
!
Université Paris 1 Panthéon-Sorbonne 

École doctorale d’Histoire (ED 113) 

Equipe d’histoire des techniques-IHMC (UMR 8066) 

Doctorat en histoire 

Aimé Kantoussan 

!
!
!
!

CONCEPTION D’UNE AUTOROUTE AU SÉNÉGAL  

VERS UN AMÉNAGEMENT MULTIDIMENSIONNEL CONCILIANT 

DÉVELOPPEMENT ET MISE EN VALEUR PATRIMONIALE 

!
!

Volume 2 : annexes 

!
!
!

Thèse dirigée par Jean-François Belhoste, professeur  

École Pratique des Hautes Études,  

rattaché à l’Ecole doctorale d’histoire de l’Université Paris 1 Panthéon-Sorbonne 

Soutenue le 14 mai 2014 

Jury : 

Jean-François BELHOSTE (Professeur, Ecole Pratique des Hautes Etudes) 

Hamady BOCOUM (Professeur, Université Cheikh Anta Diop) 

Mathieu FLONNEAU (Maître de conférences, Université Paris 1 Panthéon-Sorbonne) 

Pierre LAMARD (Professeur, Université de Technologie Belfort-Montbéliard) 

Jean-François LANGUMIER (Expert professionnel) 

Mandiomé THIAM (Maître de conférences, Université Cheikh Anta Diop) 

Jean Varlet (Professeur, Université de Savoie) 

!
�1



!
Plan annexes !

Annexe I: Études des dépenses du personnel de chantier de l’autoroute 2 

Annexe II: L’archéologie: sur les traces du commerce transsaharien 32 

Annexe III: évolution et aménagement de Dakar 35 

Annexe IV: le rôle primordial du chemin de fer jusqu’à la veille des années 1950, et sa probable 

renaissance  40 

Annexe V: les premières infrastructures routières en AOF 43 

Annexe VI: Consistance du réseau de communication en AOF et en AEF avant 1950  51 

Annexe VII: à partir des années 1950 avec les projets routiers respectent des procédures 

rigoureuses: étude du tracé, études techniques etc     63 

Annexe VIII: l’automobile dans les colonies 79 

Annexe IX: la place des infrastructures dans l’économie traite: au Sénégal, le transport de 

l’arachide 87 

Annexe X: l’autoroute à péage Dakar-Diamniadio: un nouveau dispositif juridique, une nouvelle 

gouvernance des infrastructures de communication  92 

Annexe XI: L’autoroute Dakar-Diamniadio en chantier 108 

Annexe XII: le patrimoine bousculé de l’autoroute. « L’autoroute de l’avenir » Livret de panneaux 

patrimoniaux 109 

!
!
!
!
!
!
!
!

!
!

�2



Annexe I: 

Observatoire socio- économique et environnemental de l’autoroute à 
péage Dakar-Diamniadio 

      
Enquête sur les dépenses du personnel de chantier  !

Rapport Final  !

�  !
Aimé KANTOUSSAN 

    Octobre 2011 !!! !!!
!
!

!
�3



Table des matières  

!
INTRODUCTION…………………………………………………………….……   3 

a-Contexte de l’étude…………………………………………………….…...  4 

!
I. Méthodologie………………………………………………………......….   5 

a. Le contenu du questionnaire………………………….…………   7 

b. L’échantillonnage………………………………………………..   8 

c. Organisation matérielle et difficultés…………………………..   8 

!
 ANALYSE……………………………………………………………………………....  9 

II. EXPLOITATION DE L’ENQUETE : LES DONNEES SOCIALES……. 9 

a.  Situation  du personnel selon le genre………………………………….10 

b. Situation du personnel selon l’âge…………………………………….....10 

c.  Situation matrimoniale du personnel………………………………….. 11 

d. Situation socioprofessionnelle du personnel……………………….…..  12 

e.  L’origine géographique du personnel de chantier…………………..... 13 

f.  Le personnel local………………………………………………....…......14 

g.  Le personnel en déplacement…………………………………….……....15 

!
III.EXPLOITATION  DE L’ENQUETE : LES DONNEES ECONOMIQUES..16 

a. Les indemnités et avantages offerts par la SENAC sa………………. 16 

b. Les revenus du personnel de chantier………………………………..  16 

c.  Les dépenses du personnel de chantier………………………………..  20 

!
IV.ANALYSE DES TRAJECTOIRES DES RETOMBEES FINANCIERES DE 

L’AUTOROUTE EN FONCTION DES TERRITOIRES DE DESTINATION DES 

FLUX MONETAIRES………………………………………………….. 29 

!
CONCLUSION………………………………………………………………………....  31 

!
!

�4



Introduction 

 La superficie de la région de Dakar est seulement de 550 km2, soit 0,28% de la superficie 

totale du Sénégal qui est de 196 712 km2 ; pourtant sa population actuelle est estimée à environ plus 

de 2,5 millions d’habitants soit une densité de plus de 4 000 habitants au km2 la plus forte du pays. 

 Depuis l’ère coloniale, Dakar, ancienne capitale de l’AOF, a longtemps concentré diverses 

activités, économiques, administratives, politiques, ce qui faisait déjà d’elle une énorme 

accumulation humaine.  

!
 Au lendemain des indépendances, Dakar la capitale sénégalaise a continué d’accumuler les 

principales activités du pays, et ne cesse d’attirer de plus en plus de populations avec un taux 

d’accroissement annuel qui tourne autour de 4% aujourd’hui. En outre, le phénomène migratoire 

qui, au début avait un caractère saisonnier dans les années 1970, est devenu presque régulier et 

définitif dans les années 1980 avec la crise économique qui traversa plusieurs pays africains.  

Cette crise économique est aggravée par la famine et la sécheresse qui ont frappé le monde rural, 

cette situation a entrainé le départ de milliers de paysans fuyant la misère des campagnes pour la 

ville. Ainsi, Dakar présentait et présente encore les atouts d’un pôle très attrayant.  

 Cette fulgurante croissance de la population dans la capitale sénégalaise a favorisé le 

développement de nouveaux quartiers dans la banlieue dakaroise, avec une pression sur le foncier et 

sur toutes les infrastructures et voiries existantes.   

!
!
!
!
!
!
!
!
!
!
!
!
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�  
Photo 1 : Route nationale n°1 dans les années 1960, aujourd’hui complètement saturée. Dakar-Sénégal. Sources  

!
 Afin de décongestionner la capitale sénégalaise qui souffre d’insuffisance en termes de 

mobilité, afin d’améliorer le déplacement des biens et des personnes entre la tête de la presqu’île et 

la banlieue, le gouvernement du Sénégal a décidé la construction d’une autoroute entre Dakar et 

Diamniadio (34 km).  

!
Contexte de l’étude 

 Dans le cadre de la construction de l’autoroute à péage Dakar-Diamniadio, la SENAC sa, 

société concessionnaire de cette infrastructure linéaire,  a mis sur pied le 29 octobre 2010, un 

observatoire socio-économique et environnementaux afin de mesurer les impacts socio-

économiques et environnementales des différentes phases de ce projet autoroutier : ‘phase avant 

chantier’/ ‘phase  construction’ et enfin phase ‘après mise en service’ dans la presqu’île du Cap-Vert 

et permettre des comparaisons dans le temps et l’espace des évolutions et transformations. Celles-ci 

devraient permettre de préciser le rôle de l’autoroute. 

!
 Une des premières retombées de l’autoroute est alors d’ordre financier ou pécunier, par le 

biais de l’injection dans le système économique local des sommes consacrées au chantier. Parmi 

celles-ci, les dépenses de personnel constituent un poste important. L’observatoire se penche alors 

sur le devenir de ces sommes dans ce système. Dans cette optique, la SENAC sa est accompagnée 

de plusieurs partenaires tels que : l’APIX, le Port Autonome de Dakar,  

!
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l’APRR, l’AIBD, l’AFD, la Banque Mondiale, la CCIAD, l’UFCE, ENDA Ecopop, l’Université de 

Savoie à travers le laboratoire EDYTEM, les délégués locaux des différentes mairies concernées par 

le projet. Les représentants de ces différentes institutions gouvernementales, académiques, non 

gouvernementales se réunissent au sein d’un comité de pilotage, chaque année, afin de procéder à 

l’évaluation des différentes études  liées au projet autoroutier.  

Premier dans son genre en Afrique Sub-saharienne, le chantier de l’autoroute a mobilisé une forte 

main d’œuvre, celle-ci est estimée à 631 personnes. C’est dire qu’un grand chantier comme celui de 

l’autoroute Dakar-Diamniadio ne peut pas être réalisé sans avoir des conséquences socio-

économiques sur les espaces concernés mais aussi sur le personnel engagé sur le chantier. Le 

présent rapport, livre les résultats d’une enquête menée sur les dépenses du personnel de chantier de 

l’autoroute Dakar-Diamniadio. 

      

Ø Les objectifs de l’étude 

La présente étude se donne comme objectif général « de mesurer pour l’observatoire socio-

économique et environnemental et à travers les questions renvoyant à des thèmes identifiés comme 

pertinents, les dépenses du personnel de chantier de l’autoroute à péage  ».  1

Les objectifs spécifiques, consistent à :  

v « mettre en place un indicateur global des premières retombées financières de l’autoroute 

Dakar-Diamniadio par le personnel de chantier » ;  

v « mettre au jour les potentiels d’amélioration d’apport des ressources économiques aux 

territoires des chantiers de l’autoroute en examinant les budgets des agents mobilisés sur les 

chantiers ».  

Ces études permettront, entre autres choses, d’identifier les mécanismes d’impacts de ce chantier, 

qu’ils soient positifs ou négatifs, et de définir ainsi les meilleurs outils destinés à les maîtriser et à 

les améliorer.  

Elles permettront en outre d’apporter des réponses et justificatifs concernant le rôle d’une autoroute 

dans l’aménagement du territoire tant pour les industries que pour le commerce, les acteurs locaux 

et nationaux, et le tourisme.  

!
!

�7

� 	  Termes	  de	  références	  des	  enquêtes	  sur	  les	  dépenses	  locales	  du	  personnel	  de	  chantier	  1



!
Méthodologie 

 L’objectif de l’étude est d’apprécier, aussi précisément que possible en valeur et dans 

l’espace l’importance des retombées économiques liées à la présence du personnel employé sur le 

chantier de l’autoroute Dakar-Diamniadio. Simple en apparence, cette question pose en réalité 

d’importants problèmes méthodologiques. 

 Il faut, dans un premier temps, préciser ce que recouvre,  la notion de dépenses du personnel de 

chantier : il s’agit de mesurer le supplément de dépenses injecté dans le milieu local du fait de la 

présence, dans celui-ci d’un  nombre de salariés supérieur à celui de la période antérieure chantier.  

D’où la nécessité, à travers notre questionnaire, de déterminer l’origine géographique des 

travailleurs présents sur le chantier, dans la mesure où le concessionnaire SENAC sa ne dispose 

d’aucun renseignement concernant l’origine géographique des intervenants sur le chantier et, pour 

ceux qui se sont déplacés, leurs nouveaux lieux de résidence. Il faut ainsi pouvoir séparer les deux 

populations locale et déplacée. En outre, ont été examinées à travers un questionnaire, les valeurs 

des masses salariales, des indemnités et des avantages du personnel de chantier enquêté durant la 

phase d’avant chantier et la phase de chantier.  

 A travers les points soulignés dans les termes de références,  trois grands thèmes ont été retenus : 

!
Ø la situation matrimoniale, par genre du personnel intervenant sur le chantier de l’autoroute 

Dakar-Diamniadio, son origine géographique, les lieux de résidence antérieurs et actuels de 

celui-ci, 

   

Ø la situation financière du personnel de chantier avant et pendant la période de chantier, ses 

dépenses quotidiennes sur le chantier, ainsi que le budget alloué aux  dépenses familiales. 

Les primes et avantages offerts par le concessionnaire. Nous verrons que cette approche 

pose d’importants problèmes méthodologiques et nous proposerons ainsi un mode 

d’approche spécifique,  

!
Ø les retombées économiques liées aux dépenses du personnel de chantier de l’autoroute 

Dakar-Diamniadio dans la zone des travaux.  

!
!
!
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L’étude a effectivement débuté le 6 septembre 2011 ; elle a duré 8 jours sur le terrain. L’enquête 

a porté sur 280 individus comprenant des journaliers, des contractuels et le personnel encadrant, 

sur une population mère de 630 individus. La fréquence moyenne des interviews était de 30 

individus par jour.  

Afin de ne pas perturber les ouvriers dans leur tâche, nous avons procédé de la façon suivante :  

§ pour les conducteurs d’engins, nous les démarchions tôt le matin avant le début des 

travaux ce qui n’était pas souvent le cas car la majorité d’entre eux arrivaient juste a 

l’heure du démarrage des travaux, et à l’heure de la pause  avant le repas ou juste après 

le repas de midi ;  

!
§ pour les agents de sécurité, les ferrailleurs, et dans certains cas les menuisiers, les 

coffreurs et autres nous pouvions facilement les démarcher aux heures de travail sans 

pour autant les déranger. Avant de commencer les interviews, nous prenions le temps 

après avoir rencontré au préalable le superviseur ou le responsable du groupe, le temps 

de faire comprendre aux travailleurs la raison de notre présence ainsi que les objectifs de 

cette enquête ; pour certains ouvriers, l’enquête s’est déroulée pendant l’attente chez le 

médecin ;  

!
§ pour le personnel encadrant, nous laissions le questionnaire sur place après avoir 

expliqué le but de notre présence sur le chantier.  

!
L’entretien fut de type semi-directif, avec un questionnaire ouvert et à la fois fermé. Pour tous les 

travailleurs qui ne savent ni lire ni écrire, nous nous chargions de poser directement les questions en 

wolof dans la plus part des cas. Outre ce questionnaire, nous avons effectué des entretiens en face à 

face, ceux –ci, permettaient d’obtenir plus de détails sur la nature des dépenses de l’ouvrier par 

exemple, ses conditions de vie avant et pendant le chantier mais aussi ses projets après le chantier. 

 Afin d’éviter d’éventuels regroupements des travailleurs, ce qui pourrait non seulement perturber 

leur travail mais aussi dégénérer, nous n’avons pas trouvé nécessaire d’organiser des focus group 

comme cela est indiqué dans les termes de références de l’étude.  

Tel que nous l’avons souligné précédemment, la problématique sur les dépenses du personnel de 

chantier paraît simple à première vue, cependant la réalité pratique du terrain a révélé qu’elle est 

très complexe dans la mesure où  la majorité des ouvriers engagés aujourd’hui sur le chantier, 

travaillaient à titre personnel, ou dans le secteur informel, ce qui ne permet pas une visibilité sur 
�9



leurs revenus mensuels ou journaliers, donc de bien statuer en termes de chiffres sur leur situation 

financière avant chantier.  

La diversité des revenus selon la catégorie des travailleurs, mais aussi au niveau des travailleurs 

d’une même catégorie selon les sociétés en place, rend la tâche très compliquée quant à une 

catégorisation des masses salariales.  

 Enfin, le bilan économique des retombées ne peut être dressé qui si le montant des dépenses 

effectuées par l’ensemble des personnels notamment déplacés est connu. Or, dans ce domaine, 

concernant une population bien particulière, nous ne disposons d’aucune référence utilisable. De 

plus, compte tenu de la diversité des situations individuelles : marié avec déplacement en famille 

avec ou sans enfants, marié mais en déplacement individuel, célibataire… il existe sans doute une 

grande diversité de nature et de volume des dépenses. L’analyse doit tenir compte, autant que faire 

se  peut, de cette diversité si nous voulons accorder un certain crédit aux résultats.  

La nature des problèmes posés par la problématique des dépenses du personnel de chantier et des 

retombées économiques, impose donc le recours à des enquêtes auprès d’un échantillon 

représentatif afin de bien connaître les caractéristiques socio-économiques de cette population d’une 

part, et de définir des paramètres et des indicateurs d’autre part, qui par extrapolation, permettront 

de dresser un bilan global.   

!
Le contenu du questionnaire 

Dans la mesure où les interviews se déroulaient sur les lieux du chantier et, par moments pendant le 

temps de travail, le questionnaire se devait d’être à la fois court et précis en fonction des objectifs 

déclinés dans les termes de références de l’étude. Son élaboration a donné lieu à plusieurs versions 

qui ont été discutées puis modifiées. Dans sa forme définitive, le questionnaire comporte trois 

grandes rubriques :  

des renseignements individuels sur le travailleur démarché : âge, sexe, situation 

matrimoniale, niveau d’étude, origine géographique, lieu de résidence d’origine, lieu de 

résidence actuel, 

!
des renseignements sur sa situation professionnelle avant le chantier et pendant le chantier : 

entreprise, nature de contrat, durée dans le chantier. 

!
la nature des rémunérations du personnel avant le chantier et durant le chantier, 

l’appréciation de ses conditions financières avant et pendant le chantier, la nature et le 
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volume des dépenses en situation de chantier (repas, transport, logement), les parts du 

budget consacrées aux charges familiales et autres dépenses.  

!
Enquête	  sur	  les	  dépenses	  du	  personnel	  de	  chantier	  

Autoroute	  Dakar-‐Diamniadio	  !
Questionnaire	  !

1. 	  :	  Identi<ication	   !
	  Âge	  :……	  	  	  	  	  Sexe	  :……	  	  Lieu	  de	  naissance	  :………………………..	  	  	  Ethnie	  :…………………	  !
Langues	  :	  Wolof	  	  ☐	  Français	  ☐	  Diola	  ☐	  Mandingue	  ☐	  Autres	  :……………………………….	  !
Situation	  matrimoniale	  :	  Marié	  ☐	  Célibataire	  ☐	  Divorcé	  ☐	  Veuf	  (ve)	  ☐	  	  !
Nombre	  d’enfants	  :………….	 	 !
Lieu	  actuel	  de	  résidence	  :	  ……………………………….	  Lieu	  de	  résidence	  précédent	  avant	  la	  	  !
situation	  actuelle:……………….	  	  !
Niveau	  d’étude	  :	  Primaire	  ☐	  Secondaire	  ☐	  Supérieur	  ☐	 	 Autres	  :……………………….	  !
	  2-‐	  :	  Eléments	  d’impact	  socioprofessionnels	  	  du	  personnel	  de	  chantier	  !
Formation/Emploi	  d’origine	  :….............	  ………………………….	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  Durée	  :…………………	  	  	  	  	  	  	  !
Profession	  actuelle	  :…………………………………….	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  !
Quelle	  est	  la	  nature	  de	  votre	  	  contrat	  au	  sein	  d’Eiffage	  Sénégal	  ?	  !
CDD	  ☐	 depuis :………..	 	  	  CDI	  ☐	 durée :…………	 	  	  	  Journalier	  ☐	 	 	  Autres	  :………………	  !
3-‐	  :	  Eléments	  d’impact	  socio-‐	  économiques	  des	  dépenses	  du	  personnel	  de	  chantier	  

Combien	  perceviez-‐vous	  par	  mois/semaine/jour/	  dans	  votre	  ancien	  emploi?	  !
Moins	  de	  45.000	  FCFA	  ☐	  entre	  45.000-‐100.000	  FCFA	  ☐	  100.000	  et	  200.000	  	  ☐	 !
200.000	  et	  +	  ☐	  	  	  !
Comment	  jugez-‐vous	  votre	  situation	  ]inancière	  d’avant	  chantier	  ?	  !
Moins	  ☐	  Mieux	  ☐	  Satisfaisant	  ☐	  	  !
Combien	  percevez-‐vous	  maintenant	  avec	  ce	  nouvel	  emploi	  par	  jour/semaine/mois	  :	  !
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Moins	  de	  45.000	  FCFA	  ☐	  entre	  45.000-‐100.000	  FCFA	  ☐	  100.000	  et	  200.000	  	  ☐	 !
200.000	  et	  +	  ☐	  	  	  !
Comment	  jugez-‐vous	  votre	  nouvelle	  situation	  ]inancière	  ?	  	  !
Moins	  ☐	  Pareil	  ☐	  Satisfaisant	  ☐	  Meilleur	  ☐	  	  	  !
Béné]iciez	  –	  vous	  	  d’avantages	  avec	  cet	  emploi	  offert	  par	  Eiffage	  ?	  	  !
Oui	  ☐	  	  Non	  ☐	  Si	  oui	  lesquels	  :………………………………………………………………………………	  !
Combien	  dépensez-‐vous	  quotidiennement	  pendant	  votre	  activité	  ?	  :	  	  !

- La	  restauration	  :	  ………………………………	  !
- Le	  transport	  :………………………………………	  	  !
- Hébergement	  :…………………………………..	  	  !

Avec	  votre	  nouvel	  emploi	  parvenez-‐vous	  à	  vous	  prendre	  correctement	  en	  charge	  y	  	  !
compris	  votre	  famille	  ?	  !
Oui	  ☐	  	  Non	  ☐	  	  !
Quelle	  est	  la	  part	  du	  budget	  que	  vous	  consacrez	  :	  	  !

- au	  logement	  :………………………………………..	  !
- à	  l’alimentation	  :………………………………………	  !
- à	  la	  santé	  :……………………………………………………..	  !
- au	  transport	  :………………………………………………..	  !
- 	  l’éducation	  de	  vos	  enfants	  :…………………………….	  !
- A	  vos	  loisirs	  :……………………………………………………..	  !

Autres	  :………………………………………………………………..	  	  	  	  !
	  	  Participez-‐vous	  à	  des	  tontines	  ?	  	  !
Oui	  ☐	  Non	  ☐	 	 	 	 Si	  oui	  combien	  :……………………………………………………… !

L’échantillonnage 

 Le rapport n° 17 du mois d’août 2011 fait état de 631 personnes qui travaillent sur le 

chantier de « l’Autoroute de l’Avenir ». La population mère est composée du personnel encadrant, 
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de contractuels, de journaliers. Le constructeur Eiffage Sénégal a fait appel à des sous-traitants et à 

des sociétés intérimaires. Pour disposer d’un échantillon aussi divers que possible, nous avons tenu 

à démarcher toutes les catégories socioprofessionnelles présentes sur le chantier ainsi que les 

travailleurs des entreprises intervenantes. Dans la mesure où tous ces travailleurs se retrouvaient par 

groupe sur une mince bande de plusieurs kilomètres, il était facile de les démarcher par catégorie 

socioprofessionnelle et donc de pouvoir comparer ainsi toutes les réponses liées aux dépenses sur le 

chantier notamment.   

!
Organisation matérielle et difficultés 

La conduite d’une telle étude pratique sur le terrain a posé quelques difficultés d’organisation qu’il 

faut évoquer.  

Dans la mesure où les interviews se déroulaient directement sur le lieu de travail, il fallait procéder 

rapidement afin de ne pas immobiliser trop longtemps le personnel, pour cela, il fallait disposer 

d’un nombre d’enquêteurs suffisant. Dans tous les cas, les responsables ont volontiers accepté de 

nous aider, en nous mettant en contact avec les responsables et les superviseurs qui, à leur tour, ont 

été chargés d’informer les travailleurs. Les sujets enquêtés se sont montrés très coopératifs et ont 

accepté volontiers de répondre aux questions posées. Il faut souligner la qualité de cette 

collaboration et nous tenons à remercier tous les participants à cette étude pour leur accueil, leur 

aide précieuse.   

Nous devons cependant faire état d’un certain nombre de difficultés rencontrées, soit dans le 

déroulement même de l’enquête soit dans la phase exploitation des données.  Les impératifs du 

chantier font que les entretiens devaient se dérouler très rapidement ; parfois, sous la pression des 

superviseurs, ils n’ont pas pu être menés à terme.  

 De plus, il n’a pas été souvent facile de nous entretenir avec les travailleurs des sous-traitants qui 

étaient un peu réticents à l’égard cette enquête. Sur le contenu du questionnaire, nous avons noté 

plusieurs déficiences au cours de l’enquête et lors de la phase d’analyse. A la question de savoir : 

« Avec votre nouvel emploi parvenez-vous à vous prendre totalement en charge y compris votre 

famille ? », plus de 90% des ouvriers y compris le personnel encadrant ont répondu par la négative, 

mais il aurait fallu la poser autrement au cours de nos entretiens face à face, pour au moins obtenir 

des points de vue divergents.  

Hormis le personnel encadrant et quelques ouvriers, il a été pratiquement difficile pour la majorité 

des ouvriers du chantier de donner leurs précédents revenus journaliers ou mensuels. Avant d’être 

embauchés sur le chantier de l’autoroute à péage Dakar-Diamniadio, la plupart d’entre eux 
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travaillaient pour leur propre compte, ou dans le secteur informel et leurs revenus n’étaient ni 

réguliers et ni stables.   

Avant d’entamer l’analyse quantitative et qualitative des données sociales, nous tenons à préciser 

que le personnel du chantier de l’autoroute à péage Dakar-Diamniadio a fort apprécié positivement 

cette enquête, ce qui a fait qu’elle a pu se dérouler dans un contexte très favorable et apaisé. 

Dans la mesure où nous leur avons expliqué que cette enquête s’inscrit dans le cadre d’un panel 

d’études initiées par l’observatoire socio-économique et environnemental de l’autoroute Dakar-

Diamniadio, les travailleurs, notamment les ouvriers étaient contents de savoir que :   

« les chefs et les autorités se soucient de nos conditions et de notre quotidien sur le chantier »  

Tout en espérant que les responsables tiendront compte des résultats, ils pensent que ce genre 

d’initiatives est à répéter et surtout doit servir d’exemple à d’autres projets.  

!
Analyse 

Exploitation de l’enquête : les données sociales 

 La première partie du questionnaire permet de connaitre les principales caractéristiques de la 

population, mais aussi la structure de l’emploi dans ce type de grand chantier.   

!
Situation par genre du personnel 

Sur l’ensemble du personnel de chantier, la population féminine est très faible, les  femmes  

rencontrées au cours de notre enquête font partie du personnel encadrant. Compte tenu de la rigueur 

des tâches à accomplir sur le terrain, le secteur des travaux publics, emploie plus une main d’œuvre 

masculine. L’échantillon reflète bien cette situation puisqu’il ne compte que trois (3) femmes, soit 

1%. Cette population féminine est  par ailleurs très jeune.  

!

!  
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Situation du personnel de chantier selon l’âge 

Dans l’ensemble, la population est relativement jeune et l’âge moyen du personnel de chantier 

tourne autour de 38 ans. La répartition par âge montre que les moins de 40 ans représentent environ 

54% contre 22% des moins de 52 ans. Cette relative jeunesse de la population s’explique très 

largement par les conditions de travail sur le chantier : tâches pénibles, exposition au soleil…   

!

!  

!
Situation matrimoniale 

Le taux de mariés parmi le personnel de chantier enquêté est très élevé  par rapport à celui des 

célibataires ; le taux des divorcés est par contre insignifiant dans la mesure où il n’est que de 2%. 

Ce fort taux de mariés au sein du personnel  pourrait s’expliquer par plusieurs raisons, nous sommes 

non seulement en présence d’une population essentiellement mûre donc en âge de se marier, mais 

aussi pour des raisons religieuses et culturelles notamment, au Sénégal les gens se marient tôt. 

Parmi les mariés, plusieurs d’entre eux (59) affirment avoir pris au moins deux épouses.  

!
!
!
!
!
!
!
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Tableau 1 : Composition des ménages du personnel de chantier 

Source: A. KANTOUSSAN, Enquête sur les dépenses du personnel de chantier, Octobre 2011  

!
La taille des cellules familiales détermine très largement le volume des dépenses effectuées. Parmi 

les catégories des travailleurs qui se sont déplacés, seuls quelques uns (nous avons dénombré 8 au 

total) se trouvant dans un ménage très restreint (avec deux ou trois enfants) se sont déplacés avec 

leurs familles respectives, les autres par contre se sont déplacés sans leurs familles ; il reste que ces 

derniers ont une famille à nourrir ailleurs que dans la région du chantier en plus de leurs dépenses 

locales.  

!

Nombre d’enfants Mariées Célibataires Divorcés Veufs
0 enfant 15
1 enfant 43 5 1
2 enfants 45
3 enfants 46
4 enfants 39
5 enfants 28
6 enfants 7
7 enfants 11
8 enfants 3
9 enfants -
10 enfants -
11 enfants 2
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Situation socioprofessionnelle 

Nous distinguons trois catégories socioprofessionnelles parmi le personnel du chantier de 

l’autoroute Dakar-Diamniadio : 

Ø les cadres et les ingénieurs 

Ø les techniciens et superviseurs de travaux 

Ø les ouvriers  

Nous reconnaissons qu’au cours de cette enquête notamment pour les entretiens face à face, nous 

nous sommes plus focalisés sur la population ouvrière que sur le personnel encadrant, cela est dû au 

fait que cette dernière catégorie n’était pas souvent disponible et nous étions obligé de leur laisser 

des questionnaires et de repasser plus tard les récupérer. Nous avons tenu tout de même à démarcher 

un bon nombre d’entre eux malgré les difficultés. Nous ne disposons pas non plus d’informations 

nous permettant de faire la part de chaque catégorie socioprofessionnelle sur le chantier.  

!

!  
!

L’origine géographique du personnel de chantier 

L’origine du personnel du chantier de l’autoroute est extrêmement variée, puisqu’elle concerne 

toutes les régions du Sénégal et même quelques pays frontaliers. Pour les personnes déplacées, les 

attaches familiales sont parfois très éloignées du chantier, par exemple à Kégoudou. Même si la 

dispersion est très poussée, la région de Dakar à travers précisément les départements de Rufisque 

et de Pikine qui abritent le chantier domine très largement les autres localités du pays, elle est suivie 

de loin par les régions de Thiès et Kaolack, géographiquement proches de Dakar. Ainsi, parmi les 

travailleurs du chantier de l’autoroute, nous distinguons principalement deux types de catégories : 

les travailleurs d’origine locale et les travailleurs  déplacés (dans un but purement professionnel).   

!
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!  
Source: A. KANTOUSSAN, Enquête sur les dépenses du personnel de chantier, Octobre 2011 

!
§ Les travailleurs d’origine locale : 

Ils proviennent pour la majorité des localités qui jouxtent le chantier : Rufisque, Bargny, 

Sangalcam, Keur Massar, Keur Mbaye Pikine, Grand Yoff, Guédiawaye…, beaucoup d’entre eux 

sont des jeunes qui travaillaient pour leur propre compte : ateliers de menuiserie, de soudeur 

métallique, carreleurs, maçons, ferrailleurs… ou qui travaillaient pour des sociétés de sous-traitance 

du fait des avantages du nouvel emploi, que nous évoquerons plus loin, ont dû rejoindre le chantier.  

Cette population, malgré la présence de quelques individus âgés, est à majorité composée de jeunes. 

Nous retrouvons parmi celle-ci les nouveaux contractuels et beaucoup de journaliers.   

!
§ Les travailleurs en déplacement :  

Ils sont composés en majorité de personnes qualifiées, ayant une certaine expérience dans le 

domaine des travaux publics ; certains d’entre eux ont travaillé dans d’autres chantiers de ce genre. 

La plupart d’entre eux sont des conducteurs d’engins, des superviseurs de travaux, des techniciens ; 

c’est parmi eux que l’on retrouve le grand nombre de CDD (contrat à durée déterminée). Ils ont élu 

domicile dans les quartiers ou localités proches du chantier comme en témoigne le tableau ci-

dessus.  
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Tableau 2 : Localisation d’hébergement du personnel déplacé 

Source: A. KANTOUSSAN, Enquête sur les dépenses du personnel de chantier, Octobre 2011 

!
Au sein de cette dernière catégorie, certaines personnes qui se sont déplacées  au nombre de 21, soit  

sont originaires de Dakar soit y  vivaient déjà avant le chantier mais pour être plus « proche du 

chantier et éviter les frais de transport ainsi que les retards », ils ont préféré déménager dans des 

quartiers plus proches du chantier. Au total, seulement 8 travailleurs se sont déplacés avec leurs 

familles.  

   

Exploitation de l’enquête : les données économiques 

 Après avoir dégagé dans la partie précédente les caractéristiques socio-démographiques du 

personnel de chantier, nous allons dans cette partie commencer par analyser la valeur des  

indemnités et les avantages offerts par le constructeur.  

!
Indemnités et avantages offerts par SENAC sa 

 Pour la réalisation de cette partie, nous nous sommes basé plus sur nos entretiens en face à 

face que sur le questionnaire. D’emblée, précisons qu’il y a une différence de revenus entre les 

employés du constructeur Eiffage Sénégal et les travailleurs des sociétés sous-traitants ou 

intérimaires. Les revenus varient aussi selon l’ancienneté du travailleur et de son type de contrat.  

Localités abritant les travailleurs déplacés Nombre
Rufisque 28
Keur Massar 10
Keur Mbaye Fall 6
Diamniadio 5
Keur Ndiaye Lô 4
Zac Mbao 4
Bargny 4
Dakar 3
Mbour 2
Poste Thiaroye 2
Pikine 2
Malicka 1
Sindia 1
Sangalcam 1
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Pour chaque catégorie socioprofessionnelle, nous avons proposé dans le questionnaire, une grille 

salariale à trois niveaux.  

§ Les revenus des journaliers  

Les revenus mensuels des ouvriers journaliers du chantier varient entre 75 000 Fcfa et 100 000 

Fcfa, cette différence sur les revenus mensuels des journaliers s’explique par le fait qu’il y a, 

comme nous l’avons souligné à l’entame de cette partie,  une différence au niveau des salaires 

proposés par les entreprises présentes sur le chantier. Les ouvriers journaliers qui travaillent pour le 

concessionnaire SENAC sa peuvent toucher par plus de 3 400 Fcfa jour de travail, alors que les 

revenus des ouvriers journaliers travaillant pour le compte des autres entreprises qui interviennent 

sur le chantier varient entre 2 500 Fcfa et 3 000 Fcfa par jour.   

!
§ Les revenus des techniciens et autres personnels encadrant 

Au niveau de cette catégorie aussi, il y a aussi une différence de revenus mensuels entre les 

employés du concessionnaire SENAC sa et les employés des autres entreprises. Les niveaux de 

rémunération les plus élevés correspondent aux contrats à durée indéterminée et reflètent une 

meilleure qualification de ce personnel ainsi qu’une plus grande ancienneté dans l’entreprise, 

surtout en comparaison avec les contrats à durée déterminée. La grille salariale d’un superviseur ou 

chef d’équipe sur le chantier  se situe entre 200 000 Fcfa et 350 000 Fcfa par mois, voire,  plus 

selon l’ancienneté, les primes et les avantages et le statut.  

Le personnel du constructeur Eiffage Sénégal  bénéficie de primes : prime de lait, prime de panier, 

prime de transport, cette dernière, par exemple s’élève à 16 500 Fcfa par mois. En outre, il  

bénéficie d’une bonne couverture médicale.  

La situation la plus mauvaise concerne les journaliers travaillant pour le compte des entreprises 

sous-traitantes, qui ne bénéficient d’aucune prime, et certains d’entre eux peinent à recevoir leurs 

revenus.    
Tableau 3 : Situation des revenus mensuels du chantier 

Situation des revenus mensuels  
avant le chantier

Situation des revenus mensuels 
 pendant le chantier

Moins de 100 000 Fcfa 66 Moins de 100 000 Fcfa 27
Entre 100 000 et  200 000 

Fcfa
86 Entre 100 000 et 200 000 Fcfa 223

200 000 Fcaf et plus 33 200 000 Fcaf et plus 30

N’arrive pas à évaluer son 
revenu 95

N’arrive pas à évaluer son 
revenu 0
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!
A peu près 30% du personnel enquêté ne parvenait pas à évaluer ses revenus mensuels. Dans cette 

catégorie, se retrouvent des gens qui travaillaient pour leur propre compte et leurs revenus 

dépendaient des marchés qu’ils gagnaient tout en sachant qu’ils pouvaient rester un bon bout de 

temps sans marchés donc sans revenus. De plus, il y a ceux qui sont restés longtemps en chômage 

ou qui viennent juste de finir leur formation et ont été recruté dans le chantier même si ce nouvel 

emploi n’a rien à voir avec leur formation d’origine ; par exemple le cas d’un étudiant en 

informatique recruté comme pointeur sur le chantier. 

 La situation des revenus du personnel de chantier est à la fois complexe et simple, certains 

travailleurs ont dû quitter leur ancien emploi qui était d’ailleurs mieux payé, mais aux  revenus peu 

stables ;  grâce au nouvel emploi sur le chantier, même si les salaires ne sont pas  

!
si élevés, ils peuvent désormais avoir une visibilité sur leurs revenus et ainsi bien planifier leurs 

dépenses.  En plus de cette visibilité, ils bénéficient d’avantages tels que les véhicules de transport 

du personnel, des primes ainsi qu’une bonne couverture médicale qui s’étend à leurs familles.   

 A la question de savoir : « Comment jugez-vous votre situation financière avant et pendant le 

chantier ? » 
Tableau 4 : Opinion sur la situation financière du personnel avant et pendant le chantier (nombre absolu) 
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Même si le niveau des salaires n’est pas si élevé, la régularité et la ponctualité des salaires 

réconfortent les travailleurs du chantier de l’autoroute à péage Dakar-Diamniadio. Cependant, grâce 

aux avantages et aux revenus plus ou moins élevés dont bénéficient les employés du 

concessionnaire SENAC sa, comparés aux autres entreprises présentes sur le chantier, les 

travailleurs des autres entreprises veulent obtenir un contrat chez le concessionnaire tout comme les 

journaliers du concessionnaire veulent à tout prix devenir des contractuels.    

Le constructeur Eiffage Sénégal a mis à la disposition de ces employés des équipements : tenues de 

travail, casques, gilets, chaussures de sécurité, lunettes de protection… bref, il a mis les travailleurs 

dans de bonnes conditions ce qui constitue selon eux «une source de motivation dans leurs 

tâches ».  

Dans le questionnaire  administré au personnel de chantier, à la question : « Bénéficiez-vous 

d’avantages avec cet emploi par Eiffage ? » 143 réponses positives ont été fournies (d’aucuns 

Situation financière avant le chantier Situation financière pendant le chantier

Moins 87 Moins 31

Mieux 49 Pareil 38

Satisfaisant 29 Satisfaisant 52

Néant 	   Meilleur 44
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trouvent que c’est un droit, d’aucuns ne se sentent pas concernés par la question car n’étant pas 

embauchés par Eiffage) réponses positives et à la question de savoir « si oui lesquels ? », voici 

entre autres avantages qui sont fréquents dans leurs réponses :  

ü Equipements complets 

ü Primes 

ü Bonne couverture médicale 

ü Ils acquièrent beaucoup d’expérience grâce aux conditions de travail 

!
Les dépenses du personnel  de chantier 

Nous avons déjà souligné précédemment les ambiguïtés liées aux différentes catégories du 

personnel présent sur le chantier. Pour chaque type de dépenses, nous avons choisi une moyenne 

journalière pour chaque catégorie sur l’ensemble de l’échantillon.  

!
Ø Les dépenses des ouvriers  

Nous entendons par là les dépenses des personnes qui sont sur le terrain : les journaliers et autres 

contractuels qui ne font pas partie de la catégorie du personnel encadrant.  

Un ouvrier sur le chantier dépense en moyen 100 Fcfa par jour sur le chantier répartis comme suit :  

ü Petit déjeuner : 350 Fcfa à 400 Fcfa 

ü Déjeuner : 500 Fcfa  

ü Cotisation thé ou sachet d’eau ou autres petites dépenses : 150 Fcfa à 200 Fcfa  

!
Le long du chantier, des femmes ont installé des ‘gargote’  de fortunes et proposent aux travailleurs 

des plats aux tarifs abordables pour les ouvriers, partout dans ces gargotes, le plat du jour coûte 500 

Fcfa, le prix du petit déjeuner par contre varie selon la commande de l’ouvrier, mais ceux-ci, par 

soucis financiers n’excèdent pas 500 Fcfa /jour pour le petit déjeuner.   

Les dépenses liées au transport sont très variables car certains ouvriers empruntent fréquemment les 

véhicules dédiés au transport du personnel mais pas tous les jours, d’aucuns profitent des véhicules 

du personnel encadrant… dans ces conditions, il est difficile d’établir le coût quotidien du transport 

d’un ouvrier sur le chantier.  

En plus des 1 000 Fcfa sur le chantier, les ouvriers en déplacement seul paient le repas du soir à 500 

Fcfa, ce qui fait :  

v Ouvriers en déplacement dépensent en moyenne et quotidiennement 1 500 Fcfa 

v Ouvriers locaux dépensent en moyenne et quotidiennement 1 000 Fcfa   
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Nous ne prenons pas en compte pour l’instant les travailleurs qui se sont déplacés en famille car 

nous supposons que ces derniers auraient même sans le déplacement effectué cette dépense.  

Sur les 73 ouvriers en déplacement, seuls 8 se sont déplacés avec leurs familles, les 65 autres ont 

pris un hébergement à côté du chantier. Là aussi, nous avons essayé de fixer une moyenne du prix 

de la location toutes charges comprises à 17 000 Fcfa par mois  sachant  que certains travailleurs 

payent plus (jusqu’à 25 000 Fcfa) et d’autres moins de cela (entre 15 000 Fcfa (sans les charges) et 

20 000 Fcfa).  Ce qui fait qu’un ouvrier en déplacement seul dépense mensuellement en moyenne 

62 000 Fcfa alors que l’ouvrier local dépense mensuellement à peu près 26 000 Fcfa sur le chantier. 

!

!  
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Les dépenses mensuelles d’un ouvrier en déplacement dépassent de loin celles d’un ouvrier local,  

cette catégorie est plutôt constituée par des ouvriers qui sont des contractuels. 

Sur un échantillon composé de 280 personnes travaillant sur le chantier,  les ouvriers en 

déplacement seul, sont au nombre de 65 et dépensent mensuellement 62 000 Fcfa, ce qui fait une 

somme totale de 4 030 000 Fcfa par mois injectés dans l’économie locale. Les dépenses mensuelles 

des ouvriers locaux qui sont au nombre de 177, sachant que chaque ouvrier dépense en moyenne 1 

000 Fcfa par jour sur le chantier, s’élèvent à peu près à 4 602 000 Fcfa.  

!
Tableau 5 : Estimations des dépenses mensuelles des ouvriers  

!
Ø Dépenses du personnel encadrant et technique 

Tout comme les précédentes dépenses, celles-ci varient pour différentes raisons. Mais nous avons 

essayé de trouver une moyenne en tenant compte de différentes situations vécues sur le terrain avec 

le personnel.  

La dépense quotidienne d’un personnel encadrant ou technique sur le chantier tourne autour de 

2500 Fcfa quotidiennement :  

ü Repas entre 1 500 Fcfa, 2000 Fcfa et 2 500 Fcfa voire plus (sandwiches, autres plats, plus 

boissons)  

La majorité du personnel encadrant et technique, du fait qu’elle dispose soit d’un véhicule de 

service ou d’un autre type de transport, va se restaurer à midi en dehors du chantier, et prend son 

petit déjeuner soit au bureau soit à la maison avant de venir. Pour ceux d’entre eux qui se sont 

déplacés avec leurs familles, au nombre de huit (8), ils vont souvent se restaurer chez eux car ils 

n’habitent pas loin du chantier et surtout peuvent se déplacer aisément.  

C’est dire qu’il est difficile, même par extrapolation, de faire des calculs avec des chiffres justes ; 

nous essayons de nous en tenir à la moyenne générale. Sur les trente huit (38) personnes du 

Situation chantier Effectif 

enquêté

Dépenses mensuelles par ouvrier Total 

O u v r i e r s e n 

déplacement

65 62 000 Fcfa 4 030 000 Fcfa

Ouvriers locaux 177 26 000 Fcfa 4 602 000 Fcfa
Total 8 632 000 Fcfa
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personnel encadrant et technique, en tenant compte huit  déplacés avec leurs familles qui préfèrent 

aller se restaurer chez eux, les dépenses mensuelles sont estimées à environ 1 950 000 Fcfa. 

Théoriquement, même si cette catégorie du personnel effectue peu de dépenses sur le chantier, elles 

sont beaucoup plus conséquentes comparées aux dépenses des ouvriers. Ce qui est d’ailleurs très 

normal dans la mesure où, grâce à son revenu, la première catégorie possède un pouvoir d’achat 

plus élevé. Dans le cadre de cette enquête, le fait de n’avoir pas pu démarcher plusieurs employés 

parmi le personnel encadrant et technique, et le manque d’informations nécessaires et complètes, 

font obtenir assez éloigné de la réalité de l’ampleur des dépenses du personnel encadrant sur le 

chantier. Malgré tout,  il est possible de faire des projections sur l’ampleur de leurs dépenses sur le 

chantier.  

!  

!
Ø Parts du budget allouées aux dépenses par le personnel du chantier 

Sur la base de quelques chiffres concrets et complets dont nous disposons pour chaque catégorie du 

personnel de chantier il est possible d’établir des projections et de calculer ainsi les parts du budget  

liées au logement, à la nourriture, et autres charges familiales. Encore une fois, du fait  de leur 

variabilité et du caractère très aléatoire des données  dont nous disposons sur la santé, le transport 

par exemple, nous sommes obligés de passer sous silence la part du budget allouée à la santé, au 

transport, aux loisirs.  

v Personnel marié en déplacement seul     
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Sur les soixante cinq (65) ouvriers en déplacement, seuls quelques uns d’entre eux douze (12) au 

total ne vivent pas dans un ménage, les cinquante trois autres (53) par contre vivent en ménage, et 

leurs conjointes sont restées dans leur lieu de résidence d’origine. Le budget se répartit comme suit : 

Dépenses sur le chantier :  

o Nourriture : 45 000 Fcfa par mois 

o Hébergement et toutes charges comprises (eau et électricité) : 17 000 Fcfa  

Dépenses liées à la charge familiale : 80 000 Fcfa (voire plus) 

Pour celles-ci, l’ouvrier envoie en général une somme d’argent à sa famille restée au 

lieu de résidence d’origine à défaut de s’y rendre personnellement ce qui n’est pas 

souvent le cas surtout pour ceux qui habitent loin du chantier.  En termes de 

dépenses, celui-ci est celui qui en fait le plus car il est obligé non seulement 

d’effectuer des dépenses dans son nouveau lieu de résidence, mais aussi dans son 

lieu de résidence d’origine où se trouve sa famille. Les travailleurs qui se trouvent 

dans cette situation, affirment ne pas pouvoir mettre de l’argent de côté.  

!

!  

  

v Personnel célibataire en déplacement  

En dehors des dépenses effectuées sur place comme pour les premiers c’est-à-dire 62 000 Fcfa 

(dont 45 000 pour la nourriture et 17 000 Fcfa pour les frais d’hébergement), ces travailleurs 

envoient en guise de soutien une somme symbolique soit aux parents soit à des proches. Cette 

somme n’excède pas en général 50 000 Fcfa. Ce qui donne à peu près le diagramme suivant, qui 

présente une différence comparé au niveau de l’anneau représentant  les charges familiales.    

!
!
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v Personnel local 

Nous distinguons deux catégories : le personnel local marié et le personnel non marié.  

Ceux qui ne sont pas dans un ménage, vivent généralement chez leurs parents dans cette 

catégorie, nous rencontrons plus de jeunes dont l’âge se situe entre 20 et 25 ans, en dehors 

de leurs dépenses sur le chantier : 26 000 Fcfa par mois, ils ne donnent qu’une modeste 

participation chez eux celle-ci n’excède pas non plus 50 000 Fcfa.  

Les travailleurs locaux qui sont dans un ménage doivent en plus des 26 000 Fcfa dépensés 

sur le chantier en moyenne : 110 000 Fcfa pour faire face aux charges familiales :  

              

!  

!
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Dans les deux cas, les dépenses liées aux charges familiales sont présentes mais, elles sont plus 

volumineuses pour les travailleurs locaux qui vivent dans un ménage.  

Le tableau ci-dessous permet d’apprécier la valeur des dépenses effectuées par quatre groupes de 

travailleurs appartenant à une même catégorie socioprofessionnelle :  

!

!  

!
Il n’y pas une grande différence entre les dépenses du personnel local marié et le personnel marié en 

déplacement seul, dans la mesure où  les deux groupes doivent non seulement faire face aux charges 

sur le chantier mais aussi aux charges familiales. Lors des entretiens en face à face, le personnel 

issu de ces deux groupes, prétendent qu’il ne leur reste pas grand chose après avoir payé les frais de 

leurs dépenses sur le chantier, «tout le reste va à la famille ». Comparé au personnel local 

célibataire, le personnel célibataire en déplacement fait face à des charges financières plus lourdes. 

En définitive, le personnel en déplacement est celui qui fait face à plus de dépenses.  

Pour faire face à des dépenses supplémentaires ou à d’autres investissements plus importants, le 

personnel du chantier organise des tontines sur place.  

A la question de savoir « participez-vous à des tontines ? », au total 192 personnes démarchées 

avouent participer à des tontines sur le chantier. Les sommes consacrées aux tontines 

mensuellement varient entre 40 000 Fcfa et 50 000 Fcfa réparties comme suit : 20 000 Fcfa ou 

25 000 Fcfa la quinzaine et les 20 000 Fcfa ou 25 000 Fcfa à la fin du mois. Cette pratique est très 

répandue sur le chantier car certaines personnes démarchées qui ne participent pas aux tontines sur 

le chantier, prennent part à d’autres tontines mais dans leurs quartiers ou lieux de résidence 

d’origine. L’organisation des tontines sur le chantier est simple, les employés qui se connaissent et 
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se font mutuellement confiance, et sans distinction de catégories socioprofessionnelles se réunissent 

et désignent en général quelqu’un qui s’occupe  du déroulement des tirages au sort.  

!
Analyse des  trajectoires des retombées financières de l’autoroute en fonction des territoires 

de destinations des flux monétaires 

!

�  
 Carte 1 : Tracé du projet autoroutier dans sa phase finale. Source APIX !
La ligne rouge sur la carte représente le tracé du projet autoroutier dans sa phase finale aujourd’hui, 

la phase actuelle s’arrête à Diamniadio, localité qui se trouve à l’extrémité est de la presqu’île du 

Cap-Vert. Au moment de l’enquête, le chantier de l’autoroute se localise entre plusieurs localités en 

l’occurrence Rufisque, Bargny,  Keur Mbaye Fall, Keur Massar. 

Cependant comme nous l’avons vu précédemment, le personnel intervenant sur le chantier provient 

de toutes les localités du pays.  

Le personnel du chantier de l’autoroute Dakar-Diamniadio est au nombre de 631 employés, 

l’enquête a porté sur 280 individus qui représentent les différents groupes de fonctions présents sur 

le chantier, mais aussi proviennent d’horizons différents.  

Les dépenses effectuées sur le chantier par toutes les catégories confondues de l’échantillon 

s’élèvent à environ 10 582 000 Fcfa par mois, à l’exclusion des dépenses liées aux transports et aux 
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autres besoins sur le chantier tels que l’achat de carte téléphonique, de cigarettes ; elle concerne 

uniquement les frais liés à la restauration, à l’hébergement des travailleurs en déplacement. Les frais 

d’hébergement des travailleurs en déplacement s’élèvent à environ 1 105 000 Fcfa sur l’ensemble 

des 65 ouvriers déplacés, logiquement, le reste de la totalité des dépenses va à la restauration.   

!

!  

!
En se basant sur les chiffres obtenus avec l’échantillon, par extrapolation, nous pouvons estimer que 

les dépenses mensuelles de l’ensemble du personnel de chantier peuvent avoisiner 25 000 000 Fcfa, 

la plus grande part de ce budget est destinée à la restauration ensuite à l’hébergement et enfin autres 

besoins tels que le transport et les frais de carburant pour le personnel disposant de leurs propres 

moyens de déplacement, l’achat d’articles sur le chantier.  

Les dépenses des travailleurs ne se limitent pas que sur le chantier par exemple les travailleurs 

déplacés sans leurs familles continuent à effectuer des dépenses au lieu de résidence d’origine. 

Cependant, force est de reconnaitre que les localités qui sont traversées par le chantier bénéficient 

plus des retombées financières et économiques.  

Sur les 73 travailleurs déplacés avec ou sans leurs ménages, les 28 habitent à Rufisque (10 à Keur 

Massar, 6 à Keur Mbaye Fall), cette localité abrite déjà le plus de travailleurs déplacés.  

La majorité des femmes qui tiennent les gargotes sur le chantier viennent de cette même localité. 

Parmi les travailleurs recrutés localement, Rufisque et Bargny ont enregistré plus de recrues. 

D’après les informations collectées dans le cadre de cette enquête, les localités suivantes, sont celles 

! Source:!A.!KANTOUSSAN,!enquête!sur!les!dépenses!du!personnel!de!chantier,!Octobre!2011!!
!
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qui bénéficient des retombées financières et économiques liées aux dépenses  du personnel de 

chantier :  

ü Rufisque 

ü Keur Massar 

ü Bargny 

ü Keur Mbaye Fall 

ü Mbao 
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ü Sangalcam 

ü Keur Ndiaye Lô 

!
!

�33



CONCLUSION  
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!
Au terme de cette étude, les points suivants méritent d’être mis en exergue :  

Ø Le chantier de l’autoroute à péage a permis à des centaines de jeunes, qu’ils soient des 

travailleurs qualifiés : menuisiers, maçons ; des jeunes qui étaient au chômage de sortir 

d’une situation précaire. 
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Ø Grâce à la stabilité et à la ponctualité des revenus sur le chantier, ils peuvent désormais venir 
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en aide à leurs familles respectives, avoir un contrôle sur leurs dépenses. 
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Ø Les dépenses du personnel de chantier génèrent de véritables retombées financières 

notamment dans les localités qui jouxtent le chantier. 
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Ø La présence du personnel a favorisé l’émergence d’activités génératrices de revenus : 

restaurations, petit commerce… 
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Ø Le concessionnaire SENAC sa a mis à la disposition des travailleurs tous les équipements 

nécessaires ainsi que plusieurs autres services (un médecin passe deux fois par semaine pour 

la consultation des employés, assistance immédiate des employés en cas d’accident…) qui 

favorisent l’épanouissement du personnel dans leur tâches. Ceci se traduit sur le chantier par 

un climat convivial au sein des employés mais aussi entre les employés et les populations 

riveraines. 

Cette étude n’est qu’une ébauche qui permet d’appréhender les ordres de grandeur, de dresser un 

bilan approximatif sur les dépenses du personnel de chantier, car une étude plus exhaustive sur les 
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dépenses du personnel de chantier devra tenir compte de toutes les dépenses effectuées  par 

l’ensemble du personnel présent sur le chantier.  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Annexe II: L’archéologie: sur les traces du commerce transsaharien.  !
 « Au cours des dernières décennies, l’archéologie n’a cessé de révéler comment les sociétés 

complexes et les réseaux commerciaux se sont développés en Afrique de l’Ouest avant l’arrivée de 

l’Islam… »  .  2

!
!

!
!
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� 	  S.	  Nixon,	  «	  Tadmekka.	  Archéologie	  d’une	  ville	  caravanière	  des	  premiers	  temps	  du	  commerce	  2

transsaharien	  »,	  Afriques,	  04/2013,	  mis	  en	  ligne	  le	  23	  mai	  2013,	  37	  p.	  http://
afriques.revues.org/1237.	  
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Annexe III: évolution et aménagement de Dakar !
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 L’évolution de la presqu’île du Cap-Vert est intrinsèquement liée aux différents rôles qu’elle 

�44



a joué dans le passé mais aussi qu’elle continue de jouer, cet article de M. Giraud retrace les 

péripéties des premières heures de son aménagement. 
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!
Certaines routes importantes par contre, à l’image de la route intercoloniale Dakar-Rufisque-

Thiès ont été construites sur la base de technique moderne. 



!
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!!
Annexe IV: le rôle primordial du chemin de fer jusqu’à la veille des années 1950, 

et sa probable renaissance.  !
 Instrument à la fois de conquête et d’exploitation économique, le chemin de fer a été le 

moyen de communication dominant de la fin des années 1800 au lendemain de la Seconde. Après 
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son déclin, supplanté par la route, dans les années 1950, il est de plus en plus question de nos jours 

dans les débats publics d’infrastructures d’une réelle prise en compte du chemin de fer.  
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Annexe V: les premières infrastructures routières en AOF !

 Celles-ci furent le plus souvent l’oeuvre des administrateurs sur place, qui n’ont pas hésiter 

face au manque de moyens financiers à solliciter la main d’oeuvre locale.  

!
!
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Annexe VI: Consistance du réseau de communication en AOF et en AEF avant 
1950.  !
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Annexe VII: à partir des années 1950 avec les projets routiers respectent des 
procédures rigoureuses: étude du tracé, études techniques etc.  
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Annexe VIII: l’automobile dans les colonies !
!
!
!
!
!
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Annexe IX: la 

place des 

infrastructures dans l’économie traite: au Sénégal, le transport de l’arachide !
!
!
!
!
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J’aime Soyez le premier de vos amis à indiquer
que vous aimez ça.

Macky Sall veut un Schéma directeur des
infrastructures de transport
NOUVELLE POLITIQUE D’INFRASTRUCTURES ROUTIERES ET DE TRANSPORT

Marianne NDIAYE  |   Publication 05/07/2013

En Conseil des ministres hier, le président de la
République a annoncé la mise en œuvre d’une
nouvelle politique d’infrastructure routière de
transport en fixant au gouvernement des
échéanciers. Et dans le cadre de ce programme,
il est désormais envisagé la mise en place d’un
permis à point.

Le président de la République veut une nouvelle
politique de développement des infrastructures
routières et de transport. Il l’a annoncé, hier, lors
de la réunion du Conseil des ministres, avant de

décliner les contours d’une telle politique. 

«La nouvelle politique en la matière doit assurer une répartition équilibrée de l’offre de transports par
l’intégration d’un schéma d’aménagement du territoire permettant un maillage optimal du pays», a, en
effet, indiqué le chef de l’Etat avant de demander au gouvernement, en complément de la lettre de
politique sectorielle des transports, de «définir un Schéma directeur des infrastructures de transport (Sdit)
pour assurer une meilleure programmation des réalisations».

S’agissant des infrastructures routières, le chef de l’Etat a souligné  que «la priorité devra être accordée à
l’amélioration de la densité du réseau revêtu (2,5 km sur 100 km carré, contre 170 pour l’Europe) qui,
parce que faible, constitue une limite à l’atteinte du taux de croissance élevé». 

Programme autoroutier autour de pôles pour promouvoir l’émergence

Le désenclavement et l’accessibilité des zones rurales est, en ce sens, l’autre préoccupation majeure de
Macky Sall qui a invité le gouvernement «à accélérer le projet de réalisation de 1500 km de pistes de
production dans le pays à partir de 2014». Il dit également accorder «une attention particulière à la
réalisation des programmes de connectivité et qui doivent concerner en priorité les routes nationales».

Le chef de l’Etat a prévenu son gouvernement qu’il accorde du prix à la mise en œuvre d’un programme
autoroutier dont le rôle sera essentiel dans l’émergence du pays, en permettant la liaison des principaux
pôles générateurs de croissance, avec comme axes prioritaires, Aidb-Mbour-Diamnadio-Thiès-Touba-
Fatick-Kaolack et Thiès-Saint-Louis. Et pour cela, Macky Sall engage le gouvernement à assurer, à partir
de 2015, un objectif minimal de 50 Km d’autoroutes par an.

Création d’un Fonds national de développement des infrastructures

Concernant le domaine spécifique du transport routier, le président de la République a annoncé que «de
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Annexe X: l’autoroute à péage Dakar-Diamniadio: un nouveau dispositif 
juridique, une nouvelle gouvernance des infrastructures de communication. !
!
!
!
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Annexe XI: L’autoroute Dakar-Diamniadio en chantier !
!
!
!
!
!
!
!
!
!

Annexe XII: le patrimoine bousculé de l’autoroute !
« L’autoroute de l’avenir » Livret de panneaux patrimoniaux !

Le peuplement du Sénégal est multiséculaire, celui-ci s’est fait par des par vagues successives, et 

pour l’essentiel, il s’est effectué à partir du Nord, de la vallée du fleuve Sénégal. Présentement, 

plusieurs traces qu’il s’agisse des vestiges archéologiques : les amas coquilliers du delta du Saloum, 

de la Basse Casamance, les mégalithes, les dunes ogoliennes de Kounoune, des architectures 

traditionnelles à l’image des cases en pierres du pays Bassari, les cases à impluvium de la basse 

Casamance, l’architecture coloniale dans les villes de Rufisque de Dakar, de Saint-Louis par 

exemple, des lieux de mémoire : camp et cimetière de Thiaroye. Outre ces témoins du passé, le pays 

dispose de plusieurs sites naturels qui font l’objet de protection car inscrits sur la liste des 

monuments historiques des sites nationale : Parc de Niokoloba, le delta du Saloum, la forêt classée 

de Mbao...	


Dakar, la capitale du Sénégal, du fait du rôle qu’elle a joué et continue de jouer aujourd’hui a attiré 

une forte population, elle regroupe en son sein un patrimoine diversifié, cependant, plusieurs sites 

notamment archéologiques ont tout simplement disparus ou sont de nos jours menacés de 

disparition sous l’effet de l’urbanisation galopante, et une pression foncière sans précédant.	


Il est évident que nous disposons aujourd’hui d’un ensemble de valeurs matérielles, culturelles, 

immatérielles léguées par nos ancêtres, celles-ci, désignées sous le vocable de patrimoine, soit nous 

l’entretenons ou pas, soit nous le faisons fructifier ou pas (A.F GARÇON), nous avons cependant la 

charge de le transmettre aux générations futures. Dans cette perspective, le projet de construction 

d’une autoroute dans la presqu’île du Cap-Vert, constitue un véritable prétexte pour évoquer les 
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enjeux patrimoniaux, car tout en bousculant un certain patrimoine, ce vaste projet d’aménagement 

du territoire remet à jour un certain patrimoine qui était pratiquement oublié, ou qui allait tout 

simplement disparaître sous l’effet de la pression foncière dans la capitale notamment.	


Dans cet ordre d’idées, ce modeste livret de panneaux patrimoniaux se propose de mettre en 

exergue quelques sites représentatifs du patrimoine sénégalais dans sa globalité, mais aussi	


qui se signalent par leur spécificité que ça soit dans le paysage urbain dakarois ou l’ensemble du 

territoire national.	


Ainsi il s’agira pour chaque site de le présenter sous forme de panneaux de signalisation, afin 

d’alerter l’automobiliste qui emprunte l’autoroute, de la présence de sites ou de lieux de mémoire 

qu’il pourrait éventuellement visiter. Ce procédé est fréquent dans tous les pays qui connaissent ces 

infrastructures en réseau, c’est le cas par exemple sur « l’autoroute A3, qui traverse le massif, on 

vous sommes, par voie d’affiches, d’admirer la Sainte-Victoire et les ‘paysages de Cézanne’, 

on vous nomme le génie du lieu, comme si, sans cette référence, le paysage risquait de 

retomber dans l’indifférence- nullité du pays, lieu sans génie » (Alain ROGER, Court traité du 

paysage, pp. 22). Le gouvernement du Sénégal a d’ailleurs utilisé le même procédé sur la route 

Dakar-Kaolack pour signaler la proximité des sites mégalithiques, inscrits sur la liste du patrimoine 

de l’UNESCO.	


!
!
!
!
!
!
!
!
!
!
!
!
!

�112



!
!
!
!
!
!
!
!

Rufisque « la vielle ville» !
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Maquette	  1:	  S.	  Moriset	
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Maquette	  :	  S.	  Moriset	  

!
Du nom traditionnel de Teung-Guejd, la ville de Rufisque incarne un brassage de civilisations. À 

l’origine, Rufisque était un village de pêcheurs Lebbou, ces derniers occupaient avant l’avènement 

des occidentaux plusieurs entités territoriales dans la presqu’île du Cap-Vert. Les lébous auraient 

quitté le Djolof vers le XIII
e 

siècle, ceux qui se sont installés à Rufisque, auraient d’abord transité 

par Kounoune, qui abrite plusieurs sites archéologiques. Cependant, ils trouvèrent sur place une 

population socé qu’ils ont chassé. Découvert par les portugais au XV
e 

siècle qui y installèrent leur 

premier comptoir commercial, Rufisque a connu un développement économique sans précédent au 

XIX
e 

siècle grâce à la traite de l’arachide sous la domination française, à cet effet, il est la troisième 

ville à jouir du privilège communal en 1880 avant même Dakar, ce qui lui permettait d’avoir des 

représentants au conseil général. Aujourd’hui, le visiteur pourra contempler dans le paysage de 

grands hangars de l’époque coloniale qui servait à entreposer l’arachide, la gare ferroviaire de 

Rufisque, ainsi que l’ensemble des bâtiments avec leur architecture de type colonial. La 

communauté lébou toujours majoritaire, est très conservatrice ainsi, chaque année elle organise des 

événements culturels tels que la course de pirogues, cultuels à l’image du « Ndeup » pour perpétrer 

la tradition des anciens. 

!
!
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L’île de Gorée : patrimoine de l’UNESCO 

��� 	

Maquette	  2:	  S.M./Kantoussan	  

!
!
!
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Photo	  1:	  vue	  de	  Gorée,	  crédit,	  keuryoussou.com	


Inscrite sur la liste du patrimoine de l’UNESCO en 1978, l’ile de Gorée a été découverte en 1444 

par un navigateur portugais du nom de Dinis DIAS, son nom actuel viendrait du mot « Goede 

Reede » qui signifie « la bonne rade », dénomination attribuée par les hollandais qui se sont 

emparés pour un temps de l’île. Avec Saint-Louis, l’île de Gorée fait partie des premières 

communes d’Afrique de l’Ouest créées sur la base du modèle occidental. Grâce à sa position 

stratégique sur l’océan Atlantique, l’île a fait l’objet de plusieurs tensions entre français et anglais, 

elle passera sous possession française par le traité de paix d’Amiens en 1802, traité signé par le 

Royaume Uni, la France, l’Espagne et la République Batave. L’île en tant que comptoir 

commercial, a joué un rôle de premier ordre dans le cadre du commerce atlantique, par exemple les 

esclaves qui étaient capturés dans les royaumes environnants ainsi que les produits tels que les 

peaux de bêtes étaient d’abord stockés à Gorée avant de prendre la route des Amériques. L’histoire 

de Gorée n’est pas seulement celle de la traite négrière, c’est aussi celle des signares, que l’on 

rencontrait aussi bien à Saint-Louis qu’à Rufisque, une population métisse qui va finir par devenir 

une puissante bourgeoisie autochtone. L’île de Gorée c’est aussi cette architecture coloniale avec « 

des maisons parées de toutes les teintes de vieux rose, qui laissent deviner, entre leurs arcades, le 

bleu de la mer et le vert des jardins intérieurs, où, à l’abri des vents atlantiques, s’ouvrent les 

vérandas à colonnes, les escaliers en fer à cheval, les allées de basalte poli ». 

!
!
!
!
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La Forêt classée de Mbao 

��� 	

Maquette	  3:	  	  Carte	  de	  localisation	  	  Forêt	  de	  Mbao.	  A.	  Kantoussan	  

!
!
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Photo	  2:	  vue	  forêt	  classée	  de	  Mbao,	  crédit	  A.	  Kantoussan	


Pour l’automobiliste, le voyageur qui quitte Dakar après avoir parcouru plusieurs kilomètres que ça 

soit sur la RN1 ou « l’autoroute de l’avenir », tomber sur cette soudaine forêt constitue un 

changement brusque dans ce paysage dominé par le béton, cela s’explique par le fait qu’au départ, 

celle-ci était une forêt péri-urbaine ce qui n’est plus le cas avec l’étalement de Dakar. La forêt 

classée de Mbao, située dans le département de Pikine est le dernier poumon vert de la capitale 

sénégalaise, en proie à une évolution urbaine et une pression foncière sans précédent. Immatriculée 

au nom de l’État en 1908, la forêt de Mbao a été classée en mai 1940 par Arrêté du 979 SE/F., sa 

superficie a cependant beaucoup évolué face aux différentes agressions. La forêt classée de Mbao 

abrite plusieurs activités génératrices de revenues pour les populations environnantes notamment : 

cultures sous pluie, élevage, aviculture, commerce... le plan d’aménagement prévu dans le cadre de 

la construction de l’autoroute à péage, permettra à la forêt classée de Mbao de bénéficier d’un 

programme de suivi, de plantation d’arbres car pour compenser les 35 hectares déclassés dans la 

forêt, ainsi, « la plantation d’arbres, d’espèces adaptées au milieu naturel, selon le ratio de 2 arbres 

plantés pour compenser 1 arbre abattu ». 

!
!
!
!
!
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La zone humide des Niayes 
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Maquette	  3:	  A.	  Kantoussan	  
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Photo	  3:	  vue	  de	  cultures	  maraichères	  dans	  les	  Niayes,	  crédit	  ecotour-‐voyage-‐nature.com	


Administrativement, la zone naturelle des Niayes s’étend sur quatre régions : Dakar, Thiès, Louga 

et Saint-Louis, elle s’étire sur 180 kilomètres avec une largeur qui varie selon les endroits entre 5 et 

30 kilomètres à l’intérieur des terres. Cette bande de terre offre un paysage particulier caractérisé 

par des dépressions et des dunes reposant sur une nappe phréatique peu profonde, avec une 

hydrographie jadis très riche en lacs et points d’eau. Ces conditions écologiques particulières ont 

toujours fait de cette région une zone de forte attraction pour les populations. Dans la région de 

Dakar, la zone des Niayes abrite principalement le secteur des cultures maraichères, de 

l’horticulture. D’ailleurs dans la capitale, tous les légumes frais tels que la salade, le « nana », le 

chou pommé, vendus à proximité des routes notamment sur la RN1 proviennent des cultures de la 

zone des Niayes. Une bonne partie de la population de la banlieue défavorisée s’adonne à ces 

activités génératrices de revenues pour elle. 
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Le Cimetière militaire de Thiaroye 
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Maquette	  5:	  A.	  Kantoussan	  Tirailleur	  Sénégalais	
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Photo	  4:	  Camp	  des	  tirailleurs	  de	  Thiaroye,	  crédit	  photo,	  franceglobal.com	


Inscrit sur la liste des monuments historiques et des sites classés, le cimetière militaire de Thiaroye 

incarne à la fois un lieu de mémoire mais un aussi devoir de mémoire. Il symbolise en effet 

l’histoire des troupes africaines désignées sous le vocable de Tirailleurs Sénégalais ayant pris part à 

la seconde guerre mondiale aux côtés de la France, ces soldats provenaient de tous les territoires qui 

étaient sous la domination française donc il n’y avait pas que des soldats sénégalais. À travers ce 

cimetière militaire, se cache en fait toute une histoire de la période coloniale, et même post 

coloniale, celle de Thiaroye 1944, de l’effort de guerre et surtout celle de la prise de conscience des 

peuples colonisés au lendemain de la victoire des alliés, qui désormais réclament leur émancipation.	


Le cimetière militaire de Thiaroye se situe près de la RN1, dans un quartier populaire de la 

banlieue, il passe pratiquement inaperçu dans ce paysage où abondent des micros entreprises, même 

si ce lieu évoque un passé douloureux, il faudrait bien en prendre soin, sinon comme le souligne 

Cheikh Faty Faye de l’association sénégalaise des professeurs d’histoire et de géographie «les 

traces de cette page douloureuse de notre histoire risquent d’être définitivement effacées ». 

!
!
!
!
!
!

�123



Les sites néolithiques de Kounoune 
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Maquette	  6:	  A.	  Kantoussan,	  baobab  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Photo	  6:	  tessons	  de	  céramique	  1	  crédit	  photo	  A.	  Kantoussan	


Le secteur de Kounoune abrite plusieurs sites archéologiques, il s’agit principalement de sites 

néolithiques, désignés sous les noms de dunes ogoliennes ou le néolithique de Kounoune. La zone 

géographique de Kounoune offrait jadis des conditions écologiques très favorables avec la présence 

de lacs, de point d’eau mais aussi d’affleurements de silex et d’autres types de roches très aptes à la 

taille donc à la fabrication d’outils pour les hommes préhistoriques. Le paysage était caractérisé par 

une succession de dunes et de dépressions qui abritaient des points d’eau, qui attiraient souvent des 

animaux sauvages qui venaient s’y désaltérer. Les hommes préhistoriques par contre habitaient sur 

les hauteurs des dunes, aujourd’hui les traces de leur présence sont visibles sur celles-ci, grâce et/ou 

à cause de l’érosion éolienne, des artéfacts: tessons de céramique, outils en silex, anciens foyers, 

sont visibles sur la surface de certaines dunes. D’après la légende, les lébous qui se sont installés à 

Rufisque, auraient d’abordé transité par Kounoune vers le XII
e
- XIII

e 
siècle qui offrait des 

conditions d’habitation très propices. Cependant les sites de Kounoune ne constituent pas les seuls 

sites archéologiques que l’on rencontre sur la zone d’emprise de « l’autoroute de l’avenir », 

récemment une mission de prospection archéologique menée par l’IFAN a permis de mettre au jour 

plusieurs autres sites archéologiques mais de différentes époques. 
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