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RESUME

La région de Dakar, avec actuellement plus de 3 millions d’habisaitt pres d’un quart de
la population du Sénégal, connait un développement urbain considératatie Aression
démographique s’ajoute le handicap de la configuration géographiquelaetéfeartition
spatiale déséquilibrée des activités économiques et socialedledbitat. De la résulte une
dégradation continue de la circulation liée a [linsuffisante c#bades routes, a
'augmentation des besoins en mobilité et a la faiblesse deel'd# stationnement. Le
constat est que trés souvent les véhicules stationnent partalimpbrte ou, d’'ou la
nécessité de créer des lieux de stationnement et des garésemintdiquées. Il existe de
nombreux modes de gestion de gare routiére : concession, afferégggeetc.

Une question majeure se pose actuellement pour les décideurgupslit savoir quel
modele de gestion appliquer? Pour répondre a cette question, il essaigx de présenter
les modes de gestion existants, afin de montrer les avantalgssdéficultés rencontrées
dans chacun d’entre eux. Le présent article présente les delesde gestion de gares
routieres appliqués au Sénégal. Les gares routieres choisiegkd®ule Petersen et celle de
Pompier, qui représentent les gares les plus significativpaydu

Mots-clés: Gare routiére, transport urbain, gestion.

ABSTRACT

Dakar with its 3 millions people, which represents the quartdreopopulation of Senegal,
is going through a rapid demographic growth. Adding to this presstine unequal spatial
repartition of economic and social activities. This results, int, ga an important

degradation of roads and highways, massive congestions, and lap&otsr Too often

cars park anywhere and everywhere. Thus, the need for nropeala is urgent. But how
should these car pools be managed? What models to apply? Two manageaelstare

presented in this paper. Both are inspired by the Peterson andrtipeP car pool since
they are among the most important in Senegal.

Keywords: car pool, urban transportation, management



La pression démographique et le handicap géographique ainsi que |#ioépspatiale
déséquilibrée des activités économiques et sociales et de Ithalita presqu’ile justifient
les problemes. La ville compte plus des trois quarts des empl@s une forte
concentration dans le Plateau, soit 27 %. La plupart des actatésconcentrées sur le
Plateau, notamment au voisinage du port, de la zone industriellendbinodu grand
marché métropolitain de Sandaga. Au méme moment se développentsdaatitriégés dans
les zones de plus en plus éloignées du centre. Il résulte dsittedton et de la dynamique
urbaine des mouvements pendulaires d’'une population de plus en plus dentggréfdes
déplacements de plus en plus longs. Cette situation est aggraVéeigiaité du réseau de
voirie, essentiellement composé de cing grands axes routiersnfod@s pénétrantes qui
convergent vers le Plateau. On constate aussi une dégradation contiaueirdelation,
liee a linsuffisante capacité des routes, a 'augmentatiorbdssins en mobilité et a la

faiblesse de I'offre de stationnement.

Les flux de circulation et les besoins de stationnement ont augohefaé de la possession
d’'un véhicule et de son utilisation dans toutes sortes de déplacenmbaiss. Les
problémes de circulation sur le Plateau sont amplifiés patdisrsiements anarchiques et
par I'inorganisation des modes de transports. Le constat est gkt les véhicules
stationnent partout et n’importe ou, d’ou la nécessité de créeiedgslke stationnement et
des gares routieres indiquées. Une question majeure se pose despsyoles décideurs
politiques, a savoir quel modele de gestion appliquer ? Pour répondte quastion, il est
nécessaire de présenter les modes de gestion existants afontter les avantages et les

difficultés rencontrées dans chacun d’entre eux.

Les productions concernant le transport urbain au Sénégal sanabsselantes, cependant
rares sont celles qui traitent des gares routieres ou de lstiongell existe aussi des
documents qui donnent une description du secteur du transport et des prdigierada
mobilité urbaine. En effet, la mobilité urbaine et les transpsotd des themes abordés
diversement par une multitude d’auteurs. Pour Lombard J (2001) : « Caileoes dans
le monde, les transports terrestres routiers sont devenus prédondnaSenégal pour
'acheminement des personnes et des biens. Pour lui: « La polibtguale sectorielle a
certes augmenté I'offre de transport en véhicules et en tlsssémultiplié les possibilités
d’emplois pour nombre de personnes au chdmage ou sans activité ». Daie @ntigle,

abordant la question de la gestion des gares routieres, Lombard J (8008)@ales gares



routiéres regroupent les nombreux transporteurs et chauffeurs qui it iesecteur a la
faveur de la libéralisation de la vie économique. Lieux d’emprigeoduoir politique sur le
milieu du transport, elles sont devenues des espaces de développesneotpdeations
professionnelles et syndicales qui en ont fait de véritablespfactes a la fois autonomes

et revendicatives ».

Godard (2001) parle de “ sous-information en matiére de mobilité utbdares les villes
des pays en développement. « La sous-information sur la mobildétrée manque
d’'information fiable sur I'ensemble des systémes de mobilité nebajue I'on définit
comme le systeme combinant a la fois I'offre de transpdet éemande de déplacements

dont la partie observable et mesurable est la mobilité eftesti

Le présent article est de type plutbt descriptif, il a poueailijd’analyser et de présenter
les modes de gestion appliqués au Sénégal. Il présente d’abatdubesyares routieres
concernées par cette étude, ensuite il décrit les différanttes de gestion des gares
routiéres, avant de mettre en exergue les modes de gestion gapglaés a Pompier et a
Petersen et de terminer par une analyse des problémes rendamisechacun de ces modes
de gestion. La recherche part de I'hypothese selon laguellene 4Ulitique de gestion
urbaine durable d’espaces publics multidimensionnels comme lesrgat&res passe par
I'implication et 'adhésion des acteurs du secteur aux projets déogpeenent urbain. Les
gares routiéres constituent des espaces publics fortementrirégjee tres conflictuels avec
de nombreuses logiques : privées publics et individuelles. DeitcBirfglication et la
concertation demeurent donc, les meilleurs remédes pour une geftiaceeét durable de

ces équipements ».

I- Méthodologie de la recherche

Comme toute ceuvre scientifique, la réalisation de cet aatinkcessité I'application d'une
démarche scientifique rigoureuse marquée par quelques étapes foradieeneltine
recherche. Elle commence par une phase de recherche documematairdchuté depuis de
nombreuses années déja, sur le secteur du transport urbain et dyaunthdésur la
production d’'un mémoire portant sur la gestion de la gare routiéeesBet Il s’en est suivi
une phase empirique avec de nombreux résultats dont I'exploitatiomés ey présenter

des résultats. L’article constitue aussi une présentatiomad@sik de recherches doctorales



portant sur la gestion des gares routieres au Sénégal, cepligiue I'utilisation des

données issues des enquétes.

lI- Présentation des gares routiéres de Pompier efe Pétersen
La gestion des gares routieres a toujours été assurée paanggorteurs. A Dakar, la

gestion publique des gares routieres (GR) a toujours existé, aaacobnp de problémes.
Mais depuis 1999, un nouveau mode de gestion de gare routiére est applignégal &é
cela stipule la gestion par concession au niveau des garesanuaticPétersen et Lat-dior.
Chacun de ces modes de gestion a ses spécificités, de méndesgagantages et des

inconvénients.

1. Présentation de la gare routiere de Pétersen

Hadji Mamadou Ndiaye, 2009

La gare routiere de Pétersen est située sur I'avenue Faidérrieele prolongement de
I’Avenue Sénégal et la rue Mangin. Reliée a tous les nceuttsnai@unication en direction
de la banlieue, elle joue un réle non négligeable dans le syd@&tnansports urbains de la
métropole dakaroise. De par sa position, elle se trouve non loingtesdes pénétrantes
qui convergent vers le plateau du Nord au Sud. La gare recoit cjoagysdus de 50 000
personnes. Ainsi joue-t-elle un réle non négligeable dans le systéntiensport de la

capitale ?

La nécessité de la création d'une gare routiere pareilldteéde la combinaison de

plusieurs facteurs : la dispersion notée dans le secteuratepdrts urbains de masse,



I'existence de plusieurs lieux non aménagés pour servir de gaireolitnsuffisance des

lieux de stationnement dans le plateau, les contraintes liées raobilité urbaine,
'augmentation des moyens de transport, etc.
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Les travaux de construction de la gare routiere de Pétersem;épar le gouvernement
du Sénégal et les bailleurs de fonds, ont été achevés en 1997. L' anc@i@ctive de la
gare routiere date de la fin de 'année 1998. Le démarrageecbtficia gestion privée de la
gare remonte au ler mars 1999 au niveau des gares de PétéeteDiet. Le projet qui a
présidé la naissance des deux gares s'inscrit en fait dans umbémsalus vaste de

réaménagement urbain du Plateau et de refonte du plan detwrcdlacentre-ville.



A tous points de vue, Pétersen différe des autres gares routiefmy& Aussi bien son
mode de construction, d’organisation et de gestion, qui représente urermspéeifique
“formaté from Banque Mondiale®, constituent des facteurs suscitant l'intérét des
chercheurs. Le mode de gestion appliqué a Pétersen est la mmgessliffere des autres
modes de gestion. De ce fait, cet espace public tres convoi@ ces réalités tres
complexes. Située au cceur de la ville de Dakar, elle a pourdiomqeincipale d’assurer la

mobilité des personnes et des biens entre le centre ville de &aabanlieue.

Source : enquéte Cheikh Samba Wade et El hadji Mambaldiaye, 2009

Cheikh Samba Wade, 2009



2- Présentation de la gare routiére de Pompier

Cheikh Samba Wade, 2009

Historiquement, I'avenue Malick SY était la ligne de sépamaentre les Blancs qui
habitaient le plateau et les Noirs (indigenes) qui vivaient\dédina. Ceux qui venaient de
Pikine, Rufisque et autres devraient s’arréter avant la ligneéparation ; d'ou la Gare
Pompier. La Mairie de Dakar a affecté I'espace sommmané aménagé, pour servir de
gare routiére. Située a I'entrée du Plateau entre l'autoeplidezone du port, la gare doit
son nom a sa proximité de la caserne des sapeurs-pompierde diestd'ou partent et
arrivent les véhicules de transports interurbains nationaux enatimaux (Gambie,

Mauritanie, Guinée-Bissau et Guinée Conakry).

Parlant de I'historique de la gare routiere Pompier, Jérambhrd, 2009 déclare : « Dans
ce lieu dénommé Pompiers, se regroupent les transporteurs aénégaigine africaine,
qui ont remplacé les Francgais, restés aprés I'indépendaries, lebanais présents, depuis
les années 1920, dans le commerce et le transport (Boumedouha, ¥99@ye Lconnait
une croissance certaine de son trafic : celui-ci est aujour#huple de ce qu’il était en
1974, le nombre de départs quotidiens a destination des villes dadlintgasse en trente
ans de 330 a 820. »

La gestion actuelle de la gare routiere Pompier remontgagi®e de sa création. Elle a

débuté donc depuis plus d’une trentaine d’années. Au départ, less actelaient organiser



le fonctionnement de leur activité, en y instaurant une disciplimeyrdre a respecter, et
surtout en créant une caisse de cotisation commune pour s’entreraides de besoin. Les
objectifs ont évolué. Les acteurs, vue la réaction tardive oustaexé de I'autorité légale,

continuent a gérer la gare routiére sans aucun contrat.

De nombreuses activités s'y déroulent quotidiennement en plus dedieltdement liées
au transport de voyageurs: petit commerce, restauration el@aegéhicules, réparation de
véhicules, cirage, etc. Plus de 3.000 personnes travaillent en peoaatans la gare et, si
I'on tient compte des mouvements des voyageurs, pres de 20.000 peradnémsehtent
chaque jour, ce qui donne lieu & un impressionnant mouvement de fouledsthangque
sociale tres chargée. La gare routiére est un lieu deaticiulde ressources financieres et
humaines, un espace de rencontres et d'échanges entre divers acbaims, aux
perspectives et intéréts souvent différents voire contradictdiesraison de la crise
économique, il s'y développe également d’autres activitts commé&aaeomie de la

sexualité" mais aussi d'intenses activités souterraines.

Affectés en priorité par la conjoncture défavorable, les jeurles &mmes sont les acteurs
les plus visibles dans la gare, ou ils exploitent toutes les amitéd offertes. Les routiers
construisent une identité sociale qui leur est propre et élaborenégles et modes de vie
spécifiques qui traduisent une large liberté d'expression. Fiaateria gare routiere est
aussi un lieu de partage, de confrontation, de transactions et d'échagg@ersonnes et
les groupes qui y évoluent entretiennent des relations de proximitéacjliient la

communication interpersonnelle et la communication de masse. Ceperwig,

dynamique d'échanges s'inscrit également dans un environnement rgkiscieui du

réseau des agglomérations nationales et internationales. Aotaatl un projet est en cours
pour réhabiliter la gare routiere de Pompier, en faire une igéer urbaine et confier sa

gestion a une entreprise privée.

lll. Systéme actuel de gestion des gares routierasi Sénégal

Actuellement deux modes de gestion de gare routiere sont applig8éségal : il s’agit de
la gestion par les opérateurs (dite aussi « gestion publiquesliecae fait en collaboration
avec I'Etat) et de la gestion privée. La gestion publiqgue dergat&re est celle qui est

appliguée au niveau de la gare routiere de Pompier, c’est un magstibn dans lequel les



acteurs du secteur du transport et les collectivités localeailtent en collaboration directe

et assurent chacun en ce qui le concerne une partie de tamgesti

Dans ce cadre, la gestion de l'activité de transport estés par les opérateurs regroupés
en Comité de Gestion (CG) élus par les chauffeurs, commeggactseurs évoluant dans
la gare routiére. lls sont regroupés en GIE (Groupement d’InEa@bomique) et /ou
Association, exercent de menus travaux d’entretien et de r@uagatintérieur de la gare

routiere.

La gestion des infrastructures (I'entretien des lieuxJdiéage, la sécurité etc..) est assurée
par la mairie de Dakar qui percoit des taxes pour chaque déparh @00 F CFA). Les
vendeurs (ambulants et fixes) payent également des taxeslkedaivité locale. Le Comité
de gestion percoit de I'argent soit sous forme de cotisation siadiggar départ (300 a 75
000 FRS CFA), qui alimentent la caisse. La Caisse qui find@s@euvres sociales est sans
comptabilité réguliére conformément aux dispositions de I'Acte domié au droit

comptable.

Il n'existe pas de contrdle de gestion avec commissaires @uptes choisis parmi les
membres du comité de gestion, donc pas d’états financiers de sgntiiede rapports
annuels des opérations. L’assemblée générale ne recoit pour amorolokti Comité de
gestion ni l'inventaire ni les comptes annuels. Dans ce modéegesteon, de nombreux

conflits sont notés entre les membres et entre le Comité tlerges!’autorité légale.

Le second mode de gestion est la gestion privée de gare routi€émnsisite & confier a une
entreprise privée la gestion de la gare routiere. Ce mode di®rg@eut exister sous
plusieurs formes : concession, affermage, régie intéragsamce etc.
La concession : Par contrat, la collectivité locale confimé entreprise le soin de
construire, de financer et d’exploiter la gare routiere pourdurée définie. Le
gestionnaire privé se fait payer par redevances percueeswsagersC'est le
mode de gestion appliqué dans les gares routieres de PétersehattDler, la
SAGES en tant que concessionnaire étant I'acteur principal.
L'affermage : Selon le dictionnaire Wikipédia 2008, l'affermage en type de
contrat dans lequel le propriétaire (bailleur) d'un bien en coefiplditation a un

fermier. Celui-ci tire sa rémunération du produit dédemeet verse au propriétaire
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un fermage (loyer) dont le montant est convenu a l'avance et indépetea
résultats d'exploitation. La collectivité locale construigdeie routiere et la confie a
une entreprise qui I'exploite, se fait payer par les red@smdes usagers, et paye un
certain montant (ou fermage) a la collectivité locale pour amaes
investissements. Il existe un contrat entre les deux parties.

La régie intéressée : La collectivité locale construgdee routiere et la confie a un
exploitant qui est le régisseur intéressé qui exploite fitspayer par les usagers.
Il est rémunéré par la collectivité locale. La rémunéraiam élément fixe et un
élément variable en fonction de ses résultats.

La gérance : elle est identique a la régie intéressé&sule différence concerne la

rémunération qui n’a qu’un seul élément fixe.

IV. Analyse des modes de gestion des gares routigre

1- La gestion par concession a la gare routiére de Pétersen

Dans les années 1990, dans le cadre du troisieme Programme aleppément Urbain
financé par la Banque Mondiale, 'ACDI et I'Etat du Sénégafinancement des projets
prévus dans ce PDU a permis le financement du Plan de CirculatPlataau (PCP) et la
construction de gares routiéres dont celle de Pétersen. C'estcdacadre que I1lot
Pétersen doit accueillir un site multimodal de transport et mtrec&eommercial, tout
comme une partie du camp Lat-Dior est transformée en garéreoun outre, il est prévu
de mettre en place des parkings privés ainsi que I'applicatioredares dissuasives pour
obliger les chauffeurs a stationner dans ces parkings paydatéin de I'année 1995, I'flot
Pétersen et I'espace réservé du camp Lat-Dior sont progressiv@onstruits en gares
routieres et parcs de stationnement modernes aptes a recevoir ure nopbrtant de

véhicules.

A la fin des négociations, le mode de gestion retenu est la stmtesaConcessionde
service public est une convention par laquelle une personne publique (Ida@noélle de
Dakar) confie a une personne morale, privée ou parfois publique rtesgionnaire: la
Sage$), le soin d’'assurer, pendant un temps déterminé la gestion d'vizesgublic
(Pétersen). Cette idée de la Banque Mondiale d’éviter que tiargeles nouvelles gares
soit I'exclusivité des collectivités locales est reprise pParLombard et F. Bruez,

(2000) : « face a la complexité de la situation institutionnatteentuée par I'approche des
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élections locales de décembre 1996, la Banque Mondiale ne veut pas goenlaunes
gerent directement les gares et commande un rapport sur leueptioncet leur
fonctionnement pour alimenter la réflexion sur les modalités déoged¢ Lat-Dior et de

Pétersen ».

Le recours a un opérateur privé suggéré par la Banque Mondialevesudecessaire.
Dans les appels d’'offre lancés, il est précisé que le cabimmesi dans le cadre de cette
étude va en méme temps proposer un type de contrat de concessiorgpstiotade gares
multimodales (Pétersen, Lat-Dior). C’est la société canadi&imax qui a été choisie pour
la réalisation du projet. Le ler mars 1999 marque la date d&ide démarrage des
activités du concessionnaire : la Sages-Vimax. Aprés une p&oogmune de gestion de 6
mois, la gestion est désormais I'exclusivité de la Sdgesr mener a bien sa mission, la
Sages dispose d’'un personnel composé de 60 agents dont 17 journaliersniees alat
pour role d’assurer la sécurité et la surveillance, |'eptiedt la réfection du site, la collecte
des taxes et le bon fonctionnement de la gare. Le montantéajleatidiennement est de
125 000 F CFA et la part versée au concédant est de 60% ddssrefebales nettes.
L'importance de l'intérét sur le plan financier explique nesnbreux conflits notés dans la

gestion.

De plus, le mode de gestion par concession permet non seulemenheessonnaires et a
I'Etat de tirer profit de la gestion mais aussi il perrmex « petits acteurs » de tirer leur
épingle du jeu et ainsi d’assurer leur survie quotidienne a Pété&tear le versement des
frais de paiement du personnel travaillant dans ces groupemintseffectue
quotidiennement : il est de 3500 F CFA/jour pour les responsables; 266@\ par jour
pour les chauffeurs et les coxeurs et de 2000 F CFA/jour pour les.al# nombreux
acteurs parviennent a assurer leur survie quotidienne en exercaatti@®s qui ne

nécessitent pas de grands investissements.

12



2. La gestion par les opérateurs de la gare de Pompier: acteysgncipaux et réles
dans la gestion de la gare routiere Pompier

2.1. Les acteurs non étatiques et leurs réles a Pompier

Les acteurs non étatiqgues sont nombreux au niveau de la gare rBotigpéeer. s jouent
chacun en ce qui le concerne un réle déterminant et appréciabidbleaut suivant fait une

présentation des acteurs en montrant leur role.



Tableau n° 1 : les acteurs et leurs réles a Pompier

Acteurs Role

ACTEURS DU TRANSPORT

Chauffeurs : conduisent les véhicules

Regroupement dis chauffeurs : assure la gestion de la gare routiere en orgarissitignes,
percevant des taxes etc.

Apprentis : aident les chauffeurs, installent les voyageutswes bagages

Coxeurs vont & la recherche des clients

Rabatteurs : idem coxeurs orientent les clients vers lescudds

Porteurs : transportent les bagages des clients

Gardiens : assurent la sécurité du lieu

Laveurs : nettoyage des véhicules

Billetteurs : vente des tickets de transport

Collecteurs collecte des tickets vendus

ACTEURS DU SECTEUR COMMERCIAL

Boutiquiers : vente de tous les produits de consommation ou autre
Restaurateurs/ trices: assurent la restauration des acteurs

Tanganas: assurent la restauration des acteurs

Cireurs : nettoient et réparent les chaussures

Quincailleries : vente d’articles divers

Marchands ambulants et vente de produits de toute nature

vendeurs a la sauvette

Station d’Essenc ; vente de carburant, lavage et entretien deiswiéls

ACTEURS DE LA MECANIQUE

Mécaniciens : réparation des véhicules

AUTRES ACTEURS

Agents de sécurité : sécurisent I'endroit

Agents de recouvrement : percoivent les taxes

Chémeurs : recherchent un emploi

Badauds : errance sans but précis

Prostitués : souvent convoitées par les acteurs du transport

Auteurs : Papa Souleymane Faye (DTT) et El Hadjmgldou Ndiaye, Enda Graf (programme KF)
septembre 2008
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En résumé, dans ces gares routiéres, nous trouvons plusieurs groufmssi@ee nous

regroupons en deux catégories: les acteurs physiques (transpodeomsiercants,

restaurateurs, populations, religieux, mendiants et enfants desetae et les acteurs
moraux (associations de commercants, organisations tontinieresiaéiegss de riverains,

GIE, GPF, etc.). Chaque groupe d’acteurs a sa propre logigumnception de I'espace,
des intéréts a sauvegarder.

2.2 Les acteurs étatiques et leurs rbles a Porap

Le secteur des transports constitue un secteur transversalegpellet de nombreux acteurs
étatiques. Parmi les intervenants a Pompier, on remarque ihéstenes, les services

déconcentrés et les collectivités locales. Parmi ces dmesstil y a le Ministére en charge
des transports terrestres (organise, réglemente la gestida dare), le Ministére de

I'Intérieur (agents de police : sécurité du lieu), le Ministées Collectivités Locales et de
la décentralisation (c’est l'autorité 1égale a Pompier powoléecte et la perception des
taxes), le Ministere de l'urbanisme et de I'habitat (argéneent des sites) et d’autres
ministeres Justice, commerce, économie et finances etc.

Depuis 1996, la décentralisation a créé au Sénégal un nouveau dédeupimEg=l avec
I'émergence des collectivités locales que sont les régieas;ommunes, les communes
d’arrondissements et les communautés rurales. En ce qui cotecglare de Pompier, elle

est gérée directement par la ville de Dakar qui abrite 19 consnaler@ondissement.

De nombreuses structures et agences de I'Etat interviennemtdanss le secteur des
transports pour des mobiles divers. Il s’agit :

Du CETUD (Conseil Exécutif des Transports Urbains de Dakbg démarré ses
activités depuis 1997. Cette structure joue le réle de coordinateer régulateur des
diverses activités du secteur du transport urbain et permet d’apportemede face a
la dispersion des compétences jadis constatée dans le seeeunisSions sont la
régulation du transport public urbain, l'aide a la gestion du trédippui a la sécurité
routiere et I'apport d’expertise aux collectivités localesn®son rble de régulateur, il
essaie de combler ce vide en faisant une étude sur ['élabordlion cadre

réglementaire pour la gestion des gares routiéres.



La Direction des Transports Terrestres est chargée d'étutiepromouvoir, de
réglementer et de coordonner toute action pouvant contribuer au dévetoppiEnous
les modes de transports terrestres, tant routier que fereovidle est chargée de la
planification et coordination des transports terrestres sur hdslsedu territoire, avec la
définition des programmes d’actions pour I'amélioration de la capatitde I'efficacité
du systeme des transports.

Du Fonds de garantie automobile qui intervient pour soutenir les blesdés
victimes des accidents de la circulation.

De 'AATR (Agence Autonome des Travaux Routiers) qui assurgektion du
réseau routier classé. Assurée jadis par la DTP (DiredggnTravaux Publics), cette
gestion est dévolue & I’AATR depuis sa création en 2000.

De I'APIX (Agence de promotion de l'investissement et des grarasux) :
L’Agence est une structure autonome dont la création remontdet 2000. Son objet
principal est d’assister le Président de la République dans leptac et la mise en
ceuvre de la politique définie dans les domaines de la promotion destissement et

des grands travaux.

3. Comparaison des modes de gestion

Ces deux modes de gestion appliqués au Sénégal ont certes, chacobdeix@avantages
mais aussi des inconvénients. Pour mieux comprendre les deux modestida, nous
avons recueilli les avis des uns et des autres, il en estde rde la comparaison des
méthodes de gestion. Certains résultats des enquétes sont préaeatéstte partie de la
contribution. Le nombre total de personnes enquétées est de 80 ddnplussgrandes

gares routieres de la région.

L’avis des acteurs du transport sur la comparaison des garesa®udit partagé. Les
graphiques suivants permettent d’avoir de plus amples informationssawis. Il présente
aussi les avis des populations et des acteurs du secteur desrteassr la gestion des

autres grandes gares routiéres de la région.
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Avis des acteurs du secteur des transports sur la ¢ omparaison des gares
routieres

147

121

107

\ H Pire

—

1

i i

Pompier Pétersen Lat-dior Colobane

8- @ meilleure
i i 0O Comme les autres

Pour ces catégories d’acteurs, les constats ne sont pasffiéésntli, les gares routieres
gérées par les privés sont mieux cotées. Par gare routigsede 50% des enquétés sont
d’avis que les gares de Pompier et de Petersen sont meillPorgsla gare routiere de
Colobane les avis sont partagés, tandis que pour la gare routiémmgeer la gestion est
décriée comparée aux autres gares. Pour les riverains et aoteurs, I'appréciation ne

varie pas de celle du premier groupe d’acteurs cités.

Les tableaux et graphigues suivants permettent de mieux lire d@imgons sur les

équipements

Comparaison des gares d'apres les usagers et les
riverains
16
14 —
12 @ meilleure
13 O Comme les autres
6 m Pire
4 0O Sans auis
: =il =
O T T
Pompier Pétersen Lat-dior Colobane

Source : données, enquétes Cheikh Samba WadédatjtMamadou Ndiaye, 2009

Pour recueillir 'avis des acteurs sur la gestion des gams avons réalisés des enquétes.

Les chauffeurs, les coxeurs et leurs représentants auunides regroupements de



chauffeurs et autres formes d’associations d’acteurs du tramgpstituent les principaux
concernés par la gestion des gares. lls sont a la fois aatdugaéficiaires. Quelque soit le
mode de gestion appliqué (privé ou public), les avis sont partagés.daappour les gares
routieres gérées par la Sages a savoir Petersen et Ldediacteurs sont plus satisfaits de
la gestion. Le graphigque suivant permet d’apprécier l'avis de=muacdu secteur des

transports sur la gestion selon les gares routieres.

Avis des acteurs du secteur des transports sur la g estion des
gares routieres

12 ]

W Bonne

O Satisfaisante
B Insatisfaisante
@ Sans avis

o N M O ©

Pompier Pétersen Lat-dior Colobane
gare routiere

A Pétersen, aussi plus de 50% des enquétés se déclarenttsatisZh % affirment le
contraire. C'est a peu prés le méme constat a la gar@émoute Pompier. Les raisons
évoquées sont multiples : insalubrité, toilette fermées, concerneme régulée avec les

Tata, occupation des aires de stationnement par les autnes atte

V. Les problemes rencontrés dans la gestion des garroutieres

1. Les problemes notés dans la gestion par les optaurs a Pompier
Les contraintes et les débordements ne manquent pas. La gessiemtggusieurs limites
qui constituent toutes des entraves. Les principales contraiotes les difficultés de

gestion financiére, la pollution, I'insalubrité, I'insécurités ldébordements, etc.

La gestion publique appliguée au niveau de la gare routiere Pom@gemfe certes des
avantages mais souffre de nombreuses carences. Il n'exisée R@spier un systéeme de
gestion financiere moderne et fiable. La gestion financieremstue et il n’existe pas
d’états financiers réguliers et fiables. De nombreux cordlitse les acteurs trouvent leur
origine dans la gestion des recettes. Les collectivités Bodpouvent parfois des
difficultés dans la perception des taxes journalieres au nivealigdes aprées les départs

des véhicules. Pour Vieux Coly chauffeur sur I'axe Dakar-Balagls ce modéle de gestion
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« certains acteurs se sentent parfois |€ésés et on ne sait pas trigit quioi, on ne sait pas

a qui s’adresser ».

Pompier étant un lieu tres fréquenté, bruyant. Les conditions fambtss pollution sonore
dans la gare et ses environs sont : I'état du parc de véhiautes)gestion du trafic et le
comportement tapageur de certains chauffeurs (coups de klaxompestds et a toute
heure), les bruits occasionnés par les acteurs du secteur coahiapgiratilisent des micros

ou des chaines de musique pour attirer les clients.

A la gare routiere de Pompier, 'ampleur de l'insalubriténestement visible. Les acteurs
se plaignent du non respect des mesures d’hygiene. La sealetdsible partout. Si
d'ordinaire la pollution sonore est liée a la vitesse de cironlalu trafic automobile, ce
phénomene est localisé a Dakar sur les grandes artéres l{epraigoroute, route de

I'aéroport VDN) et a certaines heures.

D'autres arteres internes, situées a l'intérieur de ¢poméauraient pu connaitre ce
phénoméne si des ralentisseurs n'y avaient pas été systématiquestallés. Toutefois,
I'emprise de ces grandes arteres est suffisamment dégagéatténuer les nuisances. Il
faut cependant noter que ce constat n'est pas corroboré par desrdedutée contre les
pollutions sonores dans le Plateau. Actuellement, la gare a firdhgarber tout 'espace
alentour. Cependant des mesures coercitives n'ont pas ét® moise accompagner cet
important essor. Trés souvent, nous avons assisté a des confitsusafyers ou entre
usagers et acteurs du transport. Ces conflits occasionnent padfdiagiares. La gare de
Pompier est selon certains, un lieu & haut risque a tous les p&spopulations sont
souvent victimes d’'agressions ou de vols. Les facteurs favorisaractes sont entre
autres : les bousculades occasionnées par les ruées, les pounsestes vers les cars,
surtout aux heures de pointe, I'insuffisance de I'éclairage dartapgendant la nuit, le fort

taux de fréquentation etc.



2. Les problemes notés dans la gestion par concessa Petersen

La gestion de la Sages ne se fait pas sans anicroche'exigemhce de nombreux motifs de

conflits. En effet, espace public trés convoité, Petersen n’écipapmtea la régle : c’est un

lieu de confrontation et de conflits multiples. Les accidentaugtes incidents y sont
fréquents. A lintérieur de I'espace, le laisser-faireleetaisser-aller semblent étre des
logiques tres partagée. L’'absence de signalisation ou d’indicationtérieur de la gare

augure des désagréments, voire des désordres, de I'anaehi@uttes sources de conflits
sont entre autres :

- La taxe : c'est un facteur problématique qui oppose trés souvditingesres et acteurs
du transport ou du secteur informel. En effet, pour les acteunsasport, le mode de
gestion par concession consiste a introduire une nouvelle taxticaerg-ils : «dans les
autres gares routieres du pays, ce sont les groupements de transpgaesisccupent
de l'organisation de l'activité de transport sans pour autant verser une somm
guelconque a qui que ce qui n'est pas le cas a Petersen ou la Sages béleeficie
prélevements particuliers.

- La dégradation progressive du cadre de vie : la gare devenant denpbliss sale, une
responsabilité a tirer. Certains acteurs conscients des dangec®la peut occasionner,
ou subissant les conséquences de cette dégradation, entrent eracenflits autres pour
éviter que les ordures soient jetées un peu partout et n'importe rénis Raissi le retard
vient du c6té du concessionnaire qui ne fait pas toujours correctemeritasaih.

Rappelons que pour la collecte des ordures, la Sages avait iréileigné un contrat

avec la société de nettoiement AMA Sénégal et depuis itédtadak-Car.

El Hadji Mamadou Ndiaye, 2009

- La concurrence acharnée : motivée par la recherche du maxdeupmofits, chacun

utilise I'espace a sa guise. Mais c’est surtout au niveau aausecommercial qu'il y a
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plus de problémes: conflits entre les commercants eux mémes, eptiie les
commercants et les usagers mais aussi avec les actetaaspott.

- L’inexistence de panneaux d’indication ou d’orientation : il n’exigtesiment aucun
panneau d’indication permettant de s’orienter a I'intérieur de le. gaarfois cela peut
occasionner des conflits, car trés souvent les passagers sontgiesdusousculent sans
cesse. A cela, il faut ajouter le faible niveau d’éclaidgéa gare routiére.

- Les taux de fréquentation : Petersen, avec une fréquentation de p09d@ personnes
par jour, est un peu trop exigie pour satisfaire toute la demandandpdrt dans le
centre de Dakar. C’est un véritable calvaire que vivent les pamdatgui viennent
prendre le car aux heures de pointentre 16h et 20h). Ce sont des bousculades, des
heurts, des insultes qui surgissent de partout car les véhiculestggus rares, et les
clients deviennent de plus en plus nombreux et énervés.

- L'insécurité : la plupart des facteurs cités plus haut concouwrefdugmentation des
risques d’insécurité au sein de la gare. Tres fréquemmeest signalé des actes de

banditisme ou de vols d’objets de toutes sortes.

CONCLUSION ET DISCUSSION

La forte et rapide urbanisation de la capitale par rapporeste du pays n’est pas sans
conséquences sur l'organisation de I'espace du centre ville efefeges produits en
particulier 'offre de transport public. L'occupation de I'espackain engendre beaucoup
de difficultés. Dans le contexte d’'une ville caractériséedparproblemes liés a la mobilité
urbaine, la construction d’équipements destinés a recevoir dessagdtetransport participe
a une meilleure organisation du systéme des transports. Lauotiostrd’équipements et
d’infrastructures nouvelles pour la réorganisation de ce sectdaceateil des unités de

transports constituent des débuts de réponses dans la gestion du secteur.

Dans ce systeme tres confus et complexe de transport, les rgat&res ont un réle
centralisateur a jouer. Ce sont des lieux de convergence tierande personnes au
quotidien. Les raisons qui motivent cette fréquentation élevée sdtiples. Les gares

routiéres sont des lieux de confrontation, de visions et de logiggesar

Les principales contraintes observées surtout dans le fonctionnenggegtion de la gare

routiére sont pour la plupart liées a I'absence de texteswégtaires dissuasifs.
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La nouvelle tendance est la gestion privée qui n'agrée pas auxeopgréacteurs non
étatiques) faisant tout pour poursuivre leur contréle de la gares’diganisent pour
constituer un contre pouvoir et sont méme disposés a subir une fornmagest®n afin de
pouvoir respecter scrupuleusement les termes du cahier desxHarGETUD. Les acteurs
vivent la menace privatisation des gares routieres du Pays brandie paissance

publique.

La gare routiére de Petersen occupe une place stratégiqué,dkrida situation mais aussi
du réle fondamental qu’elle doit jouer pour participer a I'atténuation dardée noté dans
le stationnement des véhicules. Cette gare est aussi un leerntivité. Elle participe a
I'amélioration de la mobilité des personnes, des biens, de hiafion et des services. Les
effets induits par la construction de la gare routiére de lRaters le remodelage actuel de
la ville de Dakar doivent étre mis en exergue. L'occupationefpéice montre la diversité

des intervenants avec des intéréts divergents, parfois coelict

C’est pourquoi, de plus en plus il est question de transférer dargatiere Pompier vers
Pikine a 15 kilomeétres de la ville de Dakar, plus préciséméanigare routiere des “Baux
maraichers”, en cours de construction. Dans cette perspeittast, utile de penser a la

place et aux réles des acteurs de la gare routiere Pompiaradagiipement.

De plus en plus, il est question de moderniser la gestion desrgat&res en impliquant le
secteur privé. C'est pourquoi les acteurs de la gare routiererdgi€? doivent se préparer
en s’organisant et en se formant. Au Sénégal, la gestion plaggares routieres semble
inévitable méme des lacunes sont constatées relativisant ledss ste I'importation du

modele hors de Dakar.

Plusieurs solutions doivent étre envisagées pour une amélioratiorgdstitan. Certaines
concernent directement les gares tandis que d'autres doiveaitrsefune échelle plus
vaste : communale, régionale. L’amélioration de la gestion dess goutiéres nécessite
I'implication de tous acteurs directement ou indirectement concgraésa gestion des
différentes gares routiéres, c’est pourquoi nous préconisons une aogesst-a-dire une
gestion partagée (entre les acteurs, les élus locaux, eiémitentrales et les particuliers)

avec des prérogatives et des rbles clairement explicitggpitués pour tous les acteurs.
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