
Manantali, et d'un réservoir de main d'ceuvre dont Une partie d'émigrants
retournés ayant déja 1‘expérience du travail industniel, deviendrait
ainsi une zone favorable au dévelsppement industriell. D'autant plus que
celui-ci pourra s'appuyer d'une part sur la polarisation du secteur des
services et sur la demande de biens créée par ie développement agricole
dans le Haut Bassin,

w -

ié au trafic fluvial
Fayes, serait grande-—
galo-mauritanien.
oyant une extension
et tertiaires sur

Le développement de Saint-Louis, qui est
et en particulier au développement des activités de
ment stimulé s5'il devenait véritablement un port sé
Ceci pourrait s'effectuer par un plan d'urbanisme pn
de la ville et 1'implantation d'activités secondairds
la partie mauritanienne de ia langue de Barbarie.

Enfin le développement du trafic sur le fleuve et celui de Saint
Louis serait grandement faciiités par un accerd pour| 1'unification des
tarifs douaniers et un partage des recettes douaniénes de Saint-Louis.

Il convient de signaier que la polarisatiop régionale autour
de Kayes9 Sélibaby, Bakel, Szint-Louis et le développement du trafic
fluvial s'effectueront 1n1tia;ement en partie au détgiment de la crois—
sance des activit&s dans lez zones des capitales ded trois Etats. Un ar-
bitrage est donc nécessaire, en particulier en ce quii concerne les indus-
tries dont le deve;nppemenf est déjd amorcé dans les) capitales mais dont
les perspectives de croissance d long terme sont pl favorables sur le
fleuve. Il s'agit par exemple des zctivités amsnt-avpl et dérivées liées
4 la fabrication des ocutils, des instruments et des fnachines agricoles
(voir rapport SICAI). Egalemenz le trafic portuaire He Saint-Louis dans sa
phase initiale se ferait en partie au détriment de 1lp croissance du trafic
de Dakar et de Nouakchott., Cependant, 4 long terme, fes arbitrages ini-
tiaux entraineront un développement compiémentaire dps pdles, en renforce-
ment des é&conomies naticnaies dont les structures deyiendront plus ration-=
nelles et plus compétives et deni ies perspectives dp spécialisation
régionale en Afrique de 1'Cuest seront élargies.
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2.3.2 - La polarisation intermédiaire dans la moyemme vallée devrait
s'effectuer par une planification coordonnée du développement des transports,
des services et de 1l'administration publique, avec concentration des activi-
tés secondaires et tertiaires sur un petit nombre d'agglomérations urbaines,
qui pourraient €tre, sur la rive gauche : Richard<Toll, N'Dioum, Matam,
Bakel, sur la rive droite : Rosso, Boghé, Kaédil, -Sélibaby (auquel il convien-~
drait d'adjoindre une agglomération associ€e &tablie sur le fleuve).

En plus des &changes Est~Ouest par le fleuve et par la route, il
conviendrait de stimuler les échanges Nord~Sud par la planification du
développement de 1'infrastructure routidre. Le développement de ces &changes
est essentiel pour la polarisation des activités sur les centres urbains
choisis comme carrefour des deux courants d'échange et augmentera le trafic
fluvial,

En Mauritanie des artéres Nord-Sud compléteraient la voie du
fleuve et la route Nouakchott-Néma pour renforcer 1l'intégration &conomique
et le développement de 1'économie monétaire dans 1'ensemble du pays.

2,3.3 - La polarisation intermédiaire dans le Haut Bassin

La polarisation des activités secondaires et tertiaires sur les
centres urbains situés sur le chemin de fer (Ambidédi, Kayes, Diamou,
Mahina,...) dépend en grande partie de 1'amélioratimn des pistes de des-
serte de 1l'hinterland.

En ce qui concerne les autres centres, leur développement est
largement tributaire de celui des routes reliant les différentes régions du
Haut Bassin 3 Kayes, et aussi du tracé qui sera adopté pour la liaison
routidre internationale Tambacounda-Bamako.

Nous insistons sur ce qui a déja été signalé au chapitre E,VIII :
le plan directeur routier doit s'inspirer des potentialités de dévelop-
pement agricole des différentes régions du Haut Bassin, et il est donc
nécessaire d'accélérer 1'inventaire des ressources du Haut Bassin.

2:3,4. - L'impact du développement rural sur la poclarisation des centres
urbains du Bassin ’ '

Le développement rural aura un Impact trés important, sinon
déterminant, sur le processus de polarisation par son influence sur les
relations ville-campagne et sur les liens agriculture-services~industrie.

Les rythmes d'aménagement hydro-agricole wvont avoir un effet
essentiel sur la structure des relations ville-campagne, particulidrement
dans le moyen terme. En effet un rythme augmentant trés lentement perpétue-
rait la structure des relations actuelles et ne ferait que renforcer les
liens entre la campagne et les capitales nationales, Un rythme rapide crée
un courant d'échanges nouveau qui deviendra rapidement prédominant par
rapport au faible courant actuel et qu'on pourra canaliser vers les pdles
choisis de la vallée. o

-
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Il convient &galement de souligner i'impewn
rapidement le stade d'aménagement qui puisse procur
lation agricole de la vallée une premiére parcelle
pour un méme rythme d'aménagement, les &changes ent
ville augmentent considérablement aprés la réalisati
comme le montrent les estimations suivantes

L
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riguée ). En effet,
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a) Tant que la satisfaction des besoins eslsentiels n'est pas

assurée, les échanges entre producteurs de culture i
pour un hectare de culture irriguée sont 3
- achats d'imputs et de facteurs de produc

valant & 2,5 t de riz paddy
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(2) Voir partie E.
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Les systémes d'exploitation agricoles qui seront adoptés dans
le futur, - lorsque les superficies attribuées seront &largies pour sa-
tisfaire les bescins essentiels et que 1'accés de plus en plus généralisé
d la culture aura épongé 1'excédent de main d'oeuvre disponible pour les
pointes de travaux - auront une importance capitale pour amorcer la liaison
agriculture~industrie. La culture attelée (applicable sur les terres de
fondé) et la petite mécanisation, surtout si elle est réalisée en techno-
logie intermédiaire, pourront amorcer le développement progressif d'une
industrie de fonderie et d'une industrie métalo-mécanique (1). Remarquons
que cette liaison agriculture~industrie ne peut vraifment se développer
que dans le cadre d'une mise en pool de la demande dans les trois Etats,
au moins en ce qui concerne le Bassin du Fleuve. Ceci suppose une cer—
taine standardisation du matériel agricole et une répartition des fabrica-
tions et montages. Le développement de la navigation artisanale, par
1l'utilisation des petits moteurs, favoriserait également 1'établissement
des liens agriculture-industrie.

Par contre les systémes de grande mécanisation tels qu'ils sont
adoptés actuellement sur les grands périmétres n'auront, méme 3 long
terme, qu'un effet négligeable sur la liaison agriculture-industrie.

Il faut donc signaler 1'importance et 1'urgence de programmes
de mise au point technique et socio—&conomique (expérimentation combinée
du matériel technique et des formes d'organisation sociale pour teur
entretien et leur utilisation) communs aux trois Etats, car 1'option pour
un développement agricole avec ou sans effet d'entrainement sur le dévelop-
pement industriel risquerait de se prendre par défaut durant la période
de lancement du développement 3 grande &chelle.

Enfin nous avons déji mentionné dans la partie E 1'importance
de la formation pour la mise en place d'un réseau de service d'entretien
mécanique dans le Bassin.

2.4 - La préparation du recentrage des activités secondaires et tertiaires
pendant la période de pré-régularisation

L'amorce des relations ville-campagne durant la période de pré-
régularisation est d'une importance capitale, car c'est la période de lance~
ment du développement agricole & grande échelle ; les canaux d'échange
établis pendant cette époque seront déterminants pour le futur. Une des
difficultés est que la navigation fluviale, axe futur de la polarisation,
n'est alors utilisable que de fagon intermittente, Ceci pose un probléme
difficile 3 arbitrer »ntre le programme routier 3 moyen terme et les pos-
sibilités d'utilisation plus &conomique de la voie fluviale lorsque le fleuve
deviendra navigable en toute saison.

(1) Voir Rapport SICAI 3&me partie chapitre 7-5



Ce probléme est rendu plus difficile par 1
pendant cette période, procurer i toute la populatio
une premiére parcelle irriguée, ce qui suppose qu'on

un systéme de transport desservant tous les villages

Ce dilemme peut cependant &tre résolu en p
pement routier conformément i ses objectifs 3 long t
la voie fluviale, en utilisant la voie fluviale pend
gables et en la complétant par une infrastructure

La construction d'une infrastructure de st
permettrait de rétablir les fonctions de commerce in
villes, Dans les villages 3 périm&tres irrigués, il

facilités de stockage pour le fuel, les engrais et 1

tes. Les techniques de construction utilisant au max

la main d'oeuvre villageoise devraient &tre mises au

La mise en oeuvre d'une telle politique de
mise en place de deux systémes de crédit : un crédit
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I fait qu'on doit,
agricole de la vallée
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Par contre, si la commercialisation de la production en irrigué était
confiée au secteur privé, une telle fonction pourrait amorcer un dévelop-
pement intégré des services assurant la liaison entre la ville et la
campagne. On pourrait assister ainsi i 1'éclosion d'entreprises assurant
simultanément stockage, commerce, transport..,, et donc la création
serait d'autre part facilitée par la politique de crédit dont nous avons
parlé plus haut.

2.5 - les perspectives de coopération inter-Etats pour le déyeloppement
industriel } '

La premiére étape de régularisation du débit du fleuve Sénégal
va créer une interdépendance des intéréts vitaux des trois Etats de
1'0MVS, et le développement du bassin constituera une base solide pouvant
servir d'assise 3 une coopération de plus en plus étroite.

Cette coopération sera particuliérement nécessaire pour élargir
les perspectives de développement industriel, car 1l'obstacle essentiel &
1l'essor de ce dernier réside dans 1'étroitesse des trois marchés nationaux.

La coopération pourrait s'amorcer par la création d'une zone
industrielle dans la zone Kayes-Bakel-Sélibaby qui disposera dans 1l'avenir
d'un réseau de transports complet (route, rail, voie fluviale), d’'une
main d'oeuvreabondante et de 1'énergie (la source d'énergie sera encore
plus proche aprés 1l'aménagement des chutes de Félou).

Elle pourra ensuite s'étendre au Haut Bassin en s'appuyant
sur les potentialités de production d'énergie et sur les ressources miniéres,

3 - Conclusion : la nécessité d'un plan concerté d'aménagement du
territoire

L'analyse du processus de polarisation des activités secondai-
res et tertiaires fait bien ressortir que le recentrage de ces activités
sur les centres urbains du Bassin, aussi bien que le développement &écono-
mique du Haut Bassin, nécessitent 1'élaboration concertée d'un plan
intégré d'aménagement du territoire couvrant tout le Bassin. Un tel plan,
qui devrait @tre &tabli 3 partir du plan-directeur du développement agri-
cole, servirait de cadre 3 la planification du développement des services
publics, 3 1'élaboration du plan de développement des transports, ainsi
qu'aux décisions i prendre concernant la localisation des activités secon-
daires et en particulier des agro-industries.

Le développement paralléle des courants d'échanges Est-Ouest et
Nord-Sud, tout en stimulant celui des secteurs secondaires et tertiaires
dans le Bassin, contribuera 3 une meilleure Intégration du Bassin et des
régions voisines, Et le dévelcppement des échanges inter-Etats ne pourra
avoir qu'un effet bénéfique sur la croissance des &conomies nationales.



CHAPTITRE F IT

LE DEVELOPPEMENT DES TRANSPORTS ET DE L'INFRASTRUCTURE ROUTIERE
EN PARTICULIER

1 — BREF RAPPEL HISTORTQUE ET PERSPECTIVES D'AVENIR

L'évolution historique des échanges commerciamx, qui a &té
décrite dans la partie D, et celle des moyens de trgnsport sont &troite-
ment interdépendantes. Tl est aisé d'en distinguer Hes grandes périodes,
dont la succession s'est accélérée 3 partir de la fin du 19€ siécle.
Cette évolution n'est d'ailleurs pas terminée : une |houvelle étape sera
marquée par la régularisation du débit du fleuve qui devrait entraTner
une nouvelle distribution du trafic entre les voies {terrestre et fluviale,
et aussi par 1'augmentation du co@it des produits péffroliers qui devrait
favoriser les moyens de transport &conomes en énergie.

~La premiére période pourrait &tre appelée ["caravaniére". Elle
correspond 3 des courants d'échange Nord-Sud entre Ja Maghreb et les Hauts
Bassins du Sénégal et du Niger, pourvoyeurs d'or et {d'esclaves en parti-
culier. Le portage se fait principalement i dos de qhameau ; les &tapes,
qui sont également des centres d'échange, sont des ggglomérations dont le
plus grand nombre est 3 1'heure actuelle enfoui sou§ le sable, et que les
chercheurs découvrent peu i peu. On ne parle pas i ]'époque de la naviga-
tion sur le fleuve Sénégal ; elle devait certainemept exister, mais réduite
3 un trafic de cabotage entre points relativement rg§pprochés,

La deuxiéme période pourrait €tre qualifige de "fluvio-maritime".
Elle s'est amorcée aux 16€/17¢ siécles. Les progrés|de la navigation ont
poussé marins et commergants portugais, espagnols, franeais, anglais... de
plus en plus vers le Sud, le long de la c8te Ouest de 1'Afrique, 3 la
" recherche de nouvelles terres, de produits exotique§, de nouvelles popula-
tions a convertir ou a dominer... Des &tablissement$ sont créés un peu
partout le long de la cGte ; ceux établis 3 1'emboug¢hure des principaux
fleuves se développent plus rapidement, car ils son{ la base de départ d'une
pénétration par voie fluviale plus profonde vers l1'lntérieur des pays.
C'est le cas de Saint-Louis en particulier, extrémif{é d'un axe d'échange
Est-Ouest qui se substitue peu 3 peu & 1'axe Nord-Syd de la période précé-
dente. Les transports par fleuve et par mer, encore|hasardeux et lents; sont
quand méme plus sfirs, plus rapides et plus économiqpies que les transports &
travers des régions désertiques.

La troisiéme période est venue beaucoup pjus tard, & la fin du
'19¢ siecle. Elle commence avec la construction des yoies ferrées Dakar-
Saint-Louis et Dakar-Niger, et la construction du pprt de Dakar. La naviga-
tion sur le fleuve Sénégal ne peut lutter contre ung telle concurrence :
elle ne peut €tre que saisonniére puisqu'elle n'est|possible que lors de la
crue du fleuve, la durée de navigation diminuant au| fur et 3 mesure qu'on
s'éloigne de Saint-Louis, alors que le transport fefré est praticable en

tout temps ; quant au port de Saint-Louis, son accép est rendu difficile par
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la barre de 1'embouchure; alors que Dakar est un port en eau profonde. Il
se produit donc un phénoméne de capture progressive du trafic, au profit
du port de Dakar et de la voie ferrée,

La quatriéme période est la période "routiére”™, celle que nous
vivons maintenant. Elle s'est installée peu 3 peu, aprés la premiére guerre
mondiale, avec l'apparition et le développement des véhicules automobiles.
Moyen de transport trés souple, idéal pour le transport 3 la demande, mais
qui exige quand m@me une certaine infrastructure : pistes ou routes, ouvra-~
ges de franchissement de certains obstacles naturels, Cette infrastructure
s'est surtout développée aprés la deuxiéme guerre mondiale, et continue de
se développer au rythme des besoins et des crédits disponibles. Elle a
donné le coup de grace 3 la navigation fluviale, en méme temps qu'elle
renforgait la polarisation des activités secondaires et tertiaires sur Dakar
et sur Nouakchott,

La cinquiéme période sera celle de demain, aprés la mise en
service du barrage de Manantali dont 1'un des objectifs est la régularisation
du débit du fleuve $énégal en vue d'assurer un débit minimal autorisant la
navigation en toute saison, tout au moins pour des bateaux d'un tirant d'eau
approprié. Ce sera, et pour longtemps, une période "route~fleuve", marquée
par une concurrence entre les deux types de transport ; la route a pour elle
la souplesse, ‘la rapidité, et aussi la fiabilité (sous réserve d'un effort
constant d'entretien) ; le fleuve assurera le transport le plus &conome en
énergie (comparativement 3 la voie ferrée et 3 la route, cette derniére &tant
la plus grosse consommatrice d'énergie, et d'énergie chére), mais il a contre
lui la lenteur et les aléas d'un chenal qui n'est pas stabiflisé et qui exi-
gera des travaux d'entretien importants et continus, et des astreintes de
rupture de charge. :

Le développement du réseau route-fleuve se fera en partie paral-
lélement 3 celui des aménagements hydro-agricoles qui devront &tre alimentés
en facteurs de production, et dont les surplus au—dela des besoins d'auto—
consommation devront &tre &vacués.

La planification du développement de 1'infrastructure de trans-
port devra donc 8tre congue , entre autres facteurs, pour supporter et favo--
riser le développement agricole, lequel, en retour, s'il est mené 3 un rythme
suffisant, peut concdurrir dans une large mesure 3 la justification des
investissements et frais d'exploitation d'un réseau de transports élargi.

La décennie i venir (1980~199Q) est donc une décennie de transition
(le barrage de Manantali devrait &tre mis en service vers la fin de la décen--
nie) qui devrait en toute logique &tre consacrée, au plan des transports, a
préparer une coordination harmonieuse route-fleuve, et i éviter ainsi une
concurrence qui ne peut &€tre que génératrice de pertes au niveau des comptes

nationaux des Etats concernés,
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Au plan des aménagements hydro-agricoles, }a décennie 1980-1990

est également une décennie de transition puisqu'elle
en priorité 3 assurer un premier accés .3 la culture
population agricole de la wvallée, Un tel objectif ne
que si ces périmétres de premiére génération sont acd
pour bénéficier des services nécessaires i leur bon {
1'arrivée des facteurs de production ou 1'&vacuation

En ce qui concerne le Haut Bassin, la déc
tre consacrée 3 la création du réseau routier de 1i
son hinterland, afin que toute la région puisse &tre
ol le fleuve sera navigable.

deit &tre consacrée
rriguée 3 toute la
pourra &tre atteint.
lessibles, que ce soit
onctionnement ou pour
des productions. .

nie 3 venir devrait
ison entre Kayes -et.
désenclavée au moment

Il et €té intéressant sur un plan plus gépéral, de parler aussi

de la coordination fleuve-rail-route, mais la questi

bn dépasse la portée

de la présente é&tude. Elle a d'ailleurs été traitée pur un plan général 2

1'occasion d'études récentes, et en particulier dans
ment du fleuve pour la navigation, études auxquelles
référer.

Les recommandations qui suivent se limiter
de la Vallée, 3 son contexte géographique proche.

E
Haut Bassin, on traitera de ses liaisons avec le Séﬁ%

2 - LE RESEAU ROUTIER ACTUEL

2.1 - SENEGAL

Saint-Louis; chef-lieu de la région du fle

rve,

1'étude de 1'aménage-
on pourra toujours se

bnt, pour ce qui est
ce qui concerne le
gal,

est reliée &

Dakar par une route goudronnée. Elle est reliée 3 O
de Matam) par une route goudronnée implantée en bor
dite pour cette raison "route du diéri". Le prolong
est en ccurs de construction entre Ourossogui et Ba
atteinte en 1981,

Des bretelles goudronnées de raccordement
existent pour Podor (avec pont sur le Doué), et deuy
bordure du Doué : Madina Ndiatiébé et Goléré.

Des pistes raccordent la route du diéri
digue, donc hors d'eau en péricde de crue) et avec

la bretelle de Podor, a la pointe Ouest de 1'Tle A
marigots du département de Matam (Diamel et Diovol

Mais il n'existe aucun ouvrage de franchissement d:j§

Ourossogui (et donc Matam) est relide 3 1
du Ferlo) par une piste améliorée et stabilisée en
217 km.

i

osgsoguli (ville jumelle
re du lit majeur, et
ent de cette derniére
1, qui devrait 8tre

bvec 1la route du diéri

petites bourgades en

¢ Matam (piste sur
nombreux villages.
oué (sauf le pont sur
rphil), et des grands
particulier).

guére (dans la vallée
térite, longue de

En bout de la vallée, Bakel est reliée 3 éidira par une piste

stabilisée de 63 km.
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2.2 — MAURITANIE

I1 n'y a pas de route goudronnée dans la vallée proprement dite
(1lit majeur). Les liaisons longitudinales sont pénibles, que ce soit par
la piste du walo (dans le lit majeur) pendant la saison séche, ou la
piste du diéri pendant la saison des pluies et la période d'inondation
du 1it majeur.

Des pénétrantes vers 1l'intérieur de la Mauritanie existent 3
partir de quelques escales du fleuve : Boghé-Aleg, Kaédi-Mbout-Kiffa,
Gouraye-Sélibabi. Ce sont des pistes en mauvals é€tat, aménagées 3 1'&poque
ol le ravitaillement des villes de 1'intérieur se faisaient 3 partir des
escales du fleuve, celles-ci servant aussi de points de collecte pour les
productions de la région (gomme en particulfer)

Deux routes goudronnée de construction récente €oncernent plus
ou moins la vallée : la route Rosso-Nouakchott d'une part, la route
Nouakchott-Boutilimit-Aleg-Kiffa (en cours de prolongement vers Néma)
d'autre part.

2.3 - MALT

Aucune route goudronnée dans le Haut Bassin (sauf la route
reliant les carriéres 3 la cimenterie de Diamou). Un réseau de pistes en
mauvais &tat rayonne d partir de Kayes un peu dans toutes les directions.
L'axe vital est la voie ferrée).

3 - QUELQUES CONSIDERATIONS GENERALES SUR LE RESEAU ROUTIER ACTUEL

3.1 - SENEGAL

La route du diéri est un axe filiforme qui court tout au long
de la vallée, et n'a que peu de liaisons aménagées avec les escales et
bourgades du 1it majeur, et aucune liaison avec 1'Hinterland (de peu
d'importance &conomique il est vrai). Deux cordens ombilicaux la relient
cependant, d'une part 3 Dakar par Linguére 3@ partir d'Ourossogui, d'autre
part 3 la voie ferrée Dakar~Niger 3 partir de Bakel (liaison Bakel-Kidira).

Le r8le de la route est donc sérieusement limité en raison de
1'absence du chevelu de routes ou de pistes de desserte qui devrait nor-
malement accompagner, pour le compléter, un-axe principal de communica-
tion.

En particulier, peuvent &tre considérées comme enclavées 3 cet
égard 3 toute 1'Tle A Morphil (3@ la seule exception de la pointe Ouest),
la zone comprise entre le Diamel et le Sénégal (la piste de Thilogne vers
Kaédi est coupée en périocde de crue et de toute fagon trés mauvaise),
ainsi que la zone comprise entre le Dioulecl et le Sénégal (secteur de
Waoundé i Orndoldé).

(1) cf partie D,



I1 est vrai que les plus grosses aggloméra
long de la route du diéri, en bordure du lit majeur,
tions importantes se trouvent aussi en bordure du 1t
inaccessibles par voie de terre pendant 1'inondation
difficiles d'accés pendant la saison séche.

3.2 ~ MAURITANIE

La vallée est pratiquement enclayée dans s§

centrale Nouakchott-Aleg~Kiffa~Néma en est trés €loi
s'infléchit vers le Nord 3 partir d'Aleg pour desse

ne joue absolument pas vis-d-vis de la vallée le rdlg

du diéri de rive gauche.

On comprend cependant les hésitations du G
nien lorsqu'on parle de doubler cet axe central par
1lit majeur du fleuve. Un projet routier a &té dressé
partie en walo (entre Rosso et Légat), partie en dié
Boghé) ; il est probable que ce projet mettra longt
cartons, la zone desservie n'étant pas trés peuplée.

Dar el Barka~Boghé se justifierait 3 court terme si |
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Fions se trouvent le
Mais des aggloméra-

-

mineur ; elles sont
du 1it majeur, et

totalité. La route
nmée (d'autant qu'elle
ir Magta Ladjar), et
que joue la route

vernement maurita-
e route latérale au
entre Rosso et Boghé,
i (entre Légat et

s 3 sortir des

+ Seul le trongon

le projet de casier

sucrier se réalisait. Par contre le trongon Boghé-Kagdi, en cours de cons~-

truction avec stabilisation en latérite, se justifie
désenclaver Kaédi, a la condition bien sfir ~ et nous
1'antenne Aleg-Boghé soit construite. Rien n'a &té nj
entre Kaédi et le Karakoro (qui sert de fontiére ent
le Mali) ; les distances sont fortes (230 km environ
Sélibaby), les populations relativement faibles, et 1
potentialités en terre irrigable
justifier une piste améliorée entre Kaédi et Maghama

pleinement pour

en reparlerons - que
[ exécuté ni projeté
te la Mauritanie et
entre Kaédi et
'plativementfaﬁgéf les

il faudra sans dogte attendre, pour

, un certain dévélop-

pement i Maghama-Walli et en quelques points interméﬁiaires (Diovol, Sivé).

3.3 - MALY

Comme on 1'a dit plus haut, rien n'a &té f§

années dans la région de Kayes, que ce soit en route

it ces derniéres
ou piste améliorée.

I1 est probable que la premiére réalisation dans le gourt terme sera la

route d'accés au futur barrage de Manantali a partir(d

Mahinanding, lieudit situé en rive droite du Bafing,

Par contre, il convient de signaler deux &{
- la seconde &tant d'ailleurs un volet particulier d
devraient normalement conduire i quelques constructi
i venir,

a) Etude du plan directeur routier de la r

e Mahina (ou de
en face de Mahina).

| .

udes importantes
la premiére - qui

ns dans les années

Etude trés compléte, décrivant le réseau a(
tions de trafic dans 1'avenir, et dégageant les axes

éion de Kayes

i .
tuel, les estima-
prioritaires : &lé-

ments de choix d'un tracé entre Kayes et Bamako, progositions de raccor-

dements avec 1'axe central mauritanien, etc.

|
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b) Etude de la liaison Tambacounda-Kayes

F.24

Il est probable que les centres intermédiaires tels que N'Dioum,,
Aéré Lao, Mboumba, Galoya vont continuer 3 se développer, au détriment .
des bourgades installées ie long du lit mineur (Cascas, Saldé, Diorbivol,...)

Il faudra seulement - et c'est trés important = créer une péné-
trante dans 1'Ile A Morphil, et autant que possible 3 peu prés vers son
milieu. On en verrait trés bien une aboutissant vers Démet, en face Boghé,
desservant une bonne partie de 1'fle par une voie de berge, et correspon-

dant 3 une escale 3 créer en rive gauche mieux placée que Podor, Cascas ou
Saldé.

THILOGNE

Thilogne occupe une position toute particuliére dans son sec-
teur. Elle est en téte d'une piste qui va vers Kaédi, et qui dessert
1'immense collengal entre la route et le fleuve. C'est le centre le plus
important d'un chapelet d'agglomérations qui s'allonge sur plus de 25 km
de Oréfondé a Kobilo, et qui, en 1970, comptait plus de 15 000 habitants,
soit environ le triple de la population de Matam 3 1'époque. De plus
Thilogne est & 50 km environ d'Ourossogui, distance qui autorise des déve-
loppements urbains distincts et non concurrentiels.

MATAM[OUROSSOGUIV

Matam stagne depuis le déclin de la navigation fluviale, méme si
sa population a augmenté, Elle a gardé un certain r8le du fait qu'elle est
le siége d'une préfecture, et donc le siége d'une certaine activité au plan
de 1'éducation et du commerce.

Mais certaines implantations récentes (piste d'atterissage,
hépital, CER, quelques maisons de commerce) se sont faites 3 Ourossogui, et
non pas 3 Matam. C'est l"amorce d'une &volution qui est inscrite dans la
carte. Ourossogul est sur le diéri - ce qui lui donne des possibilités
d'extension illimitées - et au croisement de la route du diéri et de
l'artére routiére Dakar-Linguére-Matam. Alors que Matam est implantée sur
le bourrelet de berge, ce qui limite sérieuzement ses possibilités de
développement.

Quoi qu'on fasse, Ourossogui deviendra peu 3 peu le centre
agricole, industriel et commercial de la régi¢n, Matam gardant encore, au
moins pendant quelque temps, son rSle de centre administratif, et devenant
plus tard le port d'Ourossogui.

‘NOTA - Les centres de KANEL (trop rapproché d'Ourossogui) et de SEME

resteront des centres 3 prédominance agriccle.




BAKEL

terme. Les potentialités de la région sont trés limftées en ce qui
concerne la culture irriguée, et limitées aussi danp la mise en valeur
de 1'arriére-pays (cultures pluviales et &levage).

Les atouts de Bakel restent faibles i.mZEEn et méme 3 long-

2,3 - Les villes du Haut Bassin

Le devenir des villes et agglomérations dyi Haut Bassin est

plus difficile & sentir, en raison de 1'indécision foncernant les
partis de mise en valeur. '

L'étude socio-économique conclut que 1'avenir agricole du Haut
Bassin réside plus dans les cultures pluviales et 1[élevage, que dans la
culture irriguée dont 1'extension sera trés limitée} Dans cette hypothése,
on assisterait plutdt 3 la cr@ation d'un réseau de petits centres agri-
coles, reliés par des pistes & quelques centres plut importants dont
1'implantation dépend du plan directeur routier qui|sera adopté pour la
région de Kayes.

Seule la ville de KAYES semble promise & gn certain dévelop-
pement. Elle est sur la voie ferrée, et sera le poipt de déchargement ou
de @plliecte pour tous les produits qui emprunteront|la voie fluviale. Elle
se trouve en plus 3 peu prés au centre des quelque 30 000 ha qui peuvent
étre irrigués dans la vallée du Sénégal. L'énergie §lectrique qui sera
fournie par Manantali (et ulté@rieurement par 1'usin¢ du Félou trés proche
peut également lui promettre un certain développemefpt industriel.

3 - L'habitat urbain

Un des effets de la croissance urbaine daIs un environnement
économique en déclin a été la détérioration de la qgalité de 1'habitat.

Les interprétations des photos aériennes que nous avons faites
montrent nettement, en premier lieu, que la croissagce en nombre des
habitations n'a pas suivi la croissance démographiqde. Et , en deuxiéme
lieu, que 1'habitat du type "baraquement" ou "campegent” s'est développé
beaucoup plus rapidement que 1'habitat de qualité ddcente.

Il nous semble donc que, parallélement 3 ]}'établissement des
plans d'urbanisme, il serait souhaitable de mettre qu point des types
d'habitat comportant une utilisation maximale des r¢ssources locales en
matériaux, et une mobilisation de la main-d'oeuvre qous une forme familiale
ou coopérative, L'expérience du projet dellADAUA 3 Hosso mériterait d'€tre
étendue 3 d'autres villes du Bassin.







Annexe au sous chapitre F IIT.]

1E PLAN D'URBANISME DE BOGHE

La petite ville de Boghé est 1'exemple typ
on sent qu'il est urgent de prendre en main les dest
rer un développement harmonieux.

Rappelons tout d'abord que Boghé jouit, dd
téristiques topographiques, d'une situation quasf-ur
une ville riveraine du fleuve et une ville du diér:i
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ique du centre dont
inées pour lui assu-

fait de ses carac-

ique. C'est 3@ la fois
+ le massif dunaire

arrive jusqu'au fleuve dont il n'est séparé que par
d'ailleurs franchi par une digue depuis déja longt
centre de contact vallée-diéri idéal. Et c'est sans:
1'a fait chosir trés t8t comme escale sur le fleuve
décharger les produits destinés 3 une certaine part
mauritanien (Brakna et Tagant) ou pour y collecter
mémes régions, Ainsi est née Boghé-Escale.

n marigot, lequel est
8. Boghé est donc le
oute la raison qui
que ce soit pour y

e de 1'hinterland

es productions de ces

Le r8le de Boghé s'est un peu effacé au cqurs des deux derniéres

décennies ¢ l'accés de la Mauritanie 3 1'indépendand
de la capitale a Nouakchott; la création d'un wharf
construction de la route centrale -Nouakchott-Aleg+Ki
circuits vers Nouakchott au détriment de Boghé.

A - Les facteurs de développement

e avec 1'installation
4 Nouakchott et la
ffa ont réorienté les

moyen terme qui vont peu 3 peu non seulement redonn
tance passée, mais lui assurer un développement tré
passons en revue.

Des facteurs nouveaux vont toutefois inte]:enir d court et a

1 - La création d'un périmétre d'irrigation

-

a BOGHE son impor-
prometteur. Nous les

Des travaux sont en cours pour 1l'endiguem

nt général de la

cuvette de Boghé (4 000 ha) et 1'aménagement d'un pjyemier casier de 1 000

ha 3 1'intérieur de cette cuvette. Cet aménagement

omporte entre autres

la construction d'une centrale €lectrique desservantl 4 la fois la sta-

tion de pompage du casier et la ville de Boghé,

D'autres périmétres d'irrigation seront idstallés dans l'avenir

de part et d'autre de la cuvette de Boghé&, vers 1’

tés restent toutefois limitées compte tenu de la togographie du lit majeur,

et surtout vers 1l'aval oli les potentialités sent tr

2 -~ Le projet de casier sucrier

Un projet de casier sucrier est prévu a 3§

ont oli les possibili-

g fortes.

km environ i 1'aval

de Boghé, entre Olo Ologo et Dar el Barka. Il n'est |pas certain que la
création d'un complexe agro-industriel de 5 Q00 ha ¢nviron ait une réper—

cussion directe sur la ville de Boghé. Celle—ci dev
ficier de quelques retombées non négligeables, comm
développement de 1la CSS & Richard-Toll,

ait quand méme béné-
-Dagana a bénéficié du




3 - Le projet de route ALEG-BOGHE

Compte tenu du tracé général de la route centrale mauritanienne
Nouakchott-Aleg-Kiffa (qui remonte vers le Nord-Est 3 partir d'Aleg), et
de la configuration du fleuve =

. Boghé est le point du fleuve le plus proche de la route
centrale, la droite de raccordement la plus courte sufvant justement le
tracé actuel de la piste Beghé-Aleg

. aprés construction de la route Aleg-Boghé (qui ne saurait
tarder, -du moins peut-on 1l'espérer), la desserte routiére la plus &conomi~
que de KAEDT passe par la route ci-dessus, et donc par BOGHE. C'est
d'ailleurs non seulement le tracé le plus économique, mais aussi le plus
rationnel pour le moment, compte tenu des populations et des potentialités
- d'irrigation des départements de Bababé, de Mbagne et de 1'ouest de Kaédi.

4 — La régularisation du débit du fleuve

Le fleuve devrait &tre régularisé et donc navigable vers la fin
de la décennie actuelle, L'aménagement d'une escale est prévue 3 Boghé,
ce qui est tout 3 fait logique compte tenu du rdle que Boghé, point
d'aboutissement de la route de liaison fleuve/route centrale mauritanienne,
peut jouer pour l'arriére-pays.

Le trafic fluvial engendrée par le développement agricole n'est
sans doute pas trés important, mais il ne faut pas oublier les phosphates
découverts dans le triangle Kaé&di-Aleg-Boghé, et qui pourrait &tre athemi~-
nés vers Boghé pour emprunter ensuite la voie fluviale.

5 = L'installation de l1a SONADER

La SONADER a choisi BOGHE comme centre de cemmandement pour la
zone allant de Podor 3 Mbagne, qui représente un potentiel d'environ
60.000 ha irrigables.

Il est 3 peu prés slir que cette décision entrainera une cer-
taine centralisation i BOGHE des activités commerciales et industrielles
générées par le développement de 1l'agriculture irriguée.

B - Les grandes lignes d'un plan d'urbanisme

Les grandes lignes d'un plan d'urbanisme de Boghé se déduisent
logiquement de la prise en considération des facteurs étudiés au para-
graphe précédent, et des conditions de site qui imposent certaines
astreintes,

w
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‘= Boghé est une ville de contact entre le
entre le port et le réseau routier intérieur : les ]
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nner quelques idées

fleuve et l'intérieur,
iaisons port-route

doivent donc €tre ais@es, bien dégagées et ne pas thyaverser la ville.

~ Boghé est formée de deux agglomérations

. Boghé~Escale qui peut encore se dévelopy
vers 1l'amont, et 1'amont est le seul endroit oii 1'oq
quai et des plateformes, 1'espace restant libre ent
station de pompage du casier en cours d'équipement
restreint,

. Boghé~Dow, implanté sur le promontoir du
dont le développement, limité 3 1'ouest par le cana
d'irrigation et 3 1'Est par la zone basse du marigo
que vers le Nord-Est, sur le massif dunaire.

- La piste d'accés actuelle suit le flanc
dunaire, et traverse Boghé-Dow pour aboutir, par la

]

[Nord-Ouest du massif

er, mais uniquement
puisse Implanter un
e la ville et la
tant sans doute trop

massif dunaire, et
principal du casier
ne peut se concevoir

digue de franchis-

sement du marigot, 3 Boghé~Escale. Nous ne connaiss
projet routier Aleg~Boghé dans ses derniers kilomét
partir de son arrivée aux abords de la cuvette de B
évident qu'un tracé implanté sur le flanc Sud-Ouest
serait bien préférable

-
-

il ne traverse pas Boghé Dow dont 1'ext
probléme entre ce tracé et le casier 4’

suivre sans

il peut desservir directement le villag
Doubangué qu19 au dernier recensement (janvier 1977
habitants :

. 11 peut @tre relié directement par une H
serait créé i 1'amont de Boghé-Escale actuelle,

s pas les détails du
s, c'est-d-dire a
ghé. Mais il parait
u massif dunaire

sion peut se pour-
rigation

de Touldé

, comptait 1 065

retelle 3 un port qui







F IIX.2 - L'HABITAT RURAL

L'habitat rural et le terroir dans le Ba
la marque - comme c'est souvent le cas ailleurs -
économique et social). Cependant, leurs facultés d’
mutations naturelles et &conomiques sont contrarié
majeures : la rigidité sociale et le poids de la t
qui engendrent la phobie du changement, et d'autre
économique et matériel. Deux phénoménes =~ conséqu
1'émigration et 1'introduction de la culture irri

in du Sénégal portent
milieu (naturel,
daptation devant les
par deux contraintes
dition d'une part,

art le dénuement

es du dernier facteur -,
e, vont probablement

engendrer i terme un changement de structures sur 1I'habitat et 1l'organi-

sation du terroir.

1 -~ Le point de la situation actuelle

1.1 - Facteurs influengant la forme et la nature def 1'habitat

Trois types de facteurs influencent aujoufd'hui la forme et la_

nature de 1'habitat rural dans la wvallée : 1l'enviro
les activités économiques traditionnelles et les r

1.1.1 - L'environnement naturel

Traditionnellement, 1'habitat rural dans

forme de réponse i

un environnement naturel doublempnt différencié

ement naturel,
enus de 1'émigration.

la vallée est une

-
«

- par rapport au cours du fleuve : Haut Bassin, Moyenne Vallée,

Delta

- par rapport au lit du fleuve : falo, waplo, jeeri

Suivant cette double différenciation, les
disponibles et trés largement utilisés pour la cons
sons, varient selon la position du village par rapp

matériaux naturels
Fruction des mai-
brt aux biefs du

fleuve et 3 ses unités physiographiques ). Rappel
dans un village-jeeri par exemple, les cldtures de
tage appel aux longues graminées (genre sporobolus

:

ns simplement que,
oncessions font davan-
obustus) qu'aux

espéces plus vivaces comme le gonakié trés largemen
constructions des villages du waalo. L'habitat rura
le bassin utilise de fagon équilibrée les différent
immédiatement disponibles, Il subit de ce fait aujo
quences de la dégradation du milieu naturel 1liée a

sion des pluies, Cela accentue nécessairement les t
travaux d'entretien et de réfection de 1'habitat, c
sont contraintes de se déplacer de plus en plus loi
riaux qui se font dramatiquement plus rares.

IS
.

(1) Confére chapitre B.V, partie B : le milieu rura

utilisé dans les
traditionnel dans
matériaux naturels
rd"hui les consé-

effets de la rémis-

ps consacrés aux
r les populations

d la recherche de maté-=

| traditionnel,
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1.1.2 ~Les activités économiques traditionnelles et les types d'habitat

Les activités &conomiques constituent le second facteur de sélec-
tion et de différenciation fonctionnelle de 1'Babitat. C'est ainsi que les
populations nomades ou vivant d'élevage transhumant, de méme que certains
saisonniers comme les charbonniers ou les Haratines refoulés vers les
berges du fleuve par la sécheresse; combinent divers €léments allant des
huttes de paille aux tentes de toile en passant par les cabanes de bois
dont la souplesse favorise les opérations de déguerpissement en cas de néces~
sité.

Par contre, dans les unités agricoles du waalo ou agropastorales
des zones de contacts waalo-jeeri, du fait méme d'une sédentarisation rela-
tivement poussée, les &établissements humains sont plus stables. Les cons-
tructions sont plus ou moins durables combinant plus avantageusement
1l'argile, la paille, les roseaux et le bois.

Cependant, i 1l'ensemble de ces pcpulations aux genres de vie
différents se pose avec la m@me acuité le méme probléme : la dégradation
de 1'environnement naturel et économique traditionnel dont les répercus~
sions au niveau des formes et de la nature de 1'habitat rural sont profon-
des. L'émigration engendrée par cette détérioration apporte partiellement
une forme de réponse 3 ce probléme,

1.1.3 ~ Les revenus de l'émigration : une réponse 3 la détérioration du
milieu ' '

g C——

Les revenus des émigrés, et 1l'ouverture de la route du jeeri qui
rend plus aisées les communications avec 1'extérieur, sont les facteurs
qui ont le plus notablement transformé la forme et la nature de 1'habitat
dans le Bassin pendant ces derniéres décennies, Les revenus monétaires de
1'émigration ont permis d'accé@der au matériaux modernes de construction
(ciment, fibrociment, tdle, etc.) et le développement des transports rou-
tiers facilite leur acheminement vers les villages du Bassin. En maints
endroits 1'habitat rural s'est transformé en ce "modernisant™ c'est-d-
dire qu'il est devenu plus durable. Cela est particuliérement visible en
pays soninké ou le long de la route du jeeri, oli. certains villages présen-—
tent de plus en plus un aspect plus ou moins "urbanisé" avec leurs cons-
tructions en dur (ex. les "HLM" de Horkodiéré, "le Petit Paris"). Tl con-
vient tout de m@me de relever que ce "changement™ dans la forme et la
nature de 1'habitat dans le Bassin a davantage affecté le pays soninké ol
1'ampleur de 1'émigration vers la France (source de revenus considérables)
est plus grande, et les villages de la Moyenne Vallée et du Delta situés
sur les hautes terres du jeeri le long de la route goudronnée du méme nom
qui facilitent 1'accés 3 ces villages des matériaux modernes de construc-
tion 3 des cofits relativement moins &levés, que les villages enclavés des
bourrelets de berge par exemple.,

C'est dire que ce changement dans les forme et nature de 1'ha-
bitat rural introduit par les revenus de l'&migration comme forme de
réponse 3 la détérioration de 1'environnement est tout i fait relative.
Si dans certains villages 1'habitat en terre battue et en tolt de chaume
céde la place aux constructions en dur ou en demi-dur, dans la plupart
des cas et surtout dans les villages du waalo, les formes traditionnelles

wd
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de 1'habitat subsistent. En conséquence, une grandeimajorité des popula-
tions du Bassin se trouve encore confrontée aux pro§lémes de renouvel~
lement, de réfection et d'entretien de leurs maisong. Ces problémes
s'amplifient car les matériaux traditionnels de congtruction se font

rares, d'ol une augmentation de la durée des travaug d'entretien. Il y

aura de plus en plus incompatibilité entre les besoins de main-d'oeuvre
pour la réfection et 1'entretien de 1'habitat d'une|part, pour la culture
irriguée d'autre part, surtout dans la perspective d'un accroissement des
superficies irriguées en vue de satisfaire les bBesofns essentiels de

chaque famille et d'intensifier les cultures avec 14 disponibilité de 1'eau.
Il est donc nécessaire de refléchir au probléme d'uy habitat rural adapté
aux contraintes de la culture irriguée. ‘

1.2 ~ La mobilité de 1'habitat dans le Bassin

Il existe une certaine complémentarité enfjre les types d'économie
rurale des différentes unités physiographiques du lit du fleuve. Chaque
village des hautes terres du jeeri par exemple possdde souvent un corres-—
pondant en zone waalo parmi les villages sis sur leq bourrelets de berges.
De méme, beaucoup d'établissements humains vivent ern symbiose dans un méme
écosystéme fonctionnel. Cette complémentarité se traduit par de multiples
liens - journaliers (marchés), hebdomadaires (achatq de bétail par exemple,
de céréales propres 3 l'une ou l'autre des zones en jquestion), et méme
saisonniers (élevage transhumant, agriculture, etc.). Cela introduit une
mobilité de 1l'habitat qui se manifeste dans le sens |jeeri-waalo pendant la
saison s@che avec 1'afflux des populations du Jeeri |cultivateurs en décrue
en zone waalo, et dans le sens inverse waalo-~jeeri pgendant 1'hivernage avec
1'arrivée des populations du waalo pour la culture pgluviale. De méme, le
waalo est souvent pendant la saison séche la zone dd parcours et d'instal-
lation des peuls et de leurs troupeaux.

e toujours dans
leurs formes du type d'habitat le plus courant dans {le village puisqu'elles
ne sont que partiellement utilisées dans le temps. Horce est cependant de
constater qu'3d la suite du recul des cultures traditfionnelles de décrue ou
sous pluie, cette mobilité tend & s'estomper sinon I devenir une mobilité
3 sens unique avec 1'introduction de la culture irrikuée dont les périmé-
tres villageois jouxtent presque toujours le lit du [fleuve et se trouvent
donc en pleine zone waalo, d'ol un courant jeeri-wasflo avec les populations

cultivant en irrigué.

‘Tout ceci montre qu'il existe dans le Basgin une mobilité - 3
courte distance — assez grande dans 1'habitat chez les populations agricoles,
mobilité qui leur permet de s'adapter aux changeme de conditions, Les
ajustements entrainés par le développement de la culiture ne devraient donc
pas poser de problémes sociaux majeurs.
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de terroirs

L'introduction de la culture irriguée et 1'intensification du
rythme d'aménagement des périmétres vont entratner des mutations dans le
"mode d'bhabiter™ et la conception de 1'habitat rural dans la vallée. Ces
mutations sont de plusieurs ordres et peuvent &tre résumées en quatre
points, Leur suivi permettra surtout d'éviter que se posent en termes de
conflits ou de concurrence les exigences d'une double culture irriguée et
celles presque permanentes d'entretien et de réfection de 1'habitat,

2.1 ~ Le recul de la culture pluviale surtout dans la Moyenne Vallde et

du waalo

Cette situation pcse la nécessité de concevoir un type d'habitat
minimisant le temps d'entretien et de réfection devant les exigences de
la double culture irriguée. L'acc@s aux matériaux de construction est
certes rendu problématique par la rareté progressive des essences végétales
utilisables et les cofits, hors de portée des populations, de matériaux non
locaux. En plus, les défauts de performance techniques des matériaux locaux
et en particulier leur durabilité moyenne = deux ans environ - constituent
une contrainte pour les populations. Il est cependant possible de minimi-
ser ces défauts par 1l'emploi de techniques simples et peu cofiteuses : la
vulgarisation par exemple de 1l'emploi de la terre stabilisée (géo~béton) 3
la place du bance, 1'isolation des toits de chaume,etc. La mise au point
d'un type de construction adapté 3 chaque région est donc hautement dési-
rable.

2,2 - La semivsédentarisation des populations du Jeeri en zone waalo avec

avec la double culture irriguée

A terme se posera pour ces populaticns le probléme de 1'inver-
sion des rdles respectifs de la résidence habituelle (du Jeeri) et du
campement walo. Ce dernier, dont 1'emplacement a &té fixé par 1'exploita-
tion du terroir traditionnel, ne conviendra pas pour une fixation défini-
tive et devra s'inté@grer dans un village ncuveau. La localisation des
villages nouveaux devra recevoir 1'approbation des populatimns concernées,
tout en étant compatibie. Cela illustre la nécessité de prévoir 1'implanta-

tion des nouvelles communautés en fonction des plans d'aménagements 3 long

terme.

2.3 - Les bescins de stockage

‘Dans la conception d'un habitat adapté aux besoins de la culture
irriguée, il conviendra aussi de prendre en compte les besoins de stockage
des productions, des facteurs de production et du matériel agricole. Dans
certains cas, le probléme peut se poser 3 deux niveaux : stockage provi-
soire 3 proximité des parcelles cultivées, et stockage plus long prés des
lieux d'habitation.

-y i
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2.4 - Les transitions dans la transformation'de‘l'hJBitat

Les premiers problémes peuvent se poser er] terme de compéti-
tion dans l'emploi du temps entre la construction deq 1'habitat d'une
part, la construction et 1l'exploitation du périmétreq irrigué d'autre
part. En fait, la solution sera trouvée par les agrikulteurs eux-mémes,
qui se contenteront au départ d'un habitat provisoirfe rudimentaire dont
la construction demande peu de temps et d'argent.

Par contre, il serait bon d'orienter 1'hablitat nouveau vers
un type réduisant les temps de réfection et d'entretfien par rapport i
1'habitat traditionnel, méme si ce type nouveau entrhTne des frais
monétaires d'entretien plus &levés. L'étude socio-écpnomique a fait res—
sortir les astreintes trés dures 3 certaines périodep du calendrier de
la double culture ; les besoins de pointe de main-=d'peuvre sont quelque-
fois trés aigus, et tout doit @tre fait pour réservef alors la main-
d'oeuvre aux soins de la culture irriguée.

Quant a la construction de cet habitat noufyeau, elle ne pourra
étre entreprise que lorsque les agriculteurs disposefont de superficies
en irrigué leur permettant de dépasser le stade de 1§ satisfaction des
besoins essentiels, et de dégager des revenus monétalres. Une politique
de crédit 3 la construction permettrait de hiter 1'a¢cés 3 des conditions
d'habitat plus confortables,
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