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Résumé 

Bignarabé est une commune périphérique de la ville de Kolda, l’une des 13 villes 

secondaires du Sénégal, située dans le sud du pays, distante de 670 km de Dakar. La 

commune de Bignarabé, composée de 43 villages, manque d’équipements et de 

services sociaux essentiels obligeant les populations à parcourir une distance de 12 

km pour accéder au centre urbain de Kolda. Toutefois, les déplacements sont 

fastidieux notamment en période hivernale. Les populations tentent des réponses à la 

crise de mobilité. Cette étude analyse les pratiques de mobilité à Bignarabé et les 

actions collectives face à la carence de l’offre publique de transport. La méthodologie 

s’appuie sur l’observation, des entretiens individuels (13) et des focus group (6) ainsi 

qu’un questionnaire (303 enquêtés). Les résultats indiquent une mobilité fortement 

contrariée par l’absence d’aménagements routiers et un usage à risque de modes 

artisanaux. Les stratégies communautaires de mobilité sont des solutions 

circonstancielles à faible portée sur le long terme, impliquant une prise en charge 

durable de la mobilité par la puissance publique. 

Mots-clés : Mobilité, stratégies communautaires, villes secondaires, commune de 

Bignarabé 
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Abstract 

Bignarabé is a suburb of the city of Kolda, one of Senegal's 13 secondary cities, 

located in the south of the country, 670 km from Dakar. The municipality of 

Bignarabé, comprising 43 villages, lacks essential facilities and social services, forcing 

residents to travel 12 km to reach the urban center of Kolda. However, travel is 

tedious, especially during the winter months. The population is trying to find 

solutions to the mobility crisis. This study analyses mobility practices in Bignarabé 

and collective actions in response to the lack of public transport services. The 

methodology is based on observation, individual interviews (13) and focus groups 

(6), as well as a questionnaire (303 respondents). The results indicate that mobility is 

severely hampered by the lack of road infrastructure and the risky use of artisanal 

modes of transport. Community mobility strategies are circumstantial solutions with 

little long-term impact, requiring sustainable mobility management by public 

authorities. 

Keywords: Mobility, community strategies, secondary cities, Bignarabé municipality 

Introduction 

Les infrastructures de transport sont au cœur des efforts pour réaliser les objectifs de 

développement durable (S. Murray et M. Koehring, 2019, p. 4). L’accès aux transports 

constitue un moyen de satisfaction des besoins essentiels tels que le travail, 

l’alimentation, la santé et l’éducation (G. Myers, 2011, p. 35 ; UN-Habitat, 2014, p. 19 ; 

G. Lesteven et al., 2023, p. 3). Des villes-capitales d’Afrique, en particulier celles 

d’Afrique subsaharienne, ont récemment enregistré de grandes infrastructures de 

transport (P. Sakho et M. Diongue, 2024, p. 164 ; D. Kossigari, 2024, p. 47) qui ont 

positivement influé sur la mobilité des populations. Par contre, dans les villes 

secondaires, les défaillances des instruments de la mobilité sont marquantes (B. 

Steck, 2017, p. 146). 

Dakar, capitale du Sénégal, centralise les grands investissements de transport 

(Autoroutes, ponts, Train Express Régional, Bus Rapid Transit). Pendant ce temps, 

les villes de l’intérieur restent confinées à des problèmes aigus de déplacement. La 

région de Kolda, en l’occurrence, souffre des lacunes en matière de transport, 

notamment d’installations routières. La situation est encore plus prononcée dans les 

communes périphériques comme Bignarabé où la mobilité quotidienne est essentielle 

dans le maintien et le développement des moyens de subsistance (K. Lucas et G. 

Porter, 2016, p. 129 ; L.D. Olvera et al., 2024, p. 66). Bignarabé, est un vivrier 

dynamique aux potentialités culturales énormes. Des produits sont acheminés au 

quotidien vers les marchés du centre-ville de Kolda. De plus, les villages qui 

composent la commune sont dépourvus de services et équipements capables de 

procurer une qualité de vie aux résidents. Les déplacements s’orientent 

essentiellement vers le centre-ville de Kolda. Néanmoins, l’absence de réseaux 
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goudronnés contribue à dégrader les conditions de mobilité des populations. Les 

difficultés de déplacement se renforcent pendant la saison des pluies. Les 

populations initient tout de même des stratégies d’adaptation. La question qui 

s’invite à cette étude est la suivante : Quelles alternatives les populations ont-elles 

mis en œuvre pour répondre à la crise accentuée de déplacement durant la saison des 

pluies ? Cette étude analyse les obstacles rencontrés par les populations de Bignarabé 

dans leur mobilité et examine les réponses locales mises en place pour y faire face. 

L’analyse postule l’hypothèse selon laquelle les populations se sentent éprouvées 

dans l’accomplissement de leur mobilité. Les initiatives locales améliorent les 

conditions de déplacement mais peinent à garantir une mobilité efficace et durable. 

L’article est structuré en deux parties : la première partie aborde les pratiques de 

mobilité à Bignarabé. La deuxième partie met en lumière les solutions locales de 

prise en charge des déplacements en saison des pluies. 

1. Matériel et méthodes 

1.1. Présentation de la zone d’étude 

Bignarabé est une commune du département de Médina Yoro Foula, située dans la 

région de Kolda. Cette dernière se localise au sud du Sénégal, à 670 km de Dakar. La 

commune de Bignarabé est entre 12°52’30’’et 13°00’00’’ de latitude nord et 14°44’30’’ 

et 14°55’00’’ de longitude ouest. Elle est bâtie sur une superficie de 185 km². 

Bignarabé est limitée au nord par la commune de koulintou, au sud par la commune 

de Djoulacolon, à l’est par la commune de Bagadadji et à l’ouest par la commune de 

Saré Bidji (Carte n°1). Sa population, répartie dans 43 villages, est estimée à 7766 

habitants (ANSD, 2025, p. 18). Bignarabé appartient à la région naturelle de la 

Casamance située, au plan climatique, dans la zone sud-soudanienne. Cette position 

lui vaut d’être l’une des zones les plus humides du Sénégal (I. Mballo et al., 2021). La 

saison des pluies couvre la période de juin à octobre avec un pic des précipitations 

entre août et septembre (ANSD, 2025, p. 15). La plupart des habitants de la commune 

s’activent dans l’agriculture, en particulier les cultures maraichères, et dépendent 

financièrement de la vente des produits agricoles au centre-ville de Kolda, situé entre 

11 et 12 km. Bignarabé fait face à un manque criant en services sociaux de base. 

Cependant, la situation de vulnérabilité et de dépendance vis-à-vis de Kolda s’est 

conjuguée à l’absence de réseaux routiers et de moyens de déplacement adéquats. 

D’ailleurs, l’inefficacité du système de transport constitue un handicap majeur pour 

le développement économique de la région de Kolda (ANSD, 2017, p. 17). 
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Carte n° 1 : Situation de la commune de Bignarabé 

 

1.2. Méthodologie de l’étude 

L’approche méthodologique déclinée dans cette étude repose sur la démarche 

empirique constituée de l’observation, de l’entretien et du questionnaire. 

L’observation s’est déroulée en deux temps : un visionnage de séries documentaires 

sur les problèmes de déplacement réalisées par les populations de Bignarabé et une 

visite de terrain. Les phases d’observation ont permis une meilleure perception des 

conditions de déplacement des populations, des pratiques de mobilité, des 

dispositions communautaires de gestion des déplacements, entre autres. L’enquête 

s’est effectuée dans cinq (5) localités de la commune de Bignarabé :  Saré Guéladio, 

Sossouto, Bignarabé commune, Saré Mbemba Touré et Sinthiang Adama (Carte n°2). 

Les critères d’inclusion sont le poids démographique, la localisation géographique, la 

polarisation en termes de services. 

 

 

 

 

 

 

 



Revue Ivoirienne de Géographie des Savanes, Numéro 19, Tome 1, Décembre 2025, ISSN 2521-2125 
              ISSN-P : 3006-8541 

720 

 

Carte n°2 : Localisation des cinq villages étudiés dans la commune de Bignarabé 

 

Concernant l’enquête qualitative, 13 entretiens individuels et 6 focus group sont 

réalisés auprès des autorités coutumières et administratives (chefs de village, maires 

de Bignarabé et de Kolda), du service en charge des transports à Kolda, des 

associations de jeunes et de femmes, des personnes ressources des villages cibles. Les 

entretiens sont administrés suivant la responsabilité des acteurs. Les points abordés 

sont entre autres la situation de la mobilité à Bignarabé, les conséquences 

économiques et sociales de la crise des déplacements, les alternatives de mobilité 

présentes et futures. Pour ce qui est de l’enquête quantitative, un questionnaire est 

administré à 303 personnes sur une base de sondage de 1236 habitants représentant 

la taille de la population des cinq (5) villages retenus dans l’enquête : Saré Guéladio 

(359 hab.), Sossouto (519 hab.), Bignarabé (240 hab.), Saré Mbemba Touré (60 hab.) et 

Sinthiang Adama (64 hab.) La taille de l’échantillon de notre étude a été déterminée à 

l’aide de la formule de M. Slovin (1960, p. 143-147), qui s’écrit comme suit : 

n = N / 1+ N(e)² 

n = taille de l’échantillon à interroger ; N = taille de la population (soit ici 1 236 

habitants) ; e = marge d’erreur choisie (ici 5%, soit 0,05). 

Pour la répartition de l’échantillon (303 personnes), nous avons appliqué la méthode 

des quotas afin d’assurer une représentation proportionnelle de chaque village 

(Tableau n°1). Cette méthode consiste à répartir le nombre total d’individus à 
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enquêter (303) entre les différents villages selon le poids démographique de chacun. 

Cela garantit la diversité et la représentativité des réponses recueillies. 

Tableau n°1 : Répartition de l’échantillon par village 

Villages Population Pourcentage Nombre à enquêter 

Saré Guéladio 359 29 88 

Sossouto 513 42 127 

Bignarabé 240 19 58 

Saré Mbemba Touré 60 5 15 

Sinthiang Adama 64 5 15 

Total 1236 100% 303 

Source : FALL A., Juillet 2025. 

Les enquêtes se sont réalisées durant la période du 28 juin au 05 juillet 2025. 

1.2. Mode d’exploitation et de traitement des données 

Les informations quantitatives et qualitatives ont été respectivement recueillies et 

analysées à l’aide de logiciels spécialisés tels que Kobocollect, Excel et Stata, Nvivo 

pour garantir leur fiabilité. Des méthodes statistiques descriptives et différentielles 

ont été utilisées pour dégager des tendances significatives et identifier des 

corrélations entre les variables étudiées. 

2. Résultats 

2.1.  Des mobilités dominées par des contraintes à Bignarabé 

Les déplacements des populations à Bignarabé se réalisent dans des conditions 

marginales. La localité souffre d’un manque d’infrastructures routières. Des voies 

latéritiques permettent d’accéder à la commune. L’usage difficile des voies d’accès 

semble cependant influencer le déficit de desserte des transports collectifs. Par 

conséquent, les populations se tournent vers les modes précaires aux risques 

importants. 

2.1.1. Absence de routes bitumées : nœud central des problèmes de déplacement 

La commune de Bignarabé dispose de deux grandes voies d’accès en latérite : une 

voie principale fortement sollicitée, située à l’Est et une voie secondaire, localisée à 

l’Ouest, dont les pratiquants représentent un sous ensemble de la population des 

usagers interrogés (8, 3%) (Planche de photos n°1). 

 

 

 

 



Revue Ivoirienne de Géographie des Savanes, Numéro 19, Tome 1, Décembre 2025, ISSN 2521-2125 
              ISSN-P : 3006-8541 

722 

 

Planche de photos n°1 : Voies en terre comme seules options d’accès à la commune 

de Bignarabé 

   

                                      1a : Voie Fafacourou                                     1b : Voie Pata 

Source : FALL A., vues prises en juillet 2025. 

Dans les discussions, les populations soulignent que l’absence de routes 

performantes est le catalyseur des problèmes de déplacement à Bignarabé. Ces axes 

latéritiques extrêmement cahoteux font obstacles à la desserte des transports 

collectifs. Le chef du village de Sare Guéladio, affirme avec vigueur que le manque 

d’infrastructures routières de pointe est la cause principale des déplacements 

laborieux des populations à Bignarabé : 

« L’absence de voies revêtues est la source de tous les problèmes de mobilité que nous 

rencontrons. Depuis des décennies, nous avons tiré la sonnette d’alarme pour la résolution de 

cette impasse mais sans succès. Les populations souffrent ». 

Le maire de la commune de Bignarabé, reconnaît la perte de valeur économique des 

agriculteurs liée au manque de voies praticables : « Les voies en très mauvais état font que 

les produits périssent entre les mains des maraîchers, notamment en saison des pluies, d’où un 

manque criard à gagner ».  De plus, le réseau routier rectiligne en latérite s’interrompt à 

l’entrée des villages. Des pistes étroites et sinueuses permettent aux populations 

d’accéder à leurs habitations sur des distances relativement importantes, en 

particulier pour les villages de Sossoutou et de Saré Guéladio. Ces derniers sont les 

plus éloignés de l’axe linéaire principal, avec respectivement 11 et 6 Km. Ce sont des 

zones à fort potentiel démographique avec des besoins croissants de déplacement eu 

égard à la faiblesse en services et équipements sociaux de base. Par conséquent, le 

manque d’infrastructures adaptées au passage des transports collectifs plonge les 

habitants dans une situation de débrouillardise avec des risques élevés. Pourtant, de 

l’avis des personnes ressources interviewées, les régimes successifs ont fait des 

promesses de bitumer la voie d’accès principale à la commune de Bignarabé ainsi 

que la construction d’une route qui passe par Sara Gueladio jusqu’à Sossoutou sur 

une distance d’environ 11 km. Plusieurs déplacements sont organisés sur le terrain 

avec des spécialistes (ingénieurs, géologues, environnementalistes etc.), des échanges 
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effectués avec les populations, des réunions tenues avec les acteurs clés du territoire. 

Mais cela est toujours resté à l’étape projet. Les entretiens mettent en évidence la 

lassitude des populations face à des promesses à allure électoraliste. Voici un extrait : 

« Des mesures de dimensionnement de la voie sont effectuées sur le site à maintes reprises. Les 

populations ont été impliquées à travers des séances régulières de concertation. Ils sont allés 

même jusqu’à dire que nous allons perdre des hectares agricoles. Nous étions disposés à faire de 

tels sacrifices. Apparemment, le projet n’est plus d’actualité. Nous avons tout simplement 

assisté à une politisation de la crise de la mobilité à Bignarabé au moment où les nuisances sont 

légion ». M. Boubacar Diamanga, habitant de Saré Guéladio, conseiller 

départemental à Medina Yoro Foula 

2.1.2. Dépendance aux modes précaires : entre coût élevé, inconforts et risques 

Les personnes enquêtées déclarent, de façon quasi unanime, être tributaires des 

« modes de débrouille »1 pour des déplacements au sein et à l’extérieur de la commune 

(Figure n°1). L’usage externe se fait soit de manière exclusive, soit en 

complémentarité avec les transports collectifs. 

Figure n°1 : Modes de déplacement des populations à Bignarabé 
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Source : D’après les enquêtes de terrain, Juillet 2025. 

La mototaxi communément appelée « Jakarta » et la marche à pied occupent les parts 

les plus significatives dans les pratiques modales des populations à Bignarabé, avec 

respectivement 50,9% et 33,1%. Ils sont suivis des charrettes 8,2%, des tricycles 3,7%, 

du vélo 2,8%. L’usage des transports en commun et de la voiture particulière est 

rarissime avec des proportions qui se situent à 1,2% et 0,1%. La prédominance des 

modes précédemment cités s’explique essentiellement par le tracé étroit et sinueux 

des voies menant aux villages, souvent encombrées par des glissements de terrain, 

                                                             
1 Cette expression fait référence à l’improvisation et/ou à la non-règlementation qui caractérise son usage 
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rendant l’accès difficile pour les véhicules classiques motorisés. À l’exception des 

autres options de mobilité, les charrettes et tricycles sont fréquemment utilisés dans 

le contexte des déplacements liés à la vente de produits agricoles vers Kolda. 

S’agissant des supports de mobilité privilégiés, à l’image de la mototaxi et de la 

marche à pied, les enquêtés rapportent de multiples contraintes subies. Elles tiennent 

principalement au coût pesant des déplacements, à leur pénibilité physique et aux 

risques multiformes. Le taux de motorisation des ménages (mototaxi ou vélo) est 

assez faible (6,8 %). L’usage quotidien du matériel roulant est l’apanage du chef de 

ménage. Les usagers qui effectuent des navettes pendulaires et/ou occasionnelles 

entre la commune de Bignarabé et la ville de Kolda dépensent quotidiennement entre 

3000 et 4000 FCFA pour un aller-retour. En saison des pluies, ce coût augmente et 

peut atteindre 5000 à 7000 FCFA. L’enquête a tenté de saisir l’impact du budget 

transport sur le revenu d’activité des usagers. Les réponses sont présentées dans la 

figure n°2. 

Figure n°2 : Perception des usagers concernant l’impact du coût des déplacements 

sur les revenus 

 

Source : D’après les enquêtes de terrain, Juillet 2025. 

Le coût du transport a une incidence notable sur les ressources des usagers. Les parts 

de répondants évoquant une charge financière « très considérable » et 

« considérable » sont respectivement de 67,7% et 29%. La pression des dépenses de 

transport sur les revenus peut pousser des ménages à des privations ou à une 

réduction sur des postes de dépenses allouées aux besoins essentiels tels qu’une 

alimentation et des services de soins de qualité. Dans un autre registre, le coût pesant 

de la mobilité peut conduire à une limitation ou à un renoncement des déplacements 

chez des populations aux revenus modestes. Nombreuses sont les personnes 

enquêtées à se plaindre de la charge financière lourde des déplacements. Certaines 
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d’entre elles font un usage partiel de la mototaxi en combinaison avec la marche à 

pied.  Voici un cas illustratif : 

« Je ne suis pas dans les dispositions financières requises pour effectuer des déplacements 

complets par le biais de la mototaxi. Les coûts d’un aller-retour sont onéreux. Le matin, je 

marche sur une distance de 7km, en compagnie d’autres piétons, pour rallier le grand marché 

urbain de Kolda. Dans la soirée, épuisée, je monte à bord d’une mototaxi » déclare une 

vendeuse de produits maraîchers, 56 ans. 

La marche est pratiquée par toutes les classes d’âge. Tout comme l’usage de la 

mototaxi, la mobilité pédestre est une aventure contrainte, dépourvue de plaisir pour 

les piétons. Les déplacements suscitent d’emblée un ressenti négatif chez les 

populations. La figure n°3 met en évidence les désagréments subis au cours des 

trajets. 

Figure n°3 : Expériences désagréables de déplacement des populations 

 

Source : D’après les enquêtes de terrain, Juillet 2025. 

La gêne (44%) et la fatigue (33,2%) figurent en tête des externalités négatives des 

déplacements à Bignarabé. Elles sont suivies des pertes de temps (13%), des accidents 

(8%) et des agressions 1,7%. Les parts significatives des inconforts ressentis (gêne et 

fatigue) sont inéluctablement liées aux conditions défavorables de mobilité telles que 

l’état défectueux des voies et les secousses engendrées, l’absence de passage piétons 

aménagés, la longueur des déplacements, les efforts physiques consentis ainsi que le 

stress généré, entre autres. Les pertes de temps peuvent être influencées par la 

distance de marche et l’état physique du piéton, l’état du matériel roulant et des 

voies de circulation. Les accidents, notamment ceux impliquant des mototaxis, sont 

fréquents. Au cours des interviews, des usagers ont affiché des blessures profondes 

et des séquelles liées aux déplacements par mototaxi. Cette situation a créé une 

psychose chez des victimes, avec comme conséquence une réduction drastique des 
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déplacements et un recours définitif à la marche à pied. Un des leurs se prononce en 

ces termes : 

« Depuis mon accident par mototaxi en 2023, j’ai un choc psychologique. Mes déplacements sont 

rarissimes et s’effectuent à pied ». (Propos d’un homme de 72 ans, Bignarabé 

commune). 

Autant que les accidents, les agressions sont enregistrées dans les déplacements. Il 

ressort des échanges des agressions ayant conduit à des pertes en vies humaines. La 

part relativement faible des usagers affectés par des scènes d’agression peut être 

corrélée à la dynamique de déplacement collectif, particulièrement observée chez les 

piétons. Les difficultés de déplacement s’exacerbent en saison des pluies où la voie 

principale menant à la ville de Kolda est difficile d’accès, en raison de fortes 

inondations. Cependant, les populations inventent des stratégies d’adaptation. 

2.2. Des réponses locales à la crise des transports à Bignarabé 

Suite à de forts épisodes de précipitations enregistrés dans la région de Kolda durant 

la saison des pluies, notamment au mois août, avec environ 300 mm de pluie (ANSD, 

2015 ; ANACIM, 2021), la voie principale reliant Bignarabé à la ville de Kolda est 

submergée. À certains endroits, l’eau atteint jusqu’à 1,5 mètre de hauteur, paralysant 

quasiment la connexion entre les deux entités géographiques. Les mototaxis se 

retrouvent dans l’’impossibilité de circuler. Des usagers, dont la mobilité est 

impérative, pataugent dans les eaux avec des risques élevés. Les populations 

cherchent à construire des solutions de mobilité par un retour aux modes anciens et 

l’édification d’un pont artisanal. 

2.2.1. Charrettes et pirogues : des transports vernaculaires revisités 

Face à des besoins cruciaux de déplacement vers le centre urbain de Kolda en 

l’absence de moyens de transport modernes performants, les populations s’orientent 

vers les types de transport traditionnels, profondément ancrés dans les zones rurales 

(Planche de photos n°2). 

Planche de photos n°2 : Modes traditionnels au cœur du quotidien en période 

hivernale 
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Source : MOUSTAPHA C. M., vues prises en juillet 2025. 

Si la pirogue est toujours utilisée dans le transport de personnes à Bignarabé, en 

particulier pour l’accès à certains villages, l’usage ordinaire des charrettes 

hippomobiles est réservé au transport de produits agricoles vers Kolda. Cependant, 

en situation de fortes précipitations provoquant la fermeture du territoire (B. Steck, 

2017, p. 147), la valeur des charrettes augmente considérablement. Elles transportent 

des personnes et supportent les mototaxis par souci des conducteurs de voir le 

matériel être endommagé par l’eau. La pratique de la pirogue et des charrettes en 

période hivernale est un fait ancien qui met en lumière la résilience des populations 

si l’on se réfère aux propos de personnes ressources interviewées. Voici l’extrait 

suivant : 

« Depuis des décennies, la pratique de la mobilité en période s’effectue ainsi. À défaut d’un 

retour aux formes de transport traditionnelles, comment allons-nous déplacer ? À dire vrai, 

nous sommes des oubliés voire des exclus de la mobilité. Donc, c’est à nous de prendre notre 

destin en main et de chercher des stratégies face à l’urgence de mobilité », s’exprime M. 

Abdoulaye Diamanka, Enseignant du secondaire, Saré Guéladio. 

Les déplacements ne sont pas sans dommages préjudiciables pour les usagers et 

l’animal qui tire la charrette. À ce propos, le chef de village de Saré Mbemba Touré, 

met en évidence les risques et problèmes importants qui pèsent sur la mobilité par les 

modes traditionnels pendant la saison des pluies : 

« Les populations perdent beaucoup de temps lors de la traversée de l’eau stagnante. De plus, les 

vêtements sont fréquemment souillés par cette eau boueuse au cours du trajet. Des maladies, 

notamment l’apparition de boutons sur le corps sont observées chez une grande partie de la 

population en raison du contact prolongé avec l’eau sale. À la fin de, nombreux sont les ânes qui 

meurent pour avoir accumulé de la fatigue et absorbé l’eau sale durant la traversée ». 

L’enquête a recueilli la perception des usagers sur les déplacements vers la ville de 

Kolda par modes traditionnels en saison des pluies (Figure n°4). 
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Figure n°4 : Sensibilité des usagers au retour de l’usage des modes vernaculaires 

 

Source : D’après les enquêtes de terrain, Juillet 2025. 

Etant donné que les populations ont un lien historique particulier avec les modes 

précités, leur utilisation en période hivernale ne suscite point un enthousiasme. Les 

proportions de répondants se déclarant « éprouvés » et « très éprouvés » se situent 

respectivement à 30% et 69,4%. Les témoignages collectés révèlent des plaintes liées à 

l’usure du corps, à la longueur des trajets, aux mauvaises odeurs dégagées par l’eau 

stagnante, aux chutes accidentelles dans l’eau, à la salissure des vêtements, entre 

autres. Dernièrement, les populations ont entrepris la construction d’un pont 

artisanal pour améliorer les déplacements en saison des pluies. 

2.2.2. Pont en bois : la réinvention communautaire de la mobilité 

Le pont est une innovation locale récente de mobilité face aux problèmes accentués 

de déplacement pendant l’hivernage. Il s’étend sur une longueur de 70 mètres. Les 

planches de bois qui servent de revêtement ont une largeur de 2 mètres (Figure n°5). 

Il s’agit d’une passerelle exclusivement destinée aux piétons et aux motos taxis. 

L’idée de la réalisation d’un ouvrage d’art qui facilite la connexion entre Bignarabé et 

la ville de Kolda vient des chefs de village de Bignarabé qui débourse chacun une 

somme de 5 000 F CFA. Les populations adhèrent largement à l’initiative par une 

contribution en fonction des possibilités financières. La municipalité de Bignarabé 

vient en appoint à travers une aide financière estimée à 50 000 F CFA et la facilitation 

des démarches d’obtention d’autorisation de coupe de bois auprès du service des 

eaux et forêts de la région de Kolda. 
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Figure n°5 : Structure en bois pour briser l’isolement en période  

 

Source : FALL A.., vues prises en juillet 2025. 

Photographie illustrant le pont en bois érigé par les populations dans le cadre de leur déplacement 

Le montant global du projet est évalué à environ 2 millions sans compter l’effort 

physique communautaire lié à la mise en œuvre. Toutefois, le pont dont l’usage est 

prévu pour 2025 reste inachevé en raison de difficultés financières. À en croire les 

chefs de villages interviewés, le blocage va être levé par une mobilisation collective 

supplémentaire de ressources. La question de la durabilité du pont est évoquée. Les 

avis divergent : 

« Les fondations du pont sont solidement ancrées au sol. Nous avons creusé environ 1 

mètre de profondeur pour placer le bois. Il est fort probable que cet ouvrage ait une 

durée de vie de 40 ans », soutient le chef du village de Sare Guéladio, M. Sidy 

Baldé. 

Cette déclaration est balayée par, le conseiller départemental à Medina Yoro Foula : 

« La résistance du pont au temps est limitée, disons 3 à 5 ans ». Les potentiels usagers, 

pour la grande majorité, dégagent un scepticisme profond quant à la solidité du 

pont. Les résultats sont indiqués dans la figure n°6. 
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Figure n°6 : Perception des populations sur la durabilité du pont en bois 
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}                          Source : D’après les enquêtes de terrain, Juillet 2025. 

Un désespoir relatif pour la survie du pont est noté chez les populations. Les parts 

des usagers n’ayant « pas d’espoir » et ceux exprimant « peu d’espoir » tournent à 

51,2% et 43 %, respectivement. Il ressort des échanges des populations avides de 

sortir du déterminisme en carence d’infrastructures de transport à Bignarabé. Les 

propos de cet usager sont évocateurs :  

« Cette situation de débrouillardise ne peut prospérer. Les populations ont été assez 

résilientes jusque-là. Il est temps que l’Etat prenne le relais et crée les conditions 

d’une meilleure mobilité à Bignarabé » agriculteur, 47 ans, Sossoutou. 

Interpellée sur les cris de détresse des populations et les réponses structurelles 

envisagées, la municipalité de Kolda, à travers la première adjointe au maire, Mme 

Khadijatou Thiam se prononce ainsi :  

« C’est au maire de Bignarabé de chercher des partenaires et de mener des actions de 

collaboration avec les élus locaux des autres communes de Médina Yoro Foula.  La mairie de 

Kolda interviendra ensuite, en définissant un cadre d’appui approprié ». 

D’après le maire de Bignarabé, la commune de Bignarabé bénéficie d’un linéaire de 7 

km dans le cadre d’un projet de bitumage de voies dans la région de Kolda. Cela va 

être destiné à la construction d’un pont entre Bignarabé et Kolda. Les travaux vont 

bientôt démarrer. Il reste à voir la concrétisation du projet qui constituerait un 

énorme soulagement pour les populations de Bignarabé. 
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3. Discussion 

Cette recherche met en évidence les lacunes des politiques publiques sénégalaises 

dans la prise en charge des déplacements dans les villes secondaires et les actions 

collectives face aux besoins vitaux de mobilité. Les écrits sur les formes de mobilité 

inéquitables à l’échelle des pays africains, en particulier ouest africains, émanant de 

la déficience des systèmes de transports dans les villes secondaires sont répandus (A. 

Guézéré, 2012, p. 57 ; D. Faye, 2013, p. 6 ; J. Y. Kietteta, 2013, p. 5 ; V. Zoma, 2024, p. 

9). Toutefois, des auteurs tentent de justifier l’hétérogénéité dans la fourniture des 

services techniques essentiels tels que le transport et autres par des pratiques 

discriminatoires héritées de la colonisation, les dynamiques de l’urbanisation dans 

les villes secondaires et la capacité limitée des Etats africains à se doter de marges de 

manœuvre financière qui autorisent des politiques d’équipement ambitieuses 

ambitieuses (J-P. Olivier de Sardan et al., 2010, p. 23 ; S. Jaglin, 2012, p. 51). L’absence 

d’infrastructures viaires et de services de transport en commun à Bignarabé met les 

populations dans une éternelle dépendance aux modes artisanaux. Par ailleurs, 

lorsque le coût des déplacements est pesant sur le revenu d’activité, les usagers 

« comptent sur leurs pieds » (F. Kinda, 1987, p. 491). La mobilité par les modes non 

conventionnels et le manque d’aménagements routiers et piétonniers rendent les 

trajets pénibles et exposent dans une certaine mesure les populations à toutes sortes 

de nuisances au rang desquelles les pertes de temps, les accidents et agressions. Ce 

résultat corrobore avec des recherches énoncées sur le rôle clé des transports 

informels dans l’accès aux aménités urbaines et les risques adjacents lorsque les 

dessertes en transport public institutionnel sont insuffisantes ou inexistantes (J. 

Lombard, 2003, p. 168 ; L.D. Olvera et al., 2010, p. 339 ; A. Fall, 2019, p. 18 ; G. 

Lesteven et al., 2022, p. 2). La marginalisation des déplacements à Bignarabé est 

d’autant plus perceptible en saison des pluies où des inondations freinent la 

circulation des piétons et des mototaxis, faisant émerger des formes créatives de 

mobilité en l’occurrence l’usage de pirogues et l’improvisation d’un pont en bois. 

L’adaptation pérenne des populations aux difficultés de transport est partagée dans 

la littérature scientifique (I. Kassi-Djodjo, 2010, p. 399 ; J. Doherty et al., 2021). 

Cependant, les innovations populaires de transport sont perçues comme des 

solutions circonstancielles qui nécessitent des mesures structurelles étatiques. L’art 

de la débrouille collective et les capacités d’adaptation ne peuvent qu’aménager 

partiellement les difficultés de déplacement, pas les supprimer (B. Steck, 2017, p. 150 

; G. Lesteven et al., 2023, p.17). D’autres auteurs soulignent que les dispositifs 

alternatifs sont transitoires et destinés à être résorbés par la puissance publique par 

une desserte par des réseaux conventionnels (G. Dupuy, 2011, p. 18 ; S. Jaglin, 2012, 

p. 65). Le scepticisme dégagé par les populations de Bignarabé quant à la résistance 

au temps du pont en bois confirme l’urgence de l’implication étatique dans la 
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résolution durable des problèmes de déplacement par des aménagements en 

transport conséquents.  

Conclusion 

Le rôle des infrastructures de transport dans la lutte contre la pauvreté est admis 

sans ambages. Les transports déterminent l’accès physique aux ressources 

économiques. Les villes secondaires du Sénégal, comparées à Dakar, la capitale, 

accusent un retard criard en infrastructures de transport mettant à rude épreuve les 

populations au cours de leurs déplacements. La commune de Bignarabé, dans la 

région de Kolda, fait office des problèmes de transport qui contrarient la qualité de 

vie des populations et freinent les potentialités de croissance économique de la zone. 

Les stratégies entrepreneuriales des populations dans la prise en charge de leur 

mobilité sont des solutions circonstancielles à portée limitée sur le long terme. Les 

projets performants de transport nécessitent un soutien conséquent des pouvoirs 

publics. Il appartient à ces derniers d’affecter plus de ressources dans la planification 

des transports dans les villes secondaires en vue d’une correction durable des 

inégalités sévères en termes d’accès à la mobilité. 
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