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Note aux contributeurs 

 

1. Le manuscrit  

Le manuscrit doit respecter la structuration habituelle du texte scientifique : 

Titre (en français et en anglais), Coordonnées de(s) auteur(s), Résumé et 

mots-clés (en français et en anglais), Introduction (Problématique ; Objectif(s) 

et Intérêt de l’étude compris) ; Outils et Méthodes ; Résultats ; Discussion ; 

Conclusion ; Références bibliographiques. Le nombre de pages du 

projet d’article (texte rédigé dans le logiciel Word, Book antiqua, taille 11, 

interligne 1 et justifié) ne doit pas excéder 15. Écrire les noms scientifiques et 

les mots empruntés à d’autres langues que celle de l’article en italique. En dehors 

du titre de l’article qui est en caractère majuscule, tous les autres titres doivent 

être écrits en minuscule et en gras (Résumé, Mots-clés, Introduction, Résultats, 

Discussion, Conclusion, Références bibliographiques). Toutes les pages du 

manuscrit doivent être numérotées en continu. Les notes infrapaginales sont à 

proscrire.  

Nota Bene :  

-Le non-respect des normes éditoriales entraîne le rejet d’un projet 

d’article.  

-Tous les nom et prénoms des auteurs doivent être entièrement écrits dans les 

références bibliographiques.  

-La pagination des articles et chapitres d’ouvrage, écrire p. 16 ou p. 2-45, par 

exemple et non pp. 2-45.  

-En cas de co-publication, citer tous les co-auteurs. 

-Eviter de faire des retraits au moment de débuter les paragraphes.  

-Plan : Titre, Coordonnées de(s) auteur(s), Résumé, Introduction, Outils et 

méthode, Résultats, Discussion, Conclusion, Références Bibliographiques.  

-L’année et le numéro de page doivent accompagner impérativement un auteur 

cité dans le texte (Introduction – Méthodologie – Résultats – Discussion). 

Exemple : S. Y. KOFFI et al. (2023, p35), (B. M. R. N. ZOUHOULA, 2021, p7). 
 

1.1. Le titre 

Il doit être explicite, concis (16 mots au maximum) et rédigé en français et en 

anglais (Book Antiqua, taille 12, Lettres capitales, Gras et Centré avec un espace 

de 12 pts après le titre). 

1.2. Le(s) auteur(s) 

Le(s) NOM (s) et Prénom(s) de l’auteur ou des auteurs sont en gras, en taille 10 

et aligner) gauche, tandis que le nom de l’institution d’attache, l’adresse 

électronique et le numéro de téléphone de l’auteur de correspondance doivent 

apparaître en italique, taille 10 et aligner à gauche.  
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1.3. Le résumé  

Il doit être en français (250 mots maximum) et en anglais. Les mots-clés et les 

keywords sont aussi au nombre de cinq. Le résumé, en taille 10 et justifié, doit 

synthétiser le contenu de l’article. Il doit comprendre le contexte d’étude, le 

problème, l’objectif général, la méthodologie et les principaux résultats. 

1.4. L’introduction 

Elle doit situer le contexte dans lequel l’étude a été réalisée et présenter son 

intérêt scientifique ou socio-économique. 

L’appel des auteurs dans l’introduction doit se faire de la manière suivante : 

-Pour un seul auteur : (B. M. R. N. ZOUHOULA, 2021, p7) ou B. M. R. N. 

ZOUHOULA (2021, p7) 

-Pour deux (02) auteurs : (K. S. DIOBO et S. P. TAPE, 2018, p202) ou K. S. 

DIOBO et S. P. TAPE (2018, p202) 

-Pour plus de deux auteurs : (S. Y. KOFFI et al., 2023, p35) ou S. Y. KOFFI et al. 

(2023, p35) 

Le texte est en Book antiqua, Taille 11 et justifié. 

1.5. Outils et méthodes 

L’auteur expose l’approche méthodologique adoptée pour l’atteinte des résultats. 

Il présentera donc les outils utilisés, la technique d’échantillonnage, la ou les 

méthode(s) de collectes des données quantitatives et qualitatives. Le texte est en 

Book antiqua, Taille 11 et justifié. 

1.6. Résultats 

L’auteur expose les résultats de ses travaux de recherche issus de la 

méthodologie annoncée dans ‘‘Outils et méthodes’’ (pas les résultats d’autres 

chercheurs).  

Les titres des sections du texte doivent être numérotés de la façon suivante : 1. 

Premier niveau, premier titre (Book antiqua, Taille 11 en gras), 1.1. Deuxième 

niveau (Book antiqua, Taille 11 gras italique), 1.1.1. Troisième niveau (Book 

antiqua, Taille 11 italique). Le texte est en Book antiqua, Taille 11 et justifié. 

1.7. Discussion 

Elle est placée avant la conclusion. Le texte est en Book antiqua, Taille 11 et 

justifié. L’appel des auteurs dans la discussion doit se faire de la manière 

suivante : 

-Pour un auteur : (B. M. R. N. ZOUHOULA, 2021, p7) ou B. M. R. N. ZOUHOULA 

(2021, p7) 

-Pour deux (02) auteurs : (K. S. DIOBO et S. P. TAPE, 2018, p202) ou K. S. 

DIOBO et S. P. TAPE (2018, p202) 

-Pour plus de deux auteurs : (S. Y. KOFFI et al., 2023, p35) ou S. Y. KOFFI et al. 

(2023, p35) 
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1.8. Conclusion 

Elle doit être concise et faire le point des principaux résultats. Le texte est en 

Book antiqua, Taille 11 et justifié. 

1.9. Références bibliographiques 

Elles sont présentées en taille 10, justifié et par ordre alphabétique des noms 

d’auteur et ne doivent pas excéder 15. Le texte doit être justifié. Les références 

bibliographiques doivent être présentées sous le format suivant : 

Pour les ouvrages et rapports : AMIN Samir, 1996, Les défis de la 

mondialisation, Paris, L’Harmattan.  

Pour les articles scientifiques, thèses et mémoires : TAPE Sophie Pulchérie, 

2019, « Festivals culturels et développement du tourisme à Adiaké en Côte 

d’Ivoire », Revue de Géographie BenGéO, Bénin, 26, pp.165-196.  

Pour les articles en ligne : TOHOZIN Coovi Aimé Bernadin et DOSSOU 

Gbedegbé Odile, 2015 : « Utilisation du Système d’Information Géographique 

pour la restructuration du Sud-Est de la ville de Porto-Novo, Bénin », Afrique 

Science, Vol. 11, N°3, http://www.afriquescience.info/document.php?id=4687. 

ISSN 1813-548X, consulté le 10 janvier 2023 à 16h.   

Les noms et prénoms des auteurs doivent être écrits entièrement. 

2. Les illustrations  

Les tableaux, les figures (carte et graphique), les schémas et les photos doivent 

être numérotés (numérotation continue) en chiffres arabes selon l’ordre de leur 

apparition dans le texte. Ils doivent comporter un titre concis (centré), placé en-

dessous de l’élément d’illustration (Taille 10). La source (centrée) est indiquée 

en-dessous du titre de l’élément d’illustration (Taille 10). Ces éléments 

d’illustration doivent être : i. Annoncés, ii. Insérés, iii. Commentés dans le corps 

du texte. Les cartes doivent impérativement porter la mention de la source, de 

l’année et de l’échelle. Le manuscrit doit comporter impérativement au moins 

une carte (Carte de localisation du secteur d’étude). 
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Résumé 

La question des disparités en matière d’offre de transport contribue considérablement aux inégalités de 
mobilité entre les régions d’un même pays, voire les zones d’un même espace régional. Dans la région 
de Ziguinchor (sud-ouest du Sénégal), cette question se pose particulièrement entre les communes de 
Santhiaba Manjaque et de Thionck-Essyl, en faveur de la dernière. Partant de ce constat, l’objectif de ce 
travail de recherche, à travers une approche comparative, est d’analyser les effets de la disparité de 
l’offre de transport sur la mobilité entre les communes de Thionck-Essyl et de Santhiaba Manjaque. La      
démarche méthodologique combine une revue de la littérature (thèses, mémoires, articles et rapports), 
des enquêtes terrain (entretiens semi-directifs, observations directes sur le terrain et prise de photos) et 
des données géospatiales (SIG et cartes). Les résultats montrent que les conditions de mobilité sont plus 
favorables dans la commune de Thionck-Essyl, contrairement à la situation qui prévaut dans celle de 
Santhiaba Manjaque. Ainsi, l’accès à la principale ville de la région, à savoir Ziguinchor, située à 82 
kilomètres de la commune de Thionck-Essyl, nécessite 1 heure 30 minutes de trajet, selon 54,29 % de 
nos interlocuteurs. Cette distance requiert exactement 2 heures de parcours, d’après 39 % des chefs de 
ménage interrogés, et seulement 6,71 % affirment que le trajet demande un temps égal à plus de 2 
heures. En revanche, même si la distance séparant la commune de Santhiaba Manjaque de Ziguinchor 
est moins importante (61,60 kilomètres), comparée à celle de Thionck-Essyl, cependant, la durée du 
trajet reste plus élevée. Cela dit, seulement 4,20 % des enquêtés déclarent que le temps de parcours est 
égal à 1 heure 30 minutes. Le reste de nos interlocuteurs affirme que la durée des trajets varie entre 2 
heures (42,45 %) et plus de 2 heures (53,35 %). Ce problème de disparité de l’offre de transport peut être 
remédié grâce à d'importants travaux de renforcement et de maintenance des routes de la commune de 
Santhiaba Manjaque. 

Mots-clés : Disparité, offre de transport, mobilité, Thionck-Essyl, Santhiaba Manjaque, Sénégal 

Abstract 

The issue of disparities in transport services contributes significantly to inequalities in mobility between 
regions within the same country, and even between areas within the same region. In the Ziguinchor 
region (southwest Senegal), this issue is particularly pronounced between the municipalities of 
Santhiaba Manjaque and Thionck-Essyl, with the latter benefiting from a greater availability of transport 
services. Based on this observation, the objective of this research, through a comparative approach, is to 
analyze the effects of disparities in transport services on mobility between the municipalities of Thionck-
Essyl and Santhiaba Manjaque. The methodological approach combines a literature review (theses, 
dissertations, articles, and reports), fieldwork (semi-structured interviews, direct field observations, and 
photography), and geospatial data (GIS and maps). The results show that mobility conditions are more 
favorable in the municipality of Thionck-Essyl, unlike the situation which prevails in that of Santhiaba 
Manjaque. Thus, access to the region's main city, Ziguinchor, located 82 kilometers from the town of 
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Thionck-Essyl, requires a journey of 1 hour and 30 minutes, according to 54.77% of our interviewees. 
This distance requires exactly 2 hours of travel, according to 38.52% of the heads of households 
surveyed, and only 6.71% state that the journey takes more than 2 hours. Conversely, even though the 
distance between the town of Santhiaba Manjaque and Ziguinchor is shorter (61.60 kilometers) 
compared to Thionck-Essyl, the travel time remains longer. That said, only 4.20% of respondents report 
that the travel time is 1 hour and 30 minutes. The remaining interviewees state that the travel time varies 
between 2 hours (42.45%) and more than 2 hours (53.35%). This problem of disparity in transport supply 
can be remedied through significant reinforcement and maintenance work on the roads in the commune 
of Santhiaba Manjaque. 

Keywords : Disparity, transport supply, mobility, Thionck-Essyl, Santhiaba Manjaque, Senegal 

Introduction 

Le transport est au cœur des sociétés et des économies (J. Varlet et P. Zembri, 2010, p1) et 
constitue l’un des éléments indispensables à la croissance et au développement socio-
économique des territoires (ONU et CEA, 2017, p3). Principal vecteur d’intégration 
économique, le transport et les services sont le préalable à la facilitation des échanges et à la 
circulation des personnes et des biens et permettent aussi de dynamiser les territoires pour 
attirer des activités (J. Varlet et P. Zembri, 2010, p1). Enjeu majeur du développement des 
territoires, le transport est au cœur des politiques publiques mises en œuvre dans plusieurs 
pays pour permettre aux citoyens de se déplacer de façon optimale sans pour autant nuire à 
l'environnement global de leur quotidien. Il symbolise le dynamisme dont font preuve les 
sociétés modernes (N. Ngom, 2021, p9). Cependant, cette mobilité des personnes et des biens 
est entravée par de nombreux dysfonctionnements liés aux inégalités d’offre de transport (H. 
Yaye Saïdou, 2014, p14). En effet, les disparités en matière d’offre de transport contribuent à 
l’accentuation des inégalités de mobilité entre les régions d’un même pays, voire les zones 
d’un même espace régional. Au sud-ouest du Sénégal, dans la région de Ziguinchor, cette 
situation préoccupante se note particulièrement entre les communes de Thionck-Essyl et de 
Santhiaba Manjaque, en faveur de la première. Les carences en matière d’offre de transport 
collectif et l’absence ou l’insuffisance de l’intermodalité (G. Doré et al., 2011, p36) sont de plus 
en plus ressenties par certains habitants (L. Chabane, 2010, p2), créant ainsi des déséquilibres 
à l’intérieur de la région de Ziguinchor. Les inégalités de mobilité entre les populations se sont 
accrues (A. Fantous et F. Naceur, 2022, p2), caractérisées par des temps longs de transports, 
l’inefficacité de l’offre de transport et les coûts de déplacements élevés (A. Fantous et F. 
Naceur, 2022, p2). Les problèmes de déplacement des personnes et de leurs biens sont 
aujourd’hui posés à une échelle telle que l’initiative isolée ne suffit plus, d’où la nécessité de 
la mise en place de moyens de transports efficaces qui supposent une bonne organisation (H. 
Yaye Saïdou, 2014, p14). Cet article est une contribution à la connaissance des conséquences 
induites par la disparité de l’offre de transport sur la mobilité entre les communes d’un même 
espace géographique. L’hypothèse principale atteste que la disparité de l’offre de transport 
influe de façon disparate sur la mobilité des personnes et des biens entre les communes de 
Thionck-Essyl et de Santhiaba Manjaque. La vérification de cette hypothèse nous a conduit à 
l’adoption d’une méthodologie associant une revue de la littérature, une analyse 
cartographique et des enquêtes de terrain. 

1. Outils et Méthodes   

Dans cette section, il est question de s’appesantir sur les outils, les méthodes de collecte et de 
traitement des données recueillies. 

1.1.  Collecte de données 

L’étape de la collecte de données s'est effectuée entre août 2023 et avril 2025. Cela concerne les 
données quantitatives, qualitatives et celles cartographiques. 
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1.1.1. Données quantitatives 

Dans le but de collecter des données quantitatives, un questionnaire a été soumis aux chefs de 
ménages des deux communes d’étude. L’objectif est d’avoir la perception des habitants sur les 
conditions de déplacements et les contraintes qui en découlent. Ainsi, le questionnaire a été 
saisi dans l’outil de collecte en ligne KoBoToolbox. Le recours à ce dernier demande la création 
d’un compte, permettant la saisie des questions. Après cela, le questionnaire est déployé pour 
ensuite être téléchargé sur un téléphone portable ou une tablette. Précisons que le 
téléchargement des formulaires vierges, pour commencer les enquêtes, nécessite un identifiant 
et un mot de passe, modifiés dans les paramètres de l’application installée sur le support de 
collecte (téléphone portable ou tablette). Le déroulement des enquêtes ne requiert aucune 
connexion internet. En revanche, le téléchargement et l’envoi des formulaires remplis et 
sauvegardés nécessitent une connexion internet. De ce fait, à la fin de chaque journée 
d'enquête, les formulaires sont envoyés au serveur où nous avions la possibilité d’avoir un 
aperçu sur l’évolution des enquêtes. 

Pour déterminer la méthode d’échantillonnage, nous avons utilisé les données du recensement 
de la population de 2013, provenant du service régional de la statistique et de la démographie 
(SRSD) de Ziguinchor. Retenons que l’utilisation de ces données s’explique par l’absence de 
celles du dernier recensement général de la population de 2023, lors de la réalisation de cette 
étude. La méthode d’échantillonnage choisie, de type aléatoire simple, se justifie par le fait que 
tous les ménages de la commune ont la chance d’être interrogés.  

Concernant la définition de notre échantillon, nous avons en amont calculé la taille de la 
population mère (N). Cette dernière est obtenue en faisant le cumul des ménages de l’ensemble 
des villages/quartiers des communes choisies pour les enquêtes. Ainsi, la population mère de 
notre échantillon est égale à 1 683 ménages (N = 1 683 ménages). Ensuite, nous avons utilisé la 
formule d’échantillonnage de Bernouilli pour définir la taille de l’échantillon, selon l’équation 
ci-après : 

𝑛 =
(𝑍)2 × 𝑁

(𝑍)2 + 𝛼2 × (𝑁 − 1)
 

Avec n qui est la taille de l’échantillon ; N qui est la taille de la population mère ; α qui est la 
largeur de la fourchette exprimant la marge d'erreur et Z qui est la valeur type correspondant 
au niveau de confiance choisi. Ainsi, nous avons : 

n =  
1,962 × 1 683 

1,962+0,12  ×(1 683 −1)
 

Pour ce travail, la population mère (N) est de 1 683 ménages pour l’ensemble des 
villages/quartiers des communes choisies. Le Z correspondant au niveau de confiance de 95 
% choisi qui est de 1,960 et α exprime la largeur de la fourchette de la marge d'erreur de 10 % 
(0,1). La marge d’incertitude choisie est de l’ordre de 5 %. De ce fait, l’étude porte sur un 
échantillon de 312,9 ménages, arrondi à 313 ménages, soit 19 % de la population mère (tableau 
i). Pour répartir les 313 ménages à interroger (qui constituent la taille de l’échantillon) dans les 
villages/quartiers des communes retenues, un échantillon par quota a été choisi et le nombre 
de ménages à interroger par village est calculé de la sorte :   
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Nombre de ménages du village ou du quartier × 313

Nombre total de ménages de l′ensemble des villages/quartiers des deux communes
 

 

 

 
Communes 

 
Villages/quartiers 

Nombre 
de 

ménages 

Intervalle 
d’incertitude 

Échantillonnage 
par 

village/quartier 

 
 
Thionck-Essyl 

Batine 207 5 % 38 

Daga 342 5 % 63 

Kamanar 216 5 % 40 

Niaganane 295 5 % 54 

 
 
 
Santhiaba 
Manjaque 

Djirack 13 5 % 3 

Effoc 220 5 % 40 

Essaout 62 5 % 11 

Essoukoudiack 3 5 % 3 

Kahème 12 5 % 3 

Youtou 313 5 % 58 

 Total 1 683  313 

Tableau i : Répartition de l’échantillonnage dans les villages/quartiers ciblés 
(Source : SRSD/Ziguinchor, 2013 ; traitement Coly, juillet 2024) 

1.1.2. Données qualitatives 

Dans l’optique de mieux cerner l’objet d’étude, des données qualitatives ont aussi été 
mobilisées. Ces données proviennent des entretiens semi-directifs et des observations directes 
de terrain. Concernant les entretiens semi-directifs, ils ont été tenus avec plusieurs personnes 
ressources, à l’instar du maire de la commune susnommée, de la cheffe de la division des 
transports terrestres de Ziguinchor, du président de la gare routière de la commune de 
Thionck-Essyl, des chauffeurs, du représentant des chefs de villages/quartiers, des piroguiers 
et de celui des conducteurs de moto. La finalité de ces entretiens est de comprendre comment 
ces acteurs perçoivent les incidences de l’offre actuelle de transport sur la mobilité dans les 
deux communes d’étude. Il faut noter que le déroulement des entretiens semi-directifs a 
nécessité le recours à l’enregistrement, après l’autorisation accordée par nos différents 
interlocuteurs. Quant aux observations directes de terrain, elles ont conduit à la prise de 
photos, afin de mieux illustrer la question d’étude. 

1.1.3. Données cartographiques 

Dans la perspective de faire une bonne représentation cartographique de la question étudiée, 
les données de l’Agence Nationale de l’Aménagement du Territoire (ANAT) de 2014 et de 2021 
sont utilisées. Elles sont complétées par la capture d’une image Google Earth Pro d’avril 2024. 

1.2.  Traitement et analyse des données 

Le traitement et l'analyse des données mobilisées ont conduit à une représentation plus 
appropriée. D’abord, les entretiens semi-directifs ont été mis en transcription. Cette opération 
s’est faite par le système de codage manuel, suivie d’une analyse thématique, grâce au logiciel 
de traitement qualitatif ATLAS.ti, aboutissant à triangulation des données qualitatives avec 
celles quantitatives. L'avantage principal est d'accumuler plus d'informations sur la question 
d’étude. En ce qui concerne la cartographie, l’image Google Earth Pro de 2024 a été exportée 
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dans ArcMap pour le géoréférencement. Il s'agit de configurer le logiciel ArcGis sur le système 
de projection utilisé au Sénégal, à savoir WGS 84, UTM, Zone 28 N. Une fois l'outil de 
géoréférencement activé dans ArcMap, nous avons sélectionné les points de référence de 
l'image correspondante dans Google Earth Pro. De ce fait, les emplacements géographiques de 
chaque point de référence ont été transférés sur l'image à géoréférencer dans ArcMap. Cette 
phase est suivie de la numérisation qui a nécessité l'élaboration des couches thématiques 
relatives à l’hydrographie, à la végétation et aux localités. Cette démarche a conduit à plusieurs 
résultats, détaillés dans les sections qui suivent. 

2. Résultats  

La méthodologie adoptée a permis d’aboutir à un certain nombre de résultats, présentés dans 
cette partie. L’analyse met en exergue l’état des lieux du réseau routier de nos deux zones 
d’étude et ses incidences sur les conditions de mobilité des personnes et des biens. 

2.1. Cadre géographique des communes de Thionck-Essyl et de Santhiaba Manjaque 

La région de Ziguinchor, située au sud-ouest du Sénégal, est issue de la réforme administrative 
de juillet 1984 qui avait scindé la Casamance en deux régions administratives, à savoir la 
région de Kolda et celle de Ziguinchor. La région de Ziguinchor est située à 12° 33’ de latitude 
Nord et 16° 16’ de longitude Ouest. Son altitude la plus élevée est de 19,30 m et elle occupe 
une superficie de 7 339 km2, soit 3,73 % du territoire national (ANSD, 2024, p13). Selon le 
recensement de 2023, la région compte 617 568 habitants (ANSD, 2024, p30). Elle est limitée au 
nord par la République de Gambie, au sud par la République de la Guinée-Bissau, à l’est par 
la région de Sédhiou et à l’ouest par l’océan Atlantique (ANSD, 2024, p13). 

Du point de vue climatique, la région de Ziguinchor se trouve dans le domaine climatique 
sud-soudanien côtier. Sa partie occidentale est influencée par l’océan Atlantique avec des 
températures modérées, alors que sa partie Est se localise dans le domaine sud-soudanien 
continental, selon la carte des domaines climatiques du Sénégal (B. D. Bâ, 2019, p21). La 
position géographique de la région fait qu’elle bénéficie d’une pluviométrie relativement 
abondante ; élément majeur qui handicape le transport, à cause de l’impraticabilité et de la 
dégradation des voies de circulation de plusieurs localités (R. Coly, 2021, p25), surtout celles 
situées à la périphérie. 

Sur le plan administratif, la région de Ziguinchor est subdivisée en 03 départements 
(Ziguinchor, Bignona et Oussouye), 08 arrondissements (Cabrousse, Loudia Ouoloff, 
Tendouck, Tenghory, Sindian, Kataba 1, Nyassia et Niaguis), 30 communes de plein exercice 
et d’environ 502 villages (ANSD, 2024, p13), leur offrant plus d’opportunités pour leur 
développement (M. Diémé, 2022, p106). Malheureusement, elle présente de fortes disparités 
de développement local, causées par la défaillance du système de transport dans certaines 
zones. La plupart de ces communes sont issues de l’Acte III de la décentralisation en 2013 (B. 
D. Bâ, 2019, p20) et les localités sont en majorité rurales (figure i).   
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Figure i : Carte administrative de la commune de Santhiaba Manjaque  

(Source : ANAT, 2014 ; Google Earth, 2024) 

Parmi les communes qui composent la région de Ziguinchor, nous avons celle de Thionck-
Essyl (figure ii), située dans l’arrondissement de Tendouck, département de Bignona, au 
centre-est de la région de Ziguinchor (Basse-Casamance). Elle est limitée au nord par les 
communes de Mlomp/B, au sud par la commune de Mangagoulack, à l’ouest par le marigot 
de Diouloulou et à l’est par la commune de Diégoune. La commune de Thionck-Essyl, très 
étendue, est divisée en 04 quartiers, à savoir Batine, Daga, Kamanar et Niaganane, eux-mêmes 
subdivisés en 15 sous-quartiers au total. Elle est distante de 42 kilomètres de Bignona, chef-
lieu de département éponyme, et de 72 kilomètres de Ziguinchor, et se situe entre 12o 47’ 08’’ 
de latitude nord et 16o 31’ 18’’ de longitude ouest (PDES, 2015, p6).  

 
Figure ii : Carte administrative de la commune de Thionck-Essyl  

(Sources : ANAT, 2021 ; Google Earth, 2024) 
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Quant à la commune de Santhiaba Manjaque (figure iii), elle fait partie de l’arrondissement de 
Cabrousse, département d’Oussouye, au sud-ouest de la région de Ziguinchor (Basse-
Casamance). Elle est limitée au nord par la commune d’Oukout, au sud par la République de 
Guinée-Bissau, à l’est par la commune de Nyassia et à l’ouest par celle de Diembéring. Elle 
couvre une superficie de 137 km2, soit 36,63 % de la superficie totale de l’arrondissement de 
Cabrousse (PDC Santhiaba Manjaque, 2021, p7). Administrativement, elle est composée de 15 
villages, à savoir : Santhiaba Manjaque, chef-lieu de la commune éponyme, Effoc 
Kakounoume, Effoc Éghina, Effoc Balandiate, Effoc Éhinting, Youtou Bouhème, Youtou 
Bringo, Youtou Djibonker, Youtou Essoukaye, Youtou Kagar, Youtou Kanokendo, Djirack, 
Kahème, Essaout et Essoukoudiack. Par ailleurs, en dehors de la localité de Santhiaba 
Manjaque, des hameaux comme Aghotine et Éring sont abandonnés à cause du conflit armé 
en Casamance. 

 
Figure iii : Carte administrative de la commune de Santhiaba Manjaque  

(Sources : ANAT, 2021 ; Google Earth, 2024) 

2.2.  État des lieux de l’offre actuelle de transport entre nos deux communes d’étude : le 
réseau routier  

Dans nos deux communes d’étude, l’offre de transport se caractérise par une disparité en 
termes de routes en bon état, praticables tout au long de l’année, et une diversité des moyens 
de transport, permettant de déterminer les conditions de transport dominantes et la facilité 
d’accès ou non. Ces différents aspects sont abordés dans les sections qui suivent. 

2.2.1. Du désenclavement de la commune de Thionck-Essyl 

Depuis 2020, l’État du Sénégal a mis en place le Plan National d’Aménagement et de 
Développement des Territoires (PNADT) pour un développement équilibré de l’ensemble du 
territoire national, alliant l’équité sociospatiale, le développement économique et la protection 
de l’environnement. L’un des axes majeurs pour l’atteinte de ces objectifs est le 
désenclavement physique, à travers l’amélioration de l’état du réseau routier national, 
permettant de faciliter la connexion entre les zones de production et celles de consommation. 
Dans ce contexte, la route départementale 14.1.00, d’une longueur de 84 kilomètres et réalisée 
en 2007, constitue un axe majeur de désenclavement de la commune de Thionck-Essyl. Selon 
les entretiens et les observations de terrain, cette infrastructure a amélioré l’accessibilité aux 
localités environnantes et aux services sociaux de base (photo i). 
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Photo i : Route départementale 14.1.00 dans la commune de Santhiaba Manjaque 

(Sources : Auteurs, juillet 2024) 

L’aménagement de la route départementale 14.1.00 a significativement transformé les 
pratiques de mobilité des habitants de la commune de Thionck-Essyl. Cela se caractérise par 
un choix modal plus orienté vers les moyens de transport motorisés, contrairement à la 
situation qui prévalait avant l’aménagement routier. Ainsi, le parcours de courtes distances 
nécessite plus l’utilisation de la moto, comme l’illustrent les parts modales, alors que sur les 
longues distances, elle s’efface derrière les autres modes et tout particulièrement la voiture. 

2.2.2. De l’enclavement persistant de la commune de Santhiaba Manjaque 

Il faut admettre que, dans tout processus de développement, l’existence d’un seuil minimal 
d’infrastructures de transport est incontournable. Malheureusement, la commune de 
Santhiaba Manjaque n’enregistre aucune route de qualité. 

Les routes en sable constituent la principale caractéristique des infrastructures de transport 
dans la commune susnommée. Cette dernière, située à la périphérie de la région de 
Ziguinchor, est desservie par deux routes principales : la route régionale 14.0 et celle 
départementale 14.2.00. L’analyse de la structure du réseau de transport local a permis de bien 
comprendre dans quelle mesure le transport est soumis à des contraintes et quelle est leur 
nature. Le contexte géographique dans lequel s’inscrit la commune de Santhiaba Manjaque est 
tout à fait révélateur. D’une manière générale, le transport terrestre fait face à un certain 
nombre de contraintes liées aux caractéristiques physiques et à l'effet des aléas climatiques de 
la région qui rendent la circulation extrêmement difficile. Le ruissellement des eaux de pluie, 
entraînant la dégradation, fait que les routes sont difficilement praticables (photo ii) et 
maintient la commune dans une logique de fermeture et d’éloignement. 

 
Photo ii : État des routes départementale 14.2.00 à Effoc (A) et régionale 14.0 sur l’axe carrefour-Émaye 

(B) pendant l’hivernage (commune de Santhiaba Manjaque) 
(Sources : Coly, août 2024) 

En plus de l’absence d’un maillage routier de qualité, la persistance de l’enclavement de la 
commune de Santhiaba Manjaque s’apprécie également à travers l’état défectueux des 

A B 
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ouvrages de franchissement, notamment les ponceaux. Ces derniers, caractérisés par leur 
vieillissement, se dégradent progressivement sous l’effet de la pluie et ont pour répercussion 
les contraintes à la mobilité des populations. Comme le montrent les photos iii A et B ci-après, 
la commune de Santhiaba Manjaque reste mal lotie en ouvrages de franchissement en bon état, 
alors que l’accessibilité d’une zone géographique se mesure essentiellement en termes de 
routes existantes et praticables en toute saison. 

 
Photo iii: Délabrement des ponceaux sur la route départementale 14.2.00 au carrefour (A) et à Effoc (B) 

 (Sources : Coly, septembre 2024) 

2.3. Une mobilité fortement dépendante du niveau de l’offre actuelle de transport entre 
nos deux communes d’étude 

L’existence ou non de bonnes conditions de transport influe significativement sur la mobilité 
des personnes et des biens d’une zone géographique. Ces conditions, étant le support des 
déplacements, influence significativement le choix modal et le temps de parcours. 

2.3.1. La question du choix modal opéré par les ménages 

Le niveau d’offre de transport influe considérablement sur le choix et l’usage des moyens de 
transport pour les déplacements vers l’extérieur de nos communes d’étude. Plus la commune 
concernée est dotée d’un bon réseau routier, plus nous notons la présence d’un nombre 
important de moyens de transport en commun, à l’instar de la voiture, facilitant ainsi les 
déplacements. Partant sur cette base, la situation est plus favorable dans la commune de 
Thionck-Essyl, en raison du nombre important de transports en commun, contrairement à 
Santhiaba Manjaque (tableau ii). L’examen de ce tableau montre qu’en dehors des véhicules 
dénommés « car », toutes les autres composantes existent dans la commune de Thionck-Essyl, 
contrairement dans celle de Santhiaba Manjaque, où nous enregistrons uniquement deux (02) 
voitures de transport en commun de ce type. Cette différence impacte significativement les 
conditions de déplacement, notamment le choix modal. 

Type de voitures Communes 

Thionck-Essyl Santhiaba Manjaque 

Bus 02 - 

Cars - 02 

Mini cars 20 - 

7 places 14 - 

Minibus 11 - 

Clandos 20 - 
Tableau ii : Typologie de voitures dans les communes de Thionck-Essyl et de Santhiaba Manjaque  

(Source : Enquêtes de terrain, août 2024) 

Parlant du choix du mode de transport, les parts modales nous renseignent sur l’état actuel du 
système de transport existant. L’utilisation de la voiture est prépondérante sur les longs et 
moyens trajets, alors que sur les courtes distances, elle s’efface derrière les autres modes et tout 
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particulièrement la marche. Mais, la déficience de l’offre de transport par voitures dans la 
commune de Santhiaba Manjaque, en ce qui concerne la desserte spatiale, impose souvent 
l’intermodalité pour tout le trajet, dans la majeure partie des cas. Cette tendance déséquilibrée 
du recours à ce moyen de transport en commun s’apprécie à travers les résultats des enquêtes 
de terrain (figure iv). 

 
Figure iv : Répartition des chefs de ménage interrogés selon les moyens de transport qu’ils utilisent 

lors des déplacements vers l’extérieur de leurs communes respectives  
(Source : Enquêtes de terrain, avril 2024) 

Il ressort des résultats que, dans la commune de Thionck-Essyl, la voiture est utilisée par 94,03 
% de nos interlocuteurs lors de leurs déplacements vers l’extérieur de celle-ci, alors que, dans 
celle de Santhiaba Manjaque, elle n’est utilisée que par 37,50 % des chefs de ménages 
interrogés. Ces résultats montrent non seulement son importance, faisant de lui le premier 
mode de déplacement, mais aussi une bonne couverture de la desserte à Thionck-Essyl. Elle 
est plus rapide, plus confortable et permet une grande liberté et rapidité des déplacements. 
Elle reste de loin la première préférence des usagers, devant les autres modes de transport, 
comme le note le président de la gare routière de la commune de Thionck-Essyl, interviewé le 
25 mai 2024, : « Depuis le désenclavement de la commune, occasionné par la construction de la route 
départementale 14.1.00, nous avons noté la présence de nombreux voitures de transport en commun de 
différentes catégories. Il faut noter que la situation actuelle du transport est totalement différente de celle 
qui prévalait avant la réalisation de la route en 2007. Pendant cette période, la commune ne disposait 
que d’une seule voiture de transport en commun, qui n’effectuait qu’une rotation par jour vers 
Ziguinchor, le tout accompagné d’une route très dégradée qui n’offrait aucun confort lors des trajets. 
Aujourd’hui, nous nous réjouissons car le trajet est fluide, rapide et la circulation se fait 
confortablement, quelle que soit la période de l’année et à n’importe quelle heure de la journée ». 

Après la voiture vient la pirogue à moteur dont l’existence n’est effective que dans la commune 
de Santhiaba Manjaque. Ce moyen de transport, dont la part modale s’élève à 32,50 %, 
constitue l’une des alternatives pour se déplacer vers l’extérieur pendant la saison des pluies, 
période pendant laquelle des arrêts de rotation des voitures se notent parfois. Leur présence 
devient ainsi très irrégulière et elles sont souvent en panne. Durant cette période, les routes 
sont en très mauvais état à cause du manque d’entretien. Au-delà du constat faisant état de la 
mauvaise offre de transport, l’absence de routes de qualité dans la commune, devant favoriser 
le recours permanent à la voiture pour les déplacements, accentue un sentiment 
d’enclavement.  
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Si l’usage de la pirogue à moteur pour les déplacements vers l’extérieur de la commune n’est 
possible que dans la commune de Santhiaba Manjaque, la moto l’est dans les deux zones 
d’étude, mais à des proportions différentes. Toujours est-il que son usage est plus constaté à 
Santhiaba Manjaque, avec 12,50 % des chefs de ménages interrogés, contre seulement 5,97 % à 
Thionck-Essyl. Dans cette dernière, la moto est utilisée pour les déplacements vers les localités 
limitrophes, à l’image de Mlomp Bluf, Tendouck, Kagnobon, etc., pour faire face à un éventuel 
cas d’urgence (maladie, décès…). À Santhiaba Manjaque, l’accès aux localités éloignées que 
les voitures existantes ne desservent pas, comme Cap-Skirring, Cabrousse, Élinkine, etc., 
motive le choix de la moto. Cela fait que, quel que soit le niveau de revenus, certains habitants 
se procurent ce moyen de transport, du fait de sa rapidité et de sa disponibilité. 

Parlant d’autres moyens de transport, dont l’usage pour les déplacements vers l’extérieur du 
périmètre communal ne se fait qu’à Santhiaba Manjaque, il s’agit du vélo et de la marche, avec 
6,25 % des parts modales chacune, et de la pirogue à rame qui ne représente que 5 % des parts 
modales. Le vélo, occupant une place dans les déplacements quotidiens des chefs de ménage, 
ne procure pas une aisance lors des trajets, vu l’état des routes. C’est pourquoi certains 
préfèrent marcher que pédaler, dans le but d’échapper aux nombreux arrêts lors du trajet. 

Toutefois, ces moyens de transport non motorisés et faisant partie intégrante des transports 
artisanaux coexistent avec ceux motorisés, avec lesquels ils constituent l’intermodalité dans les 
déplacements quotidiens. En effet, certaines personnes qui se déplacent n’utilisent qu’un seul 
moyen de transport. Il s’agit en réalité des personnes détentrices d’une moto, mais aussi des 
usagers qui s’accommodent du transport collectif. En revanche, d’autres changent au moins 
une fois de moyen de transport pour arriver à destination. Il s’agit majoritairement des 
habitants des localités de Djirack, d’Essoukoudiack, de Kahème, pour ne citer que celles-là, 
situées au sud de la commune de Santhiaba Manjaque. Le recours à l’intermodalité s’effectue 
en raison des ruptures de charge. Cela s’explique, d’une part, par la configuration de la 
commune de Santhiaba Manjaque qui laisse entrevoir des zones largement dominées par la 
présence des cours d’eau (figure v), ne favorisant pas l’accès de certains moyens de transport, 
comme la voiture et, d’autre part, par l’offre insuffisante d’infrastructures de transport. 

 
Figure v : Densité du réseau hydrographique dans la commune de Santhiaba Manjaque  

(Sources : ANAT, 2021 ; Google Earth, 2024) 
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2.3.2. Le temps de parcours : autre élément explicatif des pratiques disparates de 
mobilité entre nos deux communes d’étude 

L’existence disparate de routes en bon état pèse également sur la durée des parcours, 
notamment vers Ziguinchor, principale ville de la région éponyme. Hormis l’usage accru de 
la voiture par les habitants de la commune de Thionck-Essyl, dans le cadre des déplacements, 
l’avantage généré par la construction de la nouvelle route départementale repose sur la 
réduction de la durée des trajets. En revanche, dans la commune de Santhiaba Manjaque, la 
situation reste différente, du fait de l’enclavement, nécessitant plus de temps lors des trajets 
pour rejoindre la capitale régionale. Il ressort de nos résultats d’enquête que le centre urbain 
de Ziguinchor, regroupant toutes les institutions régionales et les grands marchés et situé à 82 
kilomètres de la commune de Thionck-Essyl (entretien Coly, 2024), est accessible à partir de 
cette dernière, après une durée de trajet égale à 1 heure 30 minutes, selon 54,29 % de nos 
enquêtés (figure vi). Cette situation est une illustration parfaite de l’impact de la route sur 
l’amélioration des conditions de mobilité des populations. À l’opposé, l’accès au centre urbain 
de Ziguinchor à partir de la commune de Santhiaba Manjaque, pourtant situé à 61,60 
kilomètres de celui-ci, nécessite un temps de parcours équivaut à 1 heure 30 minutes, d’après 
seulement 4,20 % des chefs de ménage interrogés. Le constat est sans appel : le réseau routier, 
en mauvais état, est difficile à pratiquer et les chances de circuler dans un état de confort, en 
un temps réduit, sont quasi nulles. Cette situation pousse 42,45 % de nos interlocuteurs à 
affirmer se rendre à Ziguinchor requiert une durée exacte de 2 heures, contrairement dans la 
commune de Thionck-Essyl où nous avons 39 % qui affirment que la même durée est 
nécessaire pour accéder à ce centre urbain. Notons que cette situation qui prévaut dans la 
commune dernièrement citée se justifie par les arrêts qu’effectuent certains chauffeurs à la gare 
routière de Bignona, un des carrefours de la région de Ziguinchor. La part la plus importante, 
obtenue dans la commune de Santhiaba Manjaque, concerne qui ceux qui soutiennent que 
l’accès au centre urbain cité ci-haut demande une durée de plus de 2 heures (53,35 %). Cet état 
de fait se note plus pendant l’hivernage, période pendant laquelle il est noté une dégradation 
accrue des voies de communications. Le niveau de pluviométrie moyenne annuelle est très 
important. Les plus fortes quantités pluviométriques sont enregistrées entre juillet et 
septembre, avec des maximas pouvant dépasser 400 mm au mois d’août. Ce constat montre 
que l’efficacité d’une infrastructure de transport ne peut pas être mesurée sans prendre en 
compte les caractéristiques physiques de l’espace traversé. La contrainte climatique qui est 
identifiée impose des entraves importantes sur les systèmes de transport et influence 
fortement l’état du réseau routier. D’après le chauffeur du transport en commun du village de 
Youtou, interviewé le 25 mai 2024, : « L’état des routes, dans la commune de Santhiaba Manjaque, 
n’encourage pas du tout un bon fonctionnement du transport. Il très difficile de circuler pendant la 
saison sèche à cause de l’ensablement, de la poussière et autres, mais c’est encore plus compliqué pendant 
la saison des pluies, période pendant laquelle la situation devient plus critique. Cette situation atteint 
gravement l’état de la voiture et par conséquent sa durée de vie. C’est la raison pour laquelle à chaque 
fois que l’on effectue un trajet vers Ziguinchor, le véhicule est soumis à un entretien technique, sinon 
nous enregistrerons des pannes répétitives. Parfois, pendant les moments de fortes pluies, comme le mois 
d’août, le transport avec la voiture est suspendu car les routes sont regorgées d’eau. Face à cette 
situation, les populations sont obligées de faire aux pirogues pour leurs déplacements, avec tout le risque 
qui s’y accompagne ». 

Contrairement à la commune de Santhiaba Manjaque, seuls 6,71 % des ménages interrogés ont 
avancé l’argument selon lequel l’existence de nombreux ralentisseurs sur la nouvelle route 
départementale cause beaucoup de pertes de temps et le manque de fluidité du trajet. Par 
conséquent cette situation se répercute sur la durée des parcours, avec plus de 2 heures pour 
se rendre à Ziguinchor. 
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Figure vi : Répartition des chefs de ménage interrogés selon le temps des trajets de leurs communes 

respectives à Ziguinchor  
(Source : Enquêtes de terrain, avril 2024) 

3. Discussion des résultats  

La question de l’offre inégale de transport engendre de multiples contrastes sur la demande et 
sur le niveau d’accessibilité entre les zones géographiques. Le système de transport de nos 
deux terrains d’étude montre de réelles disparités et une mise à distance de la commune de 
Santhiaba Manjaque, induite par l’absence d’infrastructures de qualité et par les difficultés à 
se connecter au réseau principal, d’où la confirmation de notre hypothèse de départ. En 
d’autres termes, la tendance actuelle s’observe à travers une inégalité dans la répartition de 
l’offre de transport, caractérisée, d’une part, par une précarité du réseau routier et des moyens 
de transport en commun avec une capacité insuffisante (O. B. Eviar, 2023, p447) et, d’autre 
part, par une facilité des déplacements induite par la nouvelle armature routière. Ces 
importantes disparités sous-tendent des inégalités des performances de déplacement (L. 
Berne, 2008, p109). 

Le niveau de l’offre de transport est un paramètre qui influe sur l’accessibilité. Les zones 
desservies par une bonne offre de transport connaissent une amélioration de l’accessibilité. 
Dans la commune de Thionck-Essyl, le dynamisme du secteur du transport s’apprécie à 
travers une diversité des moyens de transport et de l’optimisation du temps de parcours. Ces 
effets surviennent dix-sept (17) années après la réalisation de la RD 14.1.00. Parlant de 
l’évaluation des effets attendus des infrastructures de transport, Koundoul (2018, p79) nous 
apprend qu’une période minimale de deux (02) à trois (03) ans, après la réalisation, serait 
nécessaire. Dans le même sens, il ajoute que la législation française fait état de trois (03) à cinq 
(05) années après la mise en service pour évaluer l’efficacité des infrastructures de transport. 

Ainsi, il est observé une ouverture et une facilité de la connexion de cette commune, 
engendrées par la nouvelle infrastructure routière. Même si beaucoup d’auteurs pensent qu’il 
n’y a pas d’effets automatiques suite à la réalisation d’un ouvrage de transport, comme le 
souligne L. Koundoul (2018, p79), des observations directes faites sur le terrain montrent une 
mobilité accrue dans cette zone géographique, après la mise en service de l’infrastructure 
routière. 

La présence de plusieurs modes de transport, en plus d’une gare routière, témoigne de 
l’ouverture de l’espace communal de Thionck-Essyl, qui était longtemps clos. La route a 
favorisé l’existence de nouvelles destinations au niveau national et dans la sous-région. Ceci 
étant, il ressort de cet aspect la réussite du désenclavement de la commune de Thionck-Essyl, 
débouchant sur la maîtrise des obstacles relatifs à son accessibilité. Les résultats obtenus au 
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cours de cette recherche permettent d’apprécier le rôle capital que joue le transport dans le 
désenclavement, l’ouverture et l’intégration des espaces géographiques. Cette affirmation 
corrobore les propos de K. Seneh (2012, p72) qui stipulent que l’infrastructure de transport 
constitue le premier outil d’intégration, notamment en Afrique subsaharienne. Elle ajoute que 
sa construction est à la fois un précurseur et un catalyseur pour une intégration plus poussée. 

La situation qui prévaut dans la commune de Santhiaba Manjaque relève de la défaillance de 
l’offre de transport. Handicap majeur à son ouverture, la mauvaise offre de transport, 
notamment les infrastructures routières, l’éloigne davantage du réseau principal, accentue sa 
fermeture et rallonge les distances de parcours. Constitué majoritairement de routes et de 
sentiers en sable et, dans une certaine mesure, en latérite, le réseau routier est sous l’influence 
de la saison des pluies. De ces circonstances découlent leur dégradation et le manque de 
confort lors des déplacements des populations, majoritairement non motorisées. Ce constat est 
aussi fait par H. Yesguer (2009, p161) dans le village de Tamassit (commune d’Aghrib, en 
Algérie), où l’absence de l’offre de transport pour les citoyens non motorisés et l’état des 
infrastructures de transport pour les gens motorisés allongent les distances. Caractérisé par un 
réseau routier en mauvais état, le village de Tamassit n’est relié au monde extérieur que par 
une seule route principale, obligeant les habitants à faire des détours, ce qui influe sur le temps 
et les coûts de parcours. À ce propos, Y. Meite (2014, p28) déclare que l’une des grandes 
faiblesses des systèmes de transport en Afrique en général et au sud du Sahara en particulier 
est le manque ou l’insuffisance des infrastructures routières.  

En outre, la défaillance de l’offre de transport dans la commune de Santhiaba Manjaque 
s’apprécie aussi en termes de moyens de transport en commun. Si nous notons une offre variée 
de ces derniers dans la commune de Thionck-Essyl, la situation reste cependant très différente 
dans celle de Santhiaba Manjaque. Composée uniquement de deux (02) voitures, assurant le 
transport vers les principales zones urbaines de la région, à savoir Ziguinchor, la commune se 
particularise par l’existence de pirogues à moteur, participant à son ouverture vers l’extérieur. 
N’étant présent que dans deux localités de la commune, ce type de moyen de transport ne 
permet pas de combler le déficit existant. N’assurant que deux (02) rotations par semaine, les 
pirogues à moteur permettent d’éviter les contournements ou les déplacements à pied sur 
longues distances avant d’atteindre une route bitumée, en cas d’arrêt temporaire des voitures 
de transport en commune, pendant l’hivernage. Malheureusement, la situation sur le terrain 
diffère des objectifs fixés au départ. 

Face à l’insuffisance des transports en commun, les moyens de transport non motorisés se 
présentent et constituent une composante du système de transport de la commune. Ils se 
distinguent comme une alternative et permettent d’assurer les déplacements de courtes 
distances. Cette remarque confirme les conclusions de I. A. Yonlihinza (2011, p212) dans sa 
thèse Transports et désenclavement dans la problématique du développement local à Téra au Niger, 
lorsqu’il déclare que, face à l'inefficacité du système moderne et au besoin de maintenir une 
fréquence de services de transport, les moyens intermédiaires de transport se présentent 
comme une alternative. Leur contribution, en particulier sur les trajets de courtes distances et 
à faible demande, demeure importante. Les disparités de l’offre de transport entre nos deux 
zones d’étude sont manifestes, comme cela peut se constater à travers nos résultats. Cette 
tendance s’observe également sur la demande de transport, quand on sait que cette dernière 
est tributaire de l’offre. Par ailleurs, l’accès aux transports est un bon indicateur pour apprécier 
le niveau de mobilité de chaque individu. Cependant, cet indicateur, aussi intéressant soit-il, 
n’est pertinent que si la desserte de l’espace est correctement assurée. Ce recentrage de 
l’analyse est important, d’autant plus que l’accès aux transports, comme élément 
d’appréciation du niveau de mobilité, est vidé de sa substance, du moment où l’offre est 
insuffisante et inégalement répartie (Y. Diagana, 2010, p378). 
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Conclusion 

Ce travail a mis en exergue les incidences de la disparité de l’offre de transport sur la mobilité 
entre les communes situées dans un même espace régional, à l’instar de Thionck-Essyl et de 
Santhiaba Manjaque. Cette dernière, dépourvue de routes en bon état, reste éloignée des 
grands centres urbains de la région, à l’image de Ziguinchor et s’explique par une mauvaise 
connexion avec les voies principales, particulièrement la route nationale 6. La persistance de 
la dégradation des routes, principalement en sable, freine non seulement la mobilité des 
personnes et des biens, mais aussi l’accès aux services et aux opportunités économiques, 
renforçant ainsi sa marginalité. Dans le cas inverse, le désenclavement de la commune de 
Thionck-Essyl a significativement amélioré son ouverture spatiale, son accessibilité et son 
intégration régionale. Ainsi, cette situation confère les infrastructures de transport, notamment 
les routes, la fonction de facilitation des déplacements, à travers la fluidité du trafic et les gains 
de temps de parcours. 

Du point de vue scientifique, l’apport de ce travail repose sur l’enrichissement des débats 
concernant les effets de l’offre déséquilibrée de transport sur la mobilité entre les espaces situés 
dans une même entité géographique. Ce constant est d’autant plus important pour les zones 
périphériques, comme la commune Santhiaba Manjaque, défavorisées, sous-équipées, à faible 
niveau d’accessibilité et de mobilité. Ainsi, l’impératif de réflexion sur les obstacles à la 
mobilité s’impose et la mise en œuvre des programmes sectoriels de transport doivent être 
guidés par un souci d’équité sociospatiale, l’une des finalités de l’aménagement du territoire 
au Sénégal. 

En perspective, cette étude ouvre la piste sur les impacts futurs des initiatives en cours du 
l’État du Sénégal, notamment le Plan Diomaye pour la Casamance, dont l’un des axes 
d’intervention est le désenclavement physique des zones, en particulier celles périphériques. 
Cette initiative pourrait être un véritable catalyseur de réduction des disparités existantes 
entre les communes de la région de Ziguinchor et d’amélioration des conditions de mobilité. 
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