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TITRE ET RESUME DU MEMOIRE

O complexo da estagéo ferroviaria de Bobo-Dioulasso (Burkina Faso) : historia, gestdo e
perspectivas de valorizagdo do patrimonio (1934 a 2021).

Resumo

A estagdo ferroviaria Bobo-Dioulasso, inaugurada em 1934, esta situada na linha Abidjan-Niger, o unico
caminho-de-ferro do pais. A construcao desta linha (1904-1954) mobilizou pela forca as populagoes locais
e as condicbes em decorreu esse trabalho teve como resultado um ndmero muito elevado de mortes de
trabalhadores. A estacdo ferroviaria do complexo foi literalmente a porta de entrada e saida do pais para
pessoas e bens durante o periodo colonial (1934-1960). Os varios edificios que constituem o complexo
ferroviario, isto é, a estacdo, o hotel, a escola primaria, as habitacdes dos trabalhadores, etc., refletem hoje
a riqueza do passado histérico da cidade, combinando a histéria social, cultural e patrimonial. Este
trabalho procura demonstrar a contribuicdo do complexo ferroviario para o grande desenvolvimento da
cidade de Bobo-Dioulasso em termos econémicos, sociais, demograficos, urbanos e culturais. Propde
também perspetivas para a valorizagio do patriménio do complexo ferroviario.

Palavras-chave : Bobo-Dioulasso, caminho-de-ferro, estagdo, patrimoénio industrial, valorizacio, museu.

Le complexe de la gare ferroviaire de Bobo-Dioulasso (Burkina Faso) : histoire, gestion et
perspectives de valorisation patrimoniale (1934 a 2021)

Résumé

La gare ferroviaire de Bobo-Dioulasso, inaugurée en 1934, est située sur la ligne Abidjan-Niger, unique
voie ferrée du pays. La construction de cette ligne (1904-1954) a mobilisé par la force les populations
locales et les conditions dans lesquelles ce travail s'est déroulé ont occasionné plusieurs milliers de pertes
en vies humaines. La gare ferroviaire du complexe a constitué littéralement la porte de sortie et d’entrée
des personnes et des biens dans le pays pendant la période coloniale (1934-1960). Les composants du
complexe ferroviaire, a savoit, la gare, I'hotel, Pécole primaire, la cité ouvriere, etc., traduisent aujourd’hui
toute la richesse de lhistoire passée dans la ville, conjuguant une histoire a la fois sociale, culturelle et
patrimoniale. Ce travail cherche a démontrer la contribution du complexe ferroviaire dans le
développement spectaculaire de la ville de Bobo-Dioulasso tant au plan économique, social,
démographique, urbain que culturel. Il propose également des perspectives de valorisation patrimoniale du
complexe ferroviaire.

Mots-clés : Bobo-Dioulasso, chemin de fer, gare, patrimoine industriel, valorisation, musée.

The Bobo-Dioulasso railway station complex (Burkina Faso): history, management and
prospects for heritage enhancement (1934 to 2021).

Abstract

The Bobo-Dioulasso railway station, inaugurated in 1934, is located on the Abidjan-Niger line, the only
railroad in the country. The construction of this line (1904-1954) forcibly mobilized the local populations,
and the conditions in which the work was carried out resulted in several thousand casualties. The railway
station of the complex was literally the gateway to and from the country for people and goods during the
colonial period (1934-1960). The components of the railway complex, namely the station, the hotel, the
elementary school, the workers' housing estate, etc., reflect the richness of the city's past history,
combining a social, cultural and heritage history. This work seeks to demonstrate the contribution of the
railway complex to the spectacular development of the city of Bobo-Dioulasso on the economic, social,
demographic, urban and cultural levels. It also proposes perspectives of heritage valorization of the
railway complex.

Keywords : Bobo-Dioulasso, railroad, station, industrial heritage, valotization, museum.
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INTRODUCTION GENERALE

1. Présentation du sujet

Le Burkina Faso (ex-Haute Volta) est un pays enclavé de ’Afrique occidentale. II a une
superficie de 273 187 km” et une population totale estimée a 20 505 155 habitants en 2019". Sur le
plan administratif, PEtat est subdivisé en 13 régions, 45 provinces et 350 départements.
Ouagadougou et Bobo-Dioulasso sont les deux principales villes du pays. Ouagadougou, la
capitale, se localise dans la région du Centre a 356 km (par la route) de Bobo-Dioulasso qui est

située 2 ’Ouest. Un chemin de fer relie également les deux villes depuis 19547,

Le 25 janvier 1934 lorsque le tout premier train fit son entrée a Bobo-Dioulasso,
I’événement suscitait une forte admiration au sein de la population locale. Le vieux notable de la
cour du chef de canton de Bobo-Dioulasso, Sanou Yacouba, lorsqu’il fut interrogé sur l'occasion

racontait avec une vive émotion en ces termes :

Le jour ou le train est arrivé, la population est accourue a la gare. Cette machine-la, on a entendu
son rugissement de loin. Cétait impressionnant. Entre notre habitation et la gare (distante
d’environ 3 Km) c’était la brousse. Méme le marché n’existait pas | Donc tout le monde s’est mis a
courir pour aller voir cette machine dont on avait entendu dire qu’elle roulait toute seule. C*était la
grande bousculade. Le grand chef de canton y était. Moi ce qui m’a fasciné ce jour-la, C’est le génie
créateur du Blanc. La voiture nous impressionnait déja beaucoup, le train alors | Ca, ¢a ne peut pas
se raconter | A la gare, il y avait des fagots de bois partout, des montagnes. 11 parait qu’on bourrait
le ventre de cette machine-la avec. On a vu des voyageurs arriver avec des habits brilés par les

étincelles de la machine.?

L’irruption de cette longue « pirogue métallique de terre »* et dévoreuse de bois et d’eau,
appelée par le Blanc train, représentait tres certainement, aux yeux des populations locales, la
démonstration d’une haute magie d’origine étrangere. Cependant, elles étaient loin d’imaginer les
bouleversements socio-économiques que le train apportait avec lui. Le gros village qu’était Bobo-
Dioulasso avant l'arrivée du chemin de fer se hissa tres vite au rang de capitale économique de

I’ensemble de la colonie suite a I'implantation de la gare ferroviaire confirmant ainsi cette

! Selon le INSD, « Recensement général de la population et de ’habitation (5¢ RGPH) : Synthese des résultats
définitifs », juin 2022.

2 , i . N . N
L’année d’arrivée du chemin de fer 2 Ouagadougou. Nous reviendrons plus tard sur cet événement.

% Société Internationale de Transport Africain par Rail, Département de la communication, « Le réseau de fer Abidjan-
Ouagadougou, le chemin de fer a 100 ans », Abidjan, 2004, pp. 16-20.

“Ba Hampaté Amadou, Awmkoullel, I'enfant peul. Mémoires, Editions Actes Sud, 1991, p. 350.



affirmation de 'administration coloniale a propos de la colonie de la Haute-Volta « Cette colonze ne
sera susceptible de prendre un sérienx essor, que lorsque le rail, parvenu a Bobo-Dioulasso, permettra, grice a la
densité relativement forte de sa population, une exploitation normale de ses richesses latentes. » . On a pu assister
par ailleurs a une augmentation démographique exceptionnelle de ses habitants suivit dans le méme
temps par une extension non maitrisée de la superficie totale de la cité. Quatre-vingt-huit ans plus
tard, le batiment principal de la gare de Bobo-Dioulasso demeure en bon état de conservation et
continue a assurer sa fonction originelle de service a endroit des voyageurs des « deux paralléles »S.
Ensemble avec d’autres composants (tels que I’hotel, I’école primaire, la cité des cheminots, etc.)
construits ultérieurement, le complexe ferroviaire semble avoir subi I'épreuve du temps et fait la
démonstration absolue de son impact sur ’évolution de la ville. Aujourd’hui, plus que jamais, nous
semble-t-il, nous sommes en droit de nous interroger sur le devenir de ses infrastructures héritées
pour la plupart de la période coloniale francaise (1919-1960). En effet, le lancement officiel en date
du 14 janvier 2021, des travaux de construction du futur musée ferroviaire burkinabe a Bobo-
Dioulasso dans I'enceinte du complexe de la gare marque une nouvelle approche des autorités
nationales vis-a-vis de la ville’. Elle qui est déja considérée comme étant la capitale culturelle® du
pays est maintenant en passe de devenir la capitale ferroviaire nationale. Quel regard devons-nous
porter de nos jours sur ces infrastructures ferroviaires ? Que savons-nous de leur histoire et de leur
évolution ? C’est a travers ces différentes interrogations que nous voulons introduire le présent
sujet de réflexion portant sur le complexe de la gare ferroviaire de Bobo-Dioulasso situé au cceur
de la capitale économique du Burkina Faso. Notre theme de recherche est intitulé comme suit : «
Le complexe de la gare ferroviaire de Bobo-Dioulasso (Burkina Faso) : histoire, gestion et
perspectives de valorisation patrimoniale (1934-2021). ». Le choix d’un tel théme de recherche
dénote notre désir de contribuer a une meilleure connaissance de I’histoire des chemins de fer
burkinabé qui constituent par ailleurs un pan tres important du patrimoine industriel du pays. Ainsi
notre borne chronologique inférieure correspond a 'année 1934, année d’arrivée du tout premier «
bateau a fumée »” dans la ville tandis que notre borne chronologique supérieure se limite a I'année

2021 qui fut marquée par le début des travaux de construction du premier musée ferroviaire du

> Ibid., p. 17.

Ki Léonce, « Le patrimoine ferroviaire burkinabe : état des lieux et perspectives de valorisation » dans Anne-
Francoise Garcon, Ana Cardoso de Matos et Giovanni Luigi Fontana, L aluminium et la calebasse. Patrimoines techniques,
patrimoines de Uindustrie en Afrique. Patis, Coéditon Universités de Technologie de Belfort-Montbéllard/ Paris 1
Panthéon Sorbonne, 2013, p. 124.

7 Site officiel de la SOPAFER-B. Consulté le 09 aott 2022. URL : https://sopafer-b.gov.bf/index.php/actualite /12-
actualite/10-un-musee-pour-memoriser-le-chemin-de-fer

8 Linstallation du secrétariat permanent en 1990 de la Semaine Nationale de la Culture (SNC) a Bobo-Dioulasso a
consacté officiellement la reconnaissance de la ville comme étant la capitale culturelle de l'ensemble du pays. Site
officiel du magazine en ligne LeFaso.Net. Consulté le 04 aoat 2022. URL : https://lefaso.net/spip.phprarticle39547

9 Ba H. A., Amkoullel, lenfant peul, op. cit., p. 350.



https://sopafer-b.gov.bf/index.php/actualite/12-actualite/10-un-musee-pour-memoriser-le-chemin-de-fer
https://sopafer-b.gov.bf/index.php/actualite/12-actualite/10-un-musee-pour-memoriser-le-chemin-de-fer
https://lefaso.net/spip.php?article39547

pays a Bobo-Dioulasso. Quant a notre borne géographique, elle se limite théoriquement a Bobo-
Dioulasso qui a abrité le tout premier complexe ferroviaire du pays et est resté pendant longtemps

le terminus provisoire du chemin de fer en territoire burkinabe.

A travers cette étude que nous entreprenons, nous voulons réfléchir sur la problématique
suivante : Quelles sont les bases historico-sociales sur lesquelles nous pouvons nous appuyer pour
considérer les composants actuels du complexe de la gare ferroviaire de Bobo-Dioulasso en tant
qu’objets patrimoniaux ? Nous sommes bien conscients que la question du patrimoine est aussi
une construction sociale d’ou I'importance de connaitre les sentiments de la population vis-a-vis de
ces structures. Mais dans cette étude nous avons jugé bon de nous focaliser sur les questions
d’ordre historiques et sociales. C’est pourquoi nous estimons qu’il serait utile et intéressant qu'une
étude allant dans ce sens soit menée dans le futur. Une telle problématique nous conduit a élaborer

un certain nombre d’hypothéses de recherche.

2. Hypotheéses

Nos hypothéses de recherche sont orientées suivant trois axes. Tout au long des
décennies, il nous semble que le complexe de la gare de Bobo-Dioulasso a été, peu a peu, « un lieu
de passage, de rencontre, de sociabilité, et de représentation »' et un marqueur d’identité de la ville.
Nous pensons aussi que la présence de la gare a permis de repenser les principes d’urbanisation de
la ville et donc a pu avoir une forte influence sur la construction du paysage urbain actuel de Bobo-
Dioulasso. Enfin, nous émettons ’hypothése que le batiment de la gare ferroviaire de Bobo-
Dioulasso possede une valeur patrimoniale certaine au regard du fait qu’il échappe actuellement au
concept de « louanges de chevet »'" qui est une tendance qui consiste a n’apprécier véritablement
une chose que quand on est sur le point de la perdre. Ces hypothéses de recherche nous

permettent d’élaborer des objectifs de recherche qui constitueront le fil d’Ariane de notre réflexion.

3. Les Objectifs de I’étude

- Objectif général
L’objectif général de cette étude est de démontrer la valeur patrimoniale des composants
du complexe de la gare ferroviaire de Bobo-Dioulasso et d’élaborer une stratégie pour leur

valorisation.

10 Sauget Stéphanie, A Ja recherche des pas perdus. Une histoire des gares parisiennes, Paris, Tallandier, 2009, p. 11.
1 Concept développé par Francoise Choay dans L a/léigorie du patrimoine, Paris, Ed. Seuil, 1992.



- Objectifs spécifiques

» Revisiter I'histoire de la construction et de la gestion du chemin de fer Abidjan-
Niger car la gare ferroviaire de Bobo-Dioulasso est un des noyaux de cette ligne ;

> FEtudier Ihistoire de la construction et Pévolution historique des infrastructures
ferroviaires 2 Bobo-Dioulasso ;

» Montrer 'impact de la présence du complexe ferroviaire dans le développement
socio-économique de la ville ;

> Frtudier le role moteur joué par Pexistence du chemin de fer dans Purbanisation de
la ville ;

» Analyser 'architecture exceptionnelle des batiments de la gare ferroviaire de Bobo-
Dioulasso ;

> FElaborer un projet de valorisation des composants du complexe de la gare de

Bobo-Dioulasso.

4. Le cadre conceptuel

Le mot « patrimoine » est un concept qui peut étre tres équivoque. Le sens premier de ce
mot qui est d’origine romaine renvoie a la notion de biens de famille recus en héritage. Selon
Dominique Poulot, le terme désigne « des biens insérés dans des inventaires et soumis a des régles
de préservation spéciﬁqueslz». Ainsi, est patrimoine uniquement les biens reconnus comme tels par
lautorité administrative d’un territoire et qui décide d’en assurer la sauvegarde par 'adoption d’un
certain nombre de mesures. Il existe cependant plusieurs types de patrimoine parmi lesquels on
peut citer le patrimoine naturel, culturel, matériel, immatériel, etc. Au Burkina Faso, la Loi N° 024-
2007/AN portant protection du patrimoine culturel, en son article 3, définit le patrimoine culturel
comme suit : « On entend par patrimoine culturel, ensemble des biens culturels, naturels,
meubles, immeubles, immatériels, publics ou privés, religieux ou profanes dont la préservation ou
la conservation présente un intérét historique, artistique, scientifique, légendaire ou pittoresque’ ».
Pour TUNESCO, le patrimoine culturel « recouvre plusieurs grandes catégories de patrimoine“»

incluant le patrimoine naturel, le patrimoine culturel, le patrimoine immatériel, le patrimoine en

12 Cite par Pinheiro Magda de Avelar, « Le patrimoine ferroviaire entre le passé et le futur », dans Ana Cardoso de
Matos, Giovanni Luigi Fontana, Anne-Francoise Garcon, L 7ngénienr et le patrimoine, Savoirs techniques, aménagement du
territoire et mutation du paysage, 2016, p.81.

13 1 oi N° 024-2007/ AN portant protection du patrimoine culturel au Burkina Faso.

14 UNESCO, Trafic illicite des biens culturels. Qu’entend-on par « patrimoine culturel ? », 2017. Consulté le 09 juillet
2022. URL http://www.unesco.org/new/ fr/culture/themes/illicit-trafficking-of-culturalproperty/unesco-database-
of-national-cultural-heritage-laws /frequently-asked-questions /definition-of-thecultural-heritage
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danger'”. La catégorie qui nous intéresse le plus dans cette étude est le patrimoine industriel qui fait

partie du patrimoine culturel.

Selon la Charte de Nizhny Tagil'® adoptée en 2003 par 'PICOMOS, le patrimoine industriel

comprend :

« [...] les vestiges de la culture industrielle qui sont de valeur historique, sociale, architecturale ou
scientifique. Ces vestiges englobent : les batiments et des machines, des ateliers, des moulins et des
usines, des mines et des sites de traitement et de raffinage, des entrepots et des magasins, des
centres de production, de transmission et d’utilisation de I’énergie, des structures et infrastructures
de transport aussi bien que des lieux utilisés pour des activités sociales en rapport avec I'industrie
(habitations, lieux de culte ou d’éducation) |[...] La période historique la plus intéressante pour cette
étude s’étend des débuts de la Révolution Industrielle, c’est-a-dire de la deuxiéme moitié du
XVIIIeme siecle jusqu’aujourd’hui, sans négliger ses racines pré et proto-industrielles. De plus, elle

s’appuie sur I’étude des techniques et des savoirs faire. '»

Nous trouvons aussi une autre définition du patrimoine culturel ferroviaire proposée par le

ministere de la culture du Mexique en ces termes :

« Le patrimoine culturel ferroviaire est constitué par un divers et grand ensemble des biens avec
une valeur historique, artistique et technologique ; présent tout au long de la République Mexicaine,
il peut étre apprécié a travers des centaines de gares de passagers et des gares de chargement, des
ateliers, des citernes d’eau, des dépots, des systemes de plaque tournante ; a travers des ceuvres
d’ingénierie comme des ponts, des tunnels, des locomotives, des outils, des ocuvres d’art, du
cinéma et de littérature, et bien sir, méme a travers les voies ferrés, lesquelles sont une

infrastructure d’une valeur culturelle énorme pour le Mexique.!8»

Pour la Fédération Européenne des Associations de Patrimoine Industriel et Technique

(FEAPIT), le patrimoine ferroviaire comprend :

« les infrastructures ferroviaires, comme les rails, les batiments, les centres et la technologie créées
pour favoriser les communications (les installations du téléphone et télégraphe, les ponts, les
tunnels, les viaducs, les aqueducs, etc.), et toutes les infrastructures qui ont influencé les villes, les

villages et la place urbaine. Il comprend aussi le patrimoine mobilier ferroviaire comme les

® Cest-a-dire le patrimoine situé dans les zones de conflits armés ou exposés aux menaces climatiques.

Il est important de préciser que la charte de Nizhny Tagil a été élaborée par le comité international pour la
conservation du patrimoine industriel (TICCHI).
1 ICOMOS, Charte Nizhny Tagil pour le patrimoine industriel, juillet 2003, p.1. Consulté le 27/07/2022 en
https://www.icomos.org/18thapril /2006 /nizhny-tagil-charter-f.pdf

18 . .. .. Lo . . .
Francisco Corona Flores, « Les gates oubliées : une proposition pour la valorisation et la gestion du patrimoine
ferroviaire de I'Etat de Tlaxcala, Mexique », master TPTT, université d’Evora, octobre 2020, p. 143.
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locomotives, les wagons, et tout le matériel roulant, ainsi que le patrimoine intangible, comme les

savoir-faire, et les connaissances des anciens métiers et des techniques spécifiques'%.

Avant de clore cette partie consacrée a la définition du terme « patrimoine », nous
conviendrons avec Ki Léonce que la notion de patrimoine ferroviaire peut étre appréhendée «
comme l'ensemble de tous les équipements, savoirs et savoir-faire du chemin de fer. Il englobe

. . . s . o -, N 20,
ainsi tous les biens matériels et immatériels liés aux deux paralléles.”»

Quant au mot « histoire », il renvoie a ce passage que nous emprunterons a Ihistorien
burkinabe Joseph Ki-Zerbo qui dit que « l'historien est plus un pelerin de la réalité passée. Clest
dire qu’il doit étre bien équipé et porter avec lui une flamme qui éclaire et pourquoi pas, qui
réchauffe aussi le résultat de sa recherche. L’histoire est une matiére vivante. »” Autrement dit,
pour la présente étude nous aurons pour taches d’explorer le passé dynamique de la vie ferroviaire
bobolaise, afin de comprendre la place et le réle joué par le chemin de fer et ses travailleurs dans le
développement de la capitale économique et culturelle du pays des hommes integres. Nous nous

intéressons aussi a histoire de la construction de la ligne et des batiments du complexe ferroviaire.

Le terme « gestion » désigne selon le dictionnaire e Robert « la science de 'administration
et de la direction d'une organisation ». Il correspond ainsi a la mise en ceuvre des moyens humains
et matériels d'une entreprise pour atteindre ses objectifs. Dans cette étude, nous nous intéresserons
de facon générale aux différentes stratégies mises en ceuvre pour assurer le rayonnement des

activités ferroviaires dans la ville mais surtout sur tout le réseau.

Par le terme «valorisation », on entend une démarche qui consiste a mettre en valeur
l'importance ou l'intérét de quelque chose. Ce quelque chose renvoie bien évidemment dans nottre
contexte au patrimoine ferroviaire de la ville de Bobo-Dioulasso. Nous allons réaliser un inventaire
des éléments fondamentaux du complexe de la gare ferroviaire en faisant ressortir leur valeur
qualitative et les menaces actuelles qui pésent sur ces vestiges avec pour but principal d’aboutir sur

une proposition de projets de valorisation patrimoniale viables.

L’expression « complexe ferroviaire » doit étre comprise exclusivement selon I'acception
suivante que nous lui conférons dans le cadre de cette étude. Cette définition tient compte d’une
observation tres simple. Sur la ligne unique de chemin de fer qui relie le Burkina Faso a la Cote

d’Ivoire, dans sa partie burkinabe sont situées toutes les quatre villes (Banfora, Bobo-Dioulasso,

19 Ibid, p.144.

D L., « Le patrimoine ferroviaire burkinabé », op. cit., p. 121-131.

2 Ki-Zerbo Joseph, Histoire de I’Afrigue noire, Paris, Hatier, 1978, p. 28.



Koudougou, Ouagadougou) les plus importantes du pays. Ces villes intérieures sont toutes dotées
d’une gare ferroviaire et leur prospérité est treés largement due a la présence du chemin de fer. Le
méme constat serait prouvé en territoire ivoirien ou l'on trouve localisées sur la ligne ferrée les
deux principales villes du pays a savoir Bouaké et Abidjan®. Ainsi, nous utilisons le terme
« Complexe ferroviaire » pour désigner une catégorie particulicre de gare ferroviaire. Les
complexes ferroviaires ont en général deux caractéristiques fondamentales : une sorte d’écosysteme
interne (gare + entrepot + ateliers + hotels + écoles, etc.) et un autre écosystéme externe constitué
d’un réseau d’industries concentré tout le long du chemin de fer ou tout autour du complexe et

entretenant un rapport étroit voire de dépendance directe.

5. Etat de la question

Des lentame de cette recherche, nous avions constamment en mémoire les propos

suivants du Dr Pham Ngoc Thach dans la revue Ezude vietnamiennée de 1965 :

« La recherche est comparable a 'exploitation d’une forét vierge. Si on suit les pistes qu’ont frayées
des gens mieux équipés, plus expérimentés, on ne peut plus glaner grand-chose. Il faut étudier
soigneusement ce qu’ont fait les autres, essayer d’acquérir les connaissances scientifiques les plus

modernes, mais frayer sa propre voie ».

Nous avons donc mené une quéte pour découvrir ce que les devanciers avaient écrit en
général sur notre théme. C’est ainsi que nous avons pu identifier des ouvrages généraux, des
ouvrages spécifiques, des mémoires, des theses, des périodiques, des articles de revues sur Ihistoire
ferroviaire, des publications d’entreprise, etc. Ce vaste ensemble documentaire, souvent en rapport
avec lhistoire coloniale et postcoloniale de la ville de Bobo-Dioulasso, histoire économique,
I’histoire des techniques, la géographie, 'urbanisation ou encore le patrimoine peut étre divisé en
deux grands corpus documentaires. Le premier corpus est relatif a histoire générale du chemin de

fer et le second corpus renvoie a I'histoire méme de la ville de Bobo-Dioulasso.

- Le cotpus n°1 relatif a ’histoite du chemin de fer
De prime abord, on a le recueil de textes rassemblés par Ana Cardoso de Matos, Anne-

Francoise Gar¢on et Giovanni Luigi Fontana et intitulé L aluminium et la calebasse. Patrimoines

22 Brou Konan Alain, Les transports terrestres interurbains dans ’économie ivoirienne de 1960 a 1980, these de
doctorat en Histoire, UFHB, Abidjan, 2017, p. 188.

2 Cite par Simporé Lassina, « Fléments du patrimoine culturel physique du riungu de Wogdogo (Burkina Faso).
Approche archéologique et historique », thése de doctorat unique en Histoire africaine, Université de Ouagadougou,
Département d’histoire et archéologie, 2005, 1 vol., p. I



techniques, patrimoines de lindustrie en Afrigne”® (2013) qui constitue l'une de nos références
fondamentales. Dans cet ouvrage, l'historien Ki L.éonce nous fournit un bilan de départ sur notre
question de recherche. En effet, cette étude énumere Pensemble des artefacts liés au patrimoine
ferroviaire, tente d’expliquer les causes de la non-valorisation de ce patrimoine et enfin dégage
quelques perspectives intéressantes dans le souci d’une revalorisation future de cet ensemble
patrimonial. Cet article nous fournit les éléments nécessaires pour I’élaboration des grandes lignes
de notre question centrale de recherche. Dans le méme ouvrage, Jean-Baptiste Pon Coulibaly a
travers un article portant sur le theme du patrimoine industriel au Burkina Faso, nous expose le
grand potentiel dont regorge le pays en matiere de cette catégorie de patrimoine. Certes, cette
étude n’est pas exhaustive mais elle révele que le chemin de fer constitue un pan trés important du
patrimoine industriel burkinabe. D’ou I'importance de ’étude que nous entreprenons dans la ville
de Bobo-Dioulasso. Aussi, dans cet article, Pauteur dégage des perspectives intéressantes pour
d’éventuelles études approfondies dans ce domaine. Cela s’entend donc que ces perspectives

pourront faire I'objet d'analyses dans le cadre de notre étude.

Ensuite, la plaquette produite par la RAN en 1978 et intitulée « RAN : une seule régie au
service de deux Etats Coéte d’Ivoire / Haute-Volta »* constitue une autre mine d’informations
pour notre travail. En effet, elle livre des renseignements sur ensemble des activités (le personnel,
la gestion, I'exploitation) de la régie, sur ses projets a venir, sur la croissance du trafic voyageurs et
marchandises de 1960 a 1977, sur les innovations techniques et technologiques, sur les
infrastructures hotelieres de villes comme Bobo-Dioulasso, Ouagadougou, Bouaké et la politique
de promotion touristique par rail promue par la compagnie sur 'ensemble du réseau. Toutes ces
informations combinées avec celles provenant des autres sources nous permettront de mieux
analyser la phase de gestion du patrimoine ferroviaire burkinabe et spécialement au niveau local de

la ville de Bobo-Dioulasso par les autorités de la Régie Abidjan-Niger (RAN).

Notre troisieme document est une production de la SITARAIL intitulée « Réseau Abidjan-
Ouagadougou : Le chemin de fer a 100 ans »20 paru en 2004. Ce document est riche surtout en
témoignages oraux des anciens batisseurs du chemin de fer, des cheminots de la toute premicre
heure du rail et habitants majoritairement dans la cité des cheminots de Bobo-Dioulasso. On y

trouve aussi des témoignages d’anciens hommes politiques comme le Général El Hadj Sangoulé

2 Anne-Francoise Garcon, Ana Cardoso de Matos, et Giovanni Luigi Fontana (dir.), L’aluminium et la calebasse.
Patrimoines techniques, patrimoines de 'industrie en Afrigue, Paris, UTBM, 2013.

% Régie Abidjan Nigert, « Une seule régie au service de deux Etats Cote d’Ivoire / Haute-Volta », Plaquette réalisée en
1978, 87 p.

%8 Société Internationale de Transport Africain par Rail, Département de la communication, « Le réseau de fer
Abidjan-Ouagadougou, le chemin de fer a 100 ans », Abidjan, 2004, 120 p.



Lamizana ou encore d’anciens responsables de la RAN tel que Lacina Konaté, ancien Directeur
Général (1968 a 1985). Ce document revient aussi sur les conditions de passage de la RAN a
SITARAIL. Nul besoin de dire qu’un tel document nous sera trés précieux dans la résolution de
notre question fondamentale de recherche puisqu’il tente de couvrir 100 ans d’histoire du chemin
de fer ivoiro-burkinabé avec un focus sur les anciens cheminots bobolais. Les informations
contenues dans ce document pourront pallier en partie a la difficulté de recueillir des informations

a travers 'enquéte de terrain.

Notre quatriéme ouvrage de référence dans cette section est la thése d’Histoire de Nana
Mathias intitulée « Héritage colonial et développement : réle historique et socio-économique du
chemin de fer Abidjan-Niger dans le développement de la Haute-Volta (actuel Burkina Faso)*’ ».
Dans ce travail, 'auteur retrace I’histoire de la construction de la ligne. Il souligne également
I'impact de cette infrastructure dans ’évolution économique et politique du Burkina Faso
postcolonial. Mais cette étude comporte de nombreuses limites. La premicre est liée a la
chronologie. En effet, 'auteur se limitant a 1984, bien des événements sont survenus depuis dans
I'histoire du chemin de fer burkinabe. Une autre limite, celle-ci nous 'avons en réalité¢ déja
soulignée, réside dans le fait que Pauteur est trés subjectif, tantot vindicatif tantot accusateur voire
sarcastique et ironique et cela limite en partie la compréhension de son discours. Toutefois, son
travail présente des données statistiques et d’autres types d’informations tres utiles pour la
compréhension de I’histoire de la construction du rail burkinabée. Dans ce travail, 'auteur n’aborde
pas les étapes de la construction de la gare ferroviaire de Bobo-Dioulasso, pas plus quil ne
s’intéresse a son style architectural ni aux autres infrastructures rattachées au complexe ferroviaire

de cette ville.

En plus, nous avons la thése d’histoire économique de Savadogo Brahima titrée comme
suit : « Le chemin de fer Abidjan-Ouagadougou : une structure de désenclavement et d’intégration
du Burkina Faso en Afrique de 'Ouest (1904-2017) »*. Dans ce travail, I'auteur retrace aussi
I’histoire de la construction et de la gestion du chemin de fer mais en mettant, contrairement a
Nana Mathias, un accent particulier sur la mobilité des biens et des personnes entre le Burkina
Faso et la Cote d’Ivoire. Sans perdre le fil de son analyse, 'auteur met en exergue le réle du chemin

de fer comme étant le fer de lance du développement économique du pays et un facteur

2" Nana Mathias « Héritage colonial et développement: role historique et socio-économique du chemin de fer
Abidjan-Niger dans le développement de la Haute-Volta (actuel Burkina Faso) », thése de 3¢ cycle, Université de
Toulouse-Le-Mirail, 1984, 308 p.

2 Savadogo Brahima, « Le chemin de fer Abidjan-Ouagadougou : une structure de désenclavement et d’intégration du
Burkina Faso en Afrique de I’Ouest (1904-2017) », these de doctorat unique en Histoire Africaine, Université de
Ouagadougou, Laboratoire des Systemes Politiques, Economies, Religions et Sociétés en Afrique Noire (SPERSAN),
2021, 498 p.



d’ouverture et de rapprochement des Burkinabé vers I'extérieur. L’auteur ne s’intéresse pas aux
aspects patrimoniaux de cette superstructure quiil analyse. On note également que l'auteur a
abondamment exploité, non sans raison, les sources d’archives provenant de la Cote d'Ivoire. En
effet, une bonne partie des archives ferroviaires burkinabé concernant surtout la période de la
gestion commune (1960-1989) est stockée en territoire ivoirien. Dans son travail, 'auteur a
également le mérite d’avoir dressé un bilan exhaustif de tous les travaux récents ayant portés sur
I'étude du chemin de fer au Burkina Faso sans oublier les données statistiques sur les transports
voyageurs/marchandises depuis la période coloniale. Toute chose qui présente un intérét certain

pour notre cas d'étude.

En outre, on a le mémoire de mastere spécialisé réalisé en 2015 a I'Ecole des ponts
ParisTech par Somé Mabhiret, actuel agent a la société de gestion du patrimoine ferroviaire
burkinabe (SOPAFER-B) et coordonnateur du projet de construction dans la ville de Bobo-
Dioulasso du futur Musée du Chemin de Fer du Burkina Faso. Son mémoire est intitulé « Stratégie
de la maintenance voie et sauvegarde du patrimoine ferroviaire commun ivoiro- burkinabe ».
Dans ce travail Pauteur retrace dans un premier temps, quoique trés sommairement, Uhistoire de la
construction de la ligne avant d’aborder les différents temps de gestion depuis I’époque coloniale
jusqu’a larrivée de la SITARAIL. Puisque l'objet principal de son étude est de proposer des
stratégies pour une bonne exploitation de la ligne, I'auteur abordera donc dans la suite de sa
démarche Tétat réel des différentes sections de la ligne tout en prenant soin d’émettre des
recommandations pour une réhabilitation et une exploitation plus efficace de 'ensemble du réseau.
Méme si vraisemblablement ce travail n'a pas un lien étroit avec notre théeme d'étude car trop
technique, il présente toutefois 'avantage de contenir de nombreuses sources iconographiques tres

variées portant sur 'ensemble du réseau.

On peut également ajouter le mémoire de master TPTI de Reine Saoundé intitulé « Le
patrimoine ferroviaire du Cameroun (1908-1960). Le cas du trongon Douala-Yaoundé : histoire,
techniques, perspective de valorisation »". Dans ce travail, Iauteure analyse le contexte historique
dans lequel le chemin de fer a été construit au Cameroun. Adoptant une approche comparative,
elle aborde ensuite les différentes méthodes et techniques employées lors de la construction du
chemin de fer par ’'Allemagne puis ensuite par la France. Enfin, Pauteure acheve son analyse par la

présentation d’exemples (francais et italien) de mise en valeur du patrimoine ferroviaire afin de

29 . . . L. . . . . .. .
Somé Mabhiret Emeric, « Stratégie de la maintenance voie et sauvegarde du patrimoine ferroviaite commun Ivoiro-
burkinabe », mastere spécialisé systemes de transport ferroviaires et urbains, Ecole des Ponts ParisTech, 2015, 84 p.

3 Saoundé Reine, « Le patrimoine ferroviaire du Cameroun (1908-1960). Le cas du troncon Douala-Yaoundé :
histoire, techniques, perspective de valorisation », mémoire de master TPTT, 2012, 208 p.
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déboucher sur une meilleure méthode de valorisation de ce patrimoine dans son pays. Cette
derniére partie de son travail est particuliecrement importante pour notre étude car cela peut nous
inspirer des idées lors de I’élaboration de notre projet de patrimonialisation des infrastructures du

complexe ferroviaire de la ville de Bobo-Dioulasso.

Enfin, nous pouvons ajouter Le chemin de fer en Afrigne’’ , ouvrage collectif paru en 2006 aux
éditions Karthala. Les différents contributeurs a Pceuvre dressent une histoire des différents
réseaux ferroviaires en Afrique. Ils y abordent également la question des privatisations et émettent
plusieurs recommandations. Cet ouvrage est essentiel pour notre étude car il dresse un panorama

sur la situation des différents réseaux ferroviaires africains.

- Le corpus n°2 relatif a ’histoire de la ville de Bobo-Dioulasso et a son urbanisation

En premier lieu, la thése intitulée « Segmentations urbaines et disparités de santé dans une
ville moyenne africaine : du paludisme aux états nutritionnels 2 Bobo-Dioulasso (Burkina Faso)™
de Kassié Daouda. Méme si selon toute évidence, ce travail traite des questions de santé dans la
ville de Bobo-Dioulasso, il ne demeure pas moins un document essentiel pour la compréhension
de I’histoire de la ville. L’auteur retrace en effet I'histoire de la constitution des quartiers de la ville.
Il présente I’évolution progressive de lextension de la superficie de lespace urbain avec
Papparition précoce de quartiers dit non-lotis. Plans urbains a 'appui, 'auteur dresse le bilan d’un
siecle d’évolution urbaine, d’arrivée de populations nouvelles, de problemes de santé, etc. Ce travail

nourrira notre réflexion tout au long de notre recherche.

Ensuite dans 'ouvrage de Laurent Fouchard, De /a ville coloniale a la cour africaine : espaces,
pouvoirs et sociétés @ Onagadongon et @ Bobo-Dionlasso (Hante-1 olta) fin XIXe siécle- 19607, nous trouvons
une description tres détaillée du processus d’urbanisation de la ville de Bobo-Dioulasso. Iauteur
explique les récits de fondation des différents quartiers et parle des premiers habitants de la ville,
de leurs rapports avec I'administration coloniale. I1 expose les dessous de la création du grand
marché de Bobo-Dioulasso et l'arrivée des anciens combattants dans la ville. Il présente de

nombreux schémas d’aménagement urbain. La contribution de cet ouvrage est immense dans la

31 Chaléard Jean-Louis, Chantal Chanson-Jabeur, et Chantal Béranger (dir.), Le chemin de fer en Afrigue, Paris, Karthala,
2006.

32 Kassié Daouda, « Segmentations urbaines et disparités de santé dans une ville moyenne africaine : du paludisme aux
états nutritionnels 2 Bobo-Dioulasso (Burkina Faso) », Ecole doctorale : Milieux, cultures et sociétés du passé et du
présent - Spécialité Géographie de la santé, Géographie humaine de ’'Université Paris Ouest Nanterre La Défense,
2015, 470 p.

3 [ aurent F ouchard, De /a ville coloniale a la conr africaine : espaces, ponvoirs et sociétés @ Ouagadongon et @ Bobo-Dionlasso (Haute-
Volta) fin XIXe siecle- 1960, 1.’ Harmattan, 2001.
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compréhension de la ville de Bobo-Dioulasso d’avant 1934 (arrivée du chemin de fer) et d’avant

1960 ('Indépendance du pays).

Par ailleurs nous avons la thése de Compaoré Georges intitulée « I’industrialisation de la
Haute Volta™ ». Dans ce travail pionnier sur Pindustrialisation du Burkina Faso, auteur dresse les
origines de I'industrialisation du pays en faisant ressortir le role déterminant joué par la présence du
chemin de fer. Il présente les principales unités industrielles en activité dans le pays depuis la
période coloniale jusqu’au début de la révolution Burkinabe sous le leadership du Capitaine
Thomas Sankara. Il, le premier, présente les zones industrielles de Ouagadougou et de Bobo-
Dioulasso, les raisons de leur constitution et les principales activités qui y étaient menées. Ce travail
permet de saisir la densité et la précocité de nombreuses unités industrielles, aujourd’hui disparues,
qui jadis étaient symbole de fierté nationale. Ce travail nous sera précieux dans la compréhension

du processus d’industrialisation de la ville de Bobo-Dioulasso en rapport avec le chemin de fer.

Enfin, nous pouvons citer 'ouvrage collectif I.a ville de Bobo-Dionlasso an Burkina Faso :
Urbanité et appartenances en Afrigne de I'Onest”, paru en 2013. Les thémes abordés dans cet ouvrage
vont des conflits liés au controle du foncier aux luttes politiques, de I’histoire a 'économie en
passant par lislam et la sociolinguistique. Cet ouvrage propose un contenu trés diversifié qui
permet de saisir le contexte d’urbanité actuel de la ville de Bobo-Dioulasso et de jeter un regard
critique et décomplexé sur la place et le role historique de la ville dans le développement

économique général du Burkina Faso.

Ces différents ouvrages nous fournissent un bilan de départ pour la compréhension de
notre cadre d’étude et nous permettent de saisir les enjeux inhérents a cet espace géographique qui

est a la fois un espace social, politique, économique, etc.

6. Sources et méthodologie

Le document que nous proposons est un mémoire de master, qui, comme on le sait, est le
produit d’une recherche. Or, la recherche selon Lassina Simporé n’est rien d’autre que « la preuve
écrite que 'on est dans un domaine capable de maitriser une technique ; de contribuer a une

avancée dans P'ordre de la connaissance, de la réflexion, de ’analyse ou de la création. »* Nous

34 , . L N . .
Compaoré Georges, « L’industrialisation de la Haute Volta », these de doctorat de 3e cycle en Géographie et

Ecologie tropicales, Université de Bordeaux 111, 1984, 281 p.
% Werthmann Katja et Sanogo Mamadou Lamine (dir.), La ville de Bobo-Dioulasso au Burkina Faso : Urbanité et

appartenances en Afrique de 'Ouest, Paris, Karthala, 2013.
®Voir sa note de bas de page n°1, Simporé L., « Eléments du patrimoine culturel physique», op. cit., p. 18.
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avons donc du élaborer une méthode rigoureuse de travail étant nous-mémes animé d’un esprit de

grande volonté et d’endurance.

Notre méthodologie de travail a consisté en une utilisation optimale et adéquate des
différentes sources, écrites, orales, audiovisuelles ou internet que nos différentes pérégrinations
nous ont données 'occasion de collecter. Aprés la premiére phase de collecte des informations”,
nous avons d’abord procédé a leur exploitation par la lecture et Iétablissement de fiches
bibliographiques et de fiches de lecture. Ensuite, nous avons classé ces différentes fiches par
themes et sous-themes. Enfin, a travers linterprétation et la synthese de ces thématiques de
recherche nous avons été en mesure d’élaborer un plan de travail avant de procéder a la rédaction

effective de notre document final.

- Sources écrites
Notre quéte des sources écrites a d’abord commencé au Burkina Faso, notre pays d’origine.
Puis elle s’est poursuivie progressivement au cours de nos différents séjours a Paris, a Padoue

(Italie) et a Evora (Portugal).
a. Le Centre National des Archives du Burkina Faso :

Dans les locaux du Centre National des Archives du Burkina Faso (CNA) nous avons eu
acces a une source d’archives inédites, déclassifiée en 2019. Ces sources portent sur la gestion du
chemin de fer, sur les conditions de sa privatisation, sur la « bataille du rail »* sur la Régie Abidjan-
Niger (RAN), sur la Société du Chemin de Fer Burkinabe (SCEB), sur la Société de Gestion du
Patrimoine Ferroviaire Burkinabe (SOPAFER-B). Ces documents ont été répertoriés dans les
Archives du ministere de 'Industrie, des Mines et du Commerce (sous-série 7v) et les Archives du
ministere des Transports, des Télécommunications, de ’Administration Territoriale (sous-série
15V et sous-série 41V). Nous avons fait établir des copies physiques de ces documents a nos frais
par le personnel du CNA. Ce sont surtout les données statistiques contenues dans ces archives qui

ont le plus retenu notre attention.
b. Le Service Historique de la Défense :

A Paris (France), au Service Historique de la Défense (SHD) situé dans Ienceinte du

chateau de Vincennes, nous avons eu accés 2 deux dossiers d’archives. Ces dossiers traitent de

37 . . o .
Toutes ces informations recueillies pourront nous servir pour des recherches futures.

3 Flle sest déroulée dans Pentre-période 1985-1988 : 1l ne s’agit pas d’une bataille réelle. Pendant cette période, le
Burkina Faso a entrepris la construction de la ligne Ouagadougou-Tambao, ou se trouve un gisement important de
manganese malgré le refus de la Banque mondiale d’accorder un financement au projet.
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Porganisation du chemin de fer dans 'ancienne A.O.F. et de la gestion administrative de la colonie
de la Haute Volta. On y trouve également des documents en rapport avec I'exposition coloniale
internationale de 1931 en France. Les informations contenues dans ces dossiers vont de la période
1919-1940. On a pu établir des copies numérisées de tous les éléments que nous avons jugés utiles
pour notre sujet de recherche. Il s’agit des séries 5H12 sur 'organisation d’une section de chemin

de fer en A.O.F. et 5H169 sur la Haute Volta.
c. Ecole Nationale des Ponts et Chaussées de Paris :

Dans les archives de I’Ecole Nationale des Ponts et Chaussées de Paris, nous avons
identifié des documents datant principalement de la période coloniale. 1l s’agit pour 'essentiel de
brochures de I'exposition coloniale internationale (1931) de Paris. Sur une série de 22 brochures,
nous avons repérées quatre ayant trait a notre domaine d’intérét. Il s’agissait notamment des
brochures sur une présentation générale, des colonies de la Haute Volta et de la Cote d’Ivoire et
sur I’état général du réseau routier et des chemins de fer de ’'A.O.F. Nous avons également trouvé

quelques cartes que nous avons pu scanner.

d. La bibliotheque de P’Association Internationale d’Histoire du Chemin de Fer

(AHICF) de Paris

Dans cette bibliothéque, nous trouvons a foison une quantité d’articles et d’ouvrages
traitant du chemin de fer concernant différentes régions du monde et a différentes périodes.
Cependant, les archives qui nous ont le plus intéressé vont de la période 1904 a nos jours. Les
themes portent en général sur les chemins de fer africains et en particulier sur le réseau de
I’Abidjan-Niger, sur son évolution, sur sa privatisation, etc. Ces archives sont riches en sources
iconographiques sur les gares, les locomotives, le paysage environnant et présentent aussi des
cartes du réseau souvent trés bien illustrées. Nous avons eu 'occasion de scanner ces différents

travaux dont nous jugeons la contribution utile pour notre mémoire.

- Sources orales et enquéte de terrain
L’enquéte orale constitue une autre dimension importante dans notre recherche. En effet,
la réflexion générale sur I'histoire de la mémoire des cheminots et sur la privatisation du chemin de
fer en 1995 qui nous intéresse particulicrement ne saurait étre pleinement éclairée sans la
réalisation d’entretiens oraux aupres des différents acteurs. Ceux-ci incluent les populations
riveraines, les autorités communales, les autorités traditionnelles, les responsables locaux et
nationaux de la SITARAIL et de la SOPAFER-B afin de mieux mesurer I'impact social,

économique et culturel de la présence du chemin de fer au sein de la cité bobolaise.
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Malheureusement, un concours de divers facteurs nous a empéché, malgré notre bonne volonté, de
mener a bien cette entreprise. Le premier facteur est lié a la pandémie mondiale de la covid-19 qui
nous a empéché de planifier en amont notre voyage retour sur le terrain de notre recherche. Le
deuxiéme facteur est lié 4 la difficulté” d’obtenir des informations ou de simples autorisations pour
mener des enquétes aupres de la société privée SITARAIL, filiale du groupe frangais Bolloré, qui
assure la gestion actuelle du chemin de fer au Burkina Faso. Le troisiéme facteur est lié au contexte
sécuritaire tres délétere du pays marqué par des attaques récurrentes de groupes terroristes depuis
janvier 2015. L’insécurité qui était localisée au Nord s’est généralisée a 'Est et a ’Ouest. Nous
pensons que cette situation contribue a créer la méfiance des populations et des structures

entreprises, associations, etc.) pour s’adonner a lexercice de lenquéte sur le terrain qui est
bl bl

pourtant treés essentiel pour le monde de la recherche.

7. Annonce du plan

L’analyse de notre theme va s’organiser autour de quatre chapitres :

- Le premier Chapitre s’attarde a revisiter histoire de la construction et celle de la gestion du
chemin de fer Abidjan-Niger qui relie Abidjan, la capitale économique de la Cote d’Ivoire a
Ouagadougou, la capitale politique du Burkina Faso tout en passant d’abord par la ville de
Bobo-Dioulasso, la capitale économique burkinabé. Ce Chapitre présente également les
conditions de vie des ouvriers batisseurs de la ligne ferroviaire.

- Le deuxieme Chapitre présente dans un premier temps un apercu historique de la ville de
Bobo-Dioulasso avant l'arrivée du chemin de fer. Ensuite, il explore I'impact du chemin de
fer dans le développement économique. Il se termine par une analyse de I'influence exercée
par le complexe ferroviaire sur la modernisation de la ville.

- Le troisicme Chapitre dresse I’état des lieux du patrimoine ferroviaire Burkinabé avant de
se terminer par une analyse historique sur ’évolution des différents composants (la gare,
I’hotel, cité des « cadres », etc.) du complexe de la gare ferroviaire de Bobo-Dioulasso.

- Le quatrieme Chapitre propose des perspectives de patrimonialisation et de valorisation du

complexe de la gare. Il présente une syntheése sur la richesse patrimoniale de ces

% Nous employons ce terme juste pour minimiser la teneur de nos propos. La vérité est que tous les chercheurs qui
s’intéressent actuellement a ’histoire du chemin de fer et a sa gestion depuis la privatisation en 1995, sont confrontés a
un mur de silence aupres des autorités de la STTARAIL. Aucune suite n’est accordée aux demandes d’autorisation pour
mener des enquétes, prendre des photographies, réaliser des interviews avec le personnel, etc. Méme le personnel
retraité est méfiant pour prendre part aux entretiens. La SITARAIL est la société qui assure la gestion du chemin de fer
Abidjan-Niger. Nous aurons 'occasion de revenir sur cet aspect au fil de notre analyse.
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infrastructures et énumere une liste sur les menaces qui pesent actuellement sur le site. 1l se

termine par des propositions concretes de valorisation de ces biens.
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CHAPITRE 1: BREVE HISTOIRE DU CHEMIN DE FER
ABIDJAN-NIGER

Abstract

In this chapter we discuss the major stages in the history of the construction of the Abidjan-Niger
railroad, which took place in two periods: during the colonial period (1904-1054) and the post-
colonial period (1985-1989). The colonial period was essentially marked by the massive
employment of Burkinabe labor from 1920-1954. They worked under extremely difficult living and
working conditions. Thousands of deaths and a massive migration of the population were
recorded during this period because of the imposition of the forced labor regime and the payment
of the capitation tax. During this period, the city of Bobo-Dioulasso remained the temporary
terminus of the line from 1934-1954. During the post-colonial period, the Burkinabe "rail battle"
(1985-1988) launched by President Thomas Sankara, corresponding to the construction phase of
the Ouaga-Kaya section, was another great moment in the history of the railway. In terms of its
management, it can be said that the railroad played a mainly social function until its privatization in
1995. Since then, it has been oriented primarily towards the transport of goods, to the great dismay

of the local population.

17



Le Burkina Faso, pays des hommes intégres, est situé au cceur de PAfrique de 'Ouest, dans
la boucle du Niger. Le territoire partage ses fronticres terrestres avec cing pays voisins parmi
lesquels se trouve la Cote d'Ivoire dont le port maritime d'Abidjan lui sert de principale voie
d’acces a la mer. Les paysages ferroviaires burkinabe s’étendent sur une longueur de plus de 600
km reliant les grandes villes de Banfora, de Bobo-Dioulasso et de Koudougou a la capitale
Ouagadougou et au-dela, la ville de Kaya. Le premier trongon qui fut construit entre 1930 et 1934
relie le poste frontalier de Yendéré a la ville de Bobo-Dioulasso sur une distance totale de 146 Km.
Le second trongon, encore appelé « Chemin de fer du Mossi », qui fut construit entre 1946 et 1954
reliant Bobo-Dioulasso a la capitale Ouagadougou couvre une distance de 351 km. Le troisieme
troncon ou « Chemin de fer burkinabé »' fut construit sur une longueur de 103 km pendant la
période de la révolution sankariste entre 1985 et 1988 reliant Ouagadougou a la ville de Kaya. La
ligne ferroviaire prend cependant sa source, en Cote d’Ivoire dans la ville d’Abidjan, au-dela des
frontiéres du Burkina Faso. Cette ligne ferroviaire qui relie la ville d’Abidjan a la capitale burkinab¢
Ouagadougou en passant par Bobo-Dioulasso sur une longueur totale de plus de 1200 km est
appelée le Chemin de fer Abidjan-Niger. A lorigine, elle était censée rejoindre la colonie francaise
du Niger. Dans cette analyse nous allons focaliser dans un premier temps notre attention sur
I'histoire de la construction de l'ensemble du réseau et dans un second temps, nous nous
interrogerons sur les différentes phases de I’histoire de la gestion de la ligne depuis la mise en

service du premier trongon jusqu’a nos jours.

1. Les grandes périodes de la construction du chemin de fer Abidjan-Niger

La marche vers la construction du projet du chemin de fer Abidjan-Niger

La construction d’un chemin de fer devant relier la colonie de la Cote d’Ivoire a la colonie
du Niger fut envisagée pour la premicre fois en 1893 par le Capitaine frangais Marchand. En 1898,
I'idée fut l'objet d’une étude technique réalisée par la Mission Houdaille. Cette équipe devait
¢galement mener des prospections techniques afin de déterminer un emplacement pour le tout
premier port lagunaire de la Cote d’Ivoire. A cette époque, la ville de Grand-Bassam était

pressentie pour abriter ce port. L’idée était de créer une connexion entre cette ville maritime et la

! Terme proposé par Ki Léonce pour des raisons méthodologiques d’analyse. En effet, le 04 aott 1984, la Haute-Volta
devient Burkina Faso. La construction du nouveau chemin de fer ayant débuté apres 1985, cette portion peut donc
étre appelée de ce terme. Voir Ana Cardoso de Matos, Anne-Francoise Garcon et Giovanni Luigi Fontana (dir.),
L alumininm et la calebasse. Patrimoines techniques, patrimoines de l'industrie en Afrigue, Paris, UTBM, 2013, p. 125.
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ville intérieure de Kong’. La ville de Kong est située au nord-est de la Cote d’Ivoire a proximité de
la colonie de Haute-Volta (actuel Burkina Faso) et de la colonie du Soudan (actuel Mali). Kong
était a ’époque précoloniale un grand centre commercial transfrontalier ou 'on s’échangeait, de
lor, de la cola, des esclaves, de la cotonnade, etc. Mais, elle sera détruite en 1897 par le lion du
Wassoulou, c’est-a-dire le conquérant Samory Touré, a cause du soutien qu’elle apportait aux
colonnes d’occupation coloniale frangaise. En 1898, avec la défaite de Samory Touré face aux
troupes d’occupation frangaises, la ville sera rebatie car elle occupait toujours une importance
stratégique majeure dans la sous-région. Aux yeux de I'administration coloniale, relier la ville de
Grand-Bassam a celle de Kong pouvait permettre d’atteindre un double objectif : pacifier les villes
et villages intérieurs nouvellement conquis de la Cote d’Ivoire en facilitant le mouvement des
troupes militaires et favoriser la mise en valeur de la colonie en impulsant le dynamisme
¢économique interne par le biais du chemin de fer. Un troisiéme objectif peut également étre ajouté
: 1l s’agit du rapprochement voire de l'intégration des territoires colonisés de I’hinterland avec ceux
de la cote. De ce troisieme objectif découle également les prémices de 'idée de la construction
d’une boucle ferroviaire devant relier dans les deux sens les colonies francaises cotieres de la Cote
d’Ivoire et du Dahomey (actuel Bénin) en passant par les territoires de 'hinterland composés des
colonies du Mali, de la Haute Volta et du Niger. En 1901, un wharf fut construit et mis en
service a Grand-Bassam. Mais le projet initial de construction d’un port maritime dans cette
localité fut remis en cause la méme année, par les conclusions du rapport d’étude de la Mission
Aron. Cette étude révéla que les cotes maritimes d’Abidjan, une ville voisine de Grand-Bassam,
étaient plus propices a linstallation d’un port lagunaire. C’est ainsi, que la ville d’Abidjan sera
choisie comme étant le point de départ du tracé du futur chemin de fer devant relier la colonie de
Cédte d’Ivoire aux territoires de Ihinterland. Le second nexus’ port/chemin de fer dans empire
colonial frangais d’Afrique de I’Ouest venait de voir le jour, du moins en idée. Cette ville jadis
totalement absente des grands centres d’influence politique, historique et économique, deviendra

en I'espace d’un demi-siécle un pole d’échange d’importance régionale.

1.1. 1904-1912 : La construction du trongon Abidjan-Bouaké

Le 12 janvier 1904 marque le début des travaux de construction du chemin de fer a
Abidjan. 11 faut attendre exactement cinquante ans apres le premier coup de pioche des travaux de

construction pour que la ligne parvienne a Ouagadougou, capitale de la Haute-Volta. Par contre,

2 G., « Les chemins de fer afticains », Annales de géographie, t. 13, n°72, 1904, p. 427-454. Mis en ligne le 07 janvier 2019.
Consulté¢ le 08 aoGt 2022. URL: https://www.persee.fr/doc/geo 0003-4010 1904 num 13 72 6523; DOI:
10.3406/ge0.1904.6523, p. 427.

Le premier nexus port/chemin de fer dans cette région avait été réalisé par 'administration coloniale francaise entre
la Colonie du Sénégal et celle du Soudan avec la construction du chemin de fer Dakar-Niger entre 1882 et 1924.
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bien que la ligne fat baptisée Abidjan-Niger (voir ci-dessous Figure n°1), cent-vingt années plus

tard le terminus provisoire demeure encore en territoire burkinabe.

Figure n® 1 - Carte du chemin de fer Cote d’Ivoire-Burkina Faso.
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Source: BNDT / IGB _ Natural Earth 1Km Juin 2018 Les limites de pays n'ont pas de valeur juridique
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Source : Savadogo B., « Le chemin de fer Abidjan-Ouagadougou », top. cit., p. 34.

La construction de la voie ferrée entre Abidjan et Bouaké fut tres rapide. La ligne était
considérée comme une voie de pénétration et un moyen de pacification des territoires colonisés.
La volonté d’achever le plutot possible la construction 'emportera donc sur la qualité du tracé et la
qualité des matériaux utilisés. C’est ainsi que la main-d'ceuvre locale sera abondamment utilisée afin
de minimiser partout ou cela était possible les couts de construction. Les caractéristiques initiales
de la voie étaient les suivantes entre 1904-1927 : « un rayon de courbe minimum de 170 metres
(...), une limite de charge d’essieu de 10 tonnes, des vitesses maximales de 40-60 km/h pour les

trains de marchandises et 50-80 km/h pour les trains de voyageurs »".

A partir de 'année 1905, la pose des rails avait déja atteint le point kilométrique (PK) 46
alors que les travaux de terrassement s’effectuaient aux environs du PK 62. La méme année, on
assistait a 'inauguration de la toute premiere section de ligne d’une longueur totale de 41 Km entre
Abidjan-Azaguié. Edmond Maestri dans sa theése mentionne que cette premiere année de
construction de la ligne avait surtout connu la participation massive d’ouvriers provenant des

colonies voisines.

4 Banque mondiale, « Cote d’Ivoire/Haute-Volta, Evaluation d’un projet régional de chemin de fer », rapport réalisé en
1977, p. 78.
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Cest alors que les autorités coloniales eurent recours a la main-d'ceuvre étrangére. On fit venir une
main-d'ceuvre bon-marché des colonies environnantes notamment de la Guinée, du Dahomey, du
Sénégal, etc. Le premier responsable du chantier, le capitaine du Génie Thomasset, signalait déja a
I’époque la présence de 200 Dahoméens, 150 Guinéens, 28 Sénégalais sur un effectif total de 720

travailleurs indigenes®

En 1900, la voie ferrée atteint Agboville au PK 82. La gare y fut construite. Les travaux
connaitront cependant un important ralentissement a cause de la riviere Agneby qui se dressait
comme un obstacle naturel a I'avancée des travaux a la sortie Nord de la ville. I fallut donc
construire un viaduc métallique de 75 metres de long afin de faciliter le franchissement de la
riviere. A partir de cette époque, on notera une utilisation de plus en plus massive d’ouvriers locaux

ivoiriens provenant essentiellement du pays Baoulé’ et de la région de Kong.

L’année 1907 sera marquée par l'adoption d’'un nouveau décret de I'administration
coloniale qui permettra la poursuite des travaux de construction jusqu’au PK 104. Le batiment de
la gare ayant été activement construit, tous les appareils fixes ayant également été correctement
installés, le troncon Abidjan-Agboville put donc étre mis en service régulier sous la direction du
capitaine Thomasset. Cependant, les travaux de terrassement avaient déja atteint le PK 111 vers la

fin de 1907.

Les travaux de construction de la voie ferrée connaitront une nouvelle dynamique a partir
de 1908 avec lincorporation d’un nombre tres élevé de nouveaux ouvriers sur les chantiers. Cet
effectif était évalué a plus de 4000 hommes. Malgré cet impressionnant chiffre, la progression des
travaux fut en réalité tres lente. Entre 1908-1909, seul un total de vingt kilomeétres (20 Km) de rail
sera posé. Deux raisons expliquent ce rythme dans P'avancée des travaux : d’une part la riviere
Agnéby marquait le début de la forét équatoriale qui était tres difficile a traverser et d’autre part, le
fleuve N’Zi qui marquait le début de la savane nécessitait la construction d’un viaduc long de 255
metres. Le viaduc du NZi fut 'ouvrage d’art le plus important de tout le réseau. Le franchissement
de ce fleuve marquait I'arrivée de la ligne ferroviaire dans la ville de Dimbokro ou une gare y fut

inaugurée le 11 septembre 1910.

L’année 1910 fut marquée par un mouvement de révolte tres violent du peuple Abbeys. La

révolte éclata dans la matinée du 06 janvier 1910 a la grande surprise de ’'administration coloniale.

5 . . o . . . N . . .

Maestri Edmond, « Le chemin de fer en Cote d'Ivoire : historique, problémes techniques, influences sociales,
économiques et culturelles », thése de 3e cycle d’Histoire Aix-Marseille 1, Université de Provence, Faculté des lettres
et sciences humaines, 1976, p. 114.

6 , . . , . N
Les Baoulés sont un peuple historiquement installé dans le Centre, le Centre-Est et la moitié Sud de la Céte d’Ivoire.
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Le peuple Abbeys était dépité par 'impot de capitation qui s’appliquait a ’'époque a tous les sujets
africains agés de plus de dix ans. A cela s’ajoutait également le besoin massif de la main d'ceuvre
locale pour I'exécution des travaux de construction du chemin de fer. Par ailleurs, la construction
du trongon Agboville-Dimbokro, longue de seulement 99 Km, avait beaucoup trainée. Il a fallu a
peu pres quatre (04) ans, soit 1906-1910, pour voir la fin des travaux. Plus d’une année avait été
nécessaire pour que la seule construction du viaduc du N’Zi soit achevée. Tous ces facteurs ont
contribué a convaincre le peuple Abbeys de se mettre en rébellion afin de pousser a larrét des
travaux de construction dont le recrutement se faisait par la force. La révolte fut savamment

préparée. Jean Suret-Canale écrit a propos du mouvement de révolte Abbeys en ces termes :

«Ni le chef de poste d’Agboville (qui connait la langue du pays), ni les Européens, ni les Sénégalais
et Bambara installés dans la région, n’ont soupconné la préparation de la révolte. La veille du

mouvement, tous les boys et les femmes Abbeys employés a leur service ont disparu »”

Les révoltés s’attaquerent de fagon tres violente aux infrastructures ferroviaires et aux
autres symboles du colonialisme frangais. L’insécurité devint tres grande durant ces jours pour les
usagers du chemin de fer en général et pour tous les Européens vivant dans la région en particulier.
On observe, une fuite massive de ces derniers vers Abidjan, jugée plus stre. Un apercu de
Iampleur des dégats est donné dans un document produit par la Régie Abidjan-Niger (RAN). On

peut y lire le passage suivant :

« La voie fut coupée en de nombreux points entre Anyama PK 23 et Cechi PK 123, des batiments
endommaggés, des lignes téléphoniques arrachées. Cette révolte colta méme la vie au Sergent
Rubino dont le nom a été donné a 'une des gares du réseau située aprés Agboville, au PK 101 dans

le sens Abidjan-Bouaké.»®

La réaction de 'administration coloniale fut immédiate et toute aussi violente que celle des
révoltés. Le gouverneur Angoulvant enverra une colonne forte de plus d’un millier de tirailleurs,
dirigée par le chef de bataillon Nogues. Cette colonne était chargée de réprimer le mouvement
insurrectionnel. Plus tard, le Gouverneur Angoulvant, écrira un livre dans lequel il donne une
explication trés détaillée des méthodes et des moyens qu’il eut a employer pour maitriser la

révolte’. I’historien Nana Mathias revient sur les moyens et les méthodes de répressions utilisés :

” Suret-Canale Jean, Afrigue Noire : de la colonisation anx indépendances (1945-1960), Paris, Editions Sociales, 1972, p. 131.

8 Régie Abidjan Niger, « Une seule régie au service de deux Etats Cote d’Ivoire / Haute-Volta », Plaquette réalisée en
1978, p. 16.

9 Angoulvant Gabriel, La pacification de la Cote d'lvoire : 1908-1915, méthodes et résultats, Emile Larose, 1916, 421 p.
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« Des villages entiers furent pris et brilés, les tétes coupées ont été plantées sur des piquets soit en
face des gatres soit devant les cases des villages. Angoulvant procéda a un désarmement car a la
faveur du commerce des fusils de traite avaient été introduits dans ce pays resté jusque-la insoumis.
Pour Angoulvant, le désarmement paraissait une mesure efficace car il amenerait les forestiers a
abandonner la chasse pour I'agriculture ; ce qui pourrait alimenter le commerce. A titre d’exemple,
en septembre 1914, 111. 912 fusils furent récupérés en Cote d’Ivoire. Et ce n’est pas tout car
Angoulvant poussa plus loin son audace : il procéda a des arrestations des chefs et des féticheurs de
la localité, soupgonnés d’avoir dirigé la révolte (les déportations eurent lieu vers le Dahomey). Le
palement inconditionnel des impots arriérés, 'acceptation de I'impot annuel, du portage et des
prestations, furent imposés. Enfin, pour couronner toutes ces mesures répressives, Angoulvant fit
détruire les campements et groupements en villages, ce qui lui permettait d’empécher tout

mouvement de groupes ou de masses. »!°

Ces propos de I'auteur révelent plusieurs réalités. L’autorité coloniale avait premicrement le
souci de traiter cette révolte en exemple afin de décourager toutes formes de révoltes de ce genre
dans l'avenir. La révolte populaire des Abbeys avait en effet créé un mouvement de contagion la
méme année au sein des autres communautés : le peuple Agba se souleva le 23 janvier, le peuple
N’Gban les 26 et 29 janvier et le peuple Ouellé le 06 février. Ces différents mouvements ont
contribué a retarder pendant plus de six mois la progression des travaux de construction. Les
travaux ne furent repris qu’a partir du mois de juillet 1910. Deuxiemement, la révolte avait permis
de savoir qu’il était nécessaire de trouver une solution durable a la question de la main-d'ceuvre,
autrement le projet du chemin de fer Abidjan-Niger risque de ne jamais arriver a son terme.
Troisiemement, il était évident aux yeux de 'administration coloniale que dans un avenir proche, il
faudra prendre des mesures adéquates pour atténuer les dures conditions de vie auxquelles étaient
soumises les populations locales. Ces événements ameneront ainsi 'administration coloniale a
s’intéresser aux peuples des pays qui constituent aujourd’hui le Burkina Faso. Parmi les peuples de
ces pays, il existait un petit ensemble de royaumes remarquablement bien organisé avant la
pénétration coloniale frangaise. Ces royaumes avaient déja été visités et décrits par différents
explorateurs dont Louis Gustave Binger''. Cet ensemble de royaumes était hiérarchisé et les
habitants étaient trés nombreux et disciplinés. Les peuples de ces pays avaient la réputation d’étre «

des travailleurs résistants et fougueux »2 On les appelait les Mossi ou Mossé. Ce sont ces peuples

1% Nana Mathias « Héritage colonial et développement: role historique et socio-économique du chemin de fer
Abidjan-Niger dans le développement de la Haute-Volta (actuel Burkina Faso) », these de 3¢ cycle, Université de
Toulouse-Le-Mirail, 1984, p. 61.

Y Voir le livre intitulé Binger Louis Gustave, Du Niger an Golfe de Guinée par le pays de Kong et la Mossi : 1887-1889, Patis,
éditions Hachette, 1892.

12 Société Internationale de Transport Africain par Rail, Département de la communication, « Le réseau de fer
Abidjan-Ouagadougou, le chemin de fer a 100 ans », Abidjan, 2004, p. 12.
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qui furent le plus massivement employés a la construction du chemin de fer Abidjan-Niger apres la
premicre guerre mondiale. Ils seront également employés sur les chantiers de construction du
chemin de fer du Dakar-Niger, sur les chantiers d’aménagement du Bassin du Niger et plus tard
dans les plantations foresticres ivoiriennes. Ils constitueront donc la cheville ouvriere de
I'administration coloniale et serviront grandement a la mise en valeur des différentes colonies
d’Afrique Occidentale Francaise (AOF). Ces propos du Général Sangoulé Lamizana, ancien soldat
colonial et pere de 'armée burkinabe, sur 'emploi de la main-d'ceuvre Mossi sont tres intéressants.

Nous trouvons un extrait de ces propos dans le bref passage suivant :

Le Mossi est utilisé partout, a la construction du chemin de fer, des routes, dans les entreprises
agricoles publiques ou privées de la Cote d’Ivoire et de la Cote de 'Or (actuel Ghana). Cette main-
d'ccuvre abondante n’était pas rémunérée ou trés peu. « En tout cas, le Moro-Naba [il est le chef
supréme des mossé] ne percevait rien du placement de ses compatriotes. C’était comme au service

militaire »13

De nos jours encore, on trouve d’importantes communautés burkinabe (principalement les
Mossi) installées dans la plupart des anciennes colonies de PAOF. Mais nonobstant ce que le
Général dit, il ressort de I'analyse de I’historien Nana Mathias que le Mogho-Naba percevait une
prime annuelle de 40 000 F, son Baloum-Naba lui recevait une somme de 12 000 F, son Lallé-
Naba et son Goungha-Naba percevait chacun 10 000 F par année'. 1l n’est pas clairement
mentionné qu’ils recevaient ces montants en retour pour le placement des ouvriers Mossi dans les
chantiers de construction, mais 'on ne pourrait pas non plus exclure cette hypothese. Dans tous

les cas, ils étaient des chefs dont I'autorité était incontestée dans la société Mossi.

Passé cette courte période trouble, les travaux de construction purent reprendre en toute
tranquillité a partir de 1911. Des le début de Pannée 1912, la ville de Bouaké, situé¢e au PK 345, fut
desservie par la voie ferrée. La gare ferroviaire de cette ville fut inaugurée le 15 mars 1912. Cette
gare demeura le terminus provisoire de la ligne jusqu’en 1923. Le troncon Abidjan-Bouaké venait

ainsi d’étre mis en service. Les couts globaux de construction du trongon étaient estimés a plus de

33 183 millions de francs.

1.2. 1914-1920 : La construction du trongon Bouaké-Tafiré-Bobo-Dioulasso

La Premicre Guerre mondiale de 1914-1918 avait provoqué un arrét des travaux de

construction de la ligne. Aprées la guerre, la reprise des travaux fut difficile. En 1920, on assiste a la

B 1bid.

% Nana M. « Héritage colonial et développement», op. cit., p. 86.

24



réduction de P'effectif du personnel du chemin de fer. Mais a partir de 1922, ce nombre sera porté
a plus de 3000 personnes. Les travaux de construction reprendront et seront poursuivis suivant le
rythme de livraison des matériels ferroviaires. La guerre avait contribué a la déstructuration des
industries européennes qui donc peinait a retrouver leur performance d’antan. A la fin de la guerre,
I'administration coloniale décida également de procéder a un certain nombre de reconfigurations
territoriales a Iintérieur de ses colonies. On note ainsi, la création de deux nouvelles colonies issues
en réalité de la dislocation de la vaste colonie du Haut-Sénégal et Niger. Cette colonie avait été
créée en 1911. Mais, elle était difficile a gérer a cause de son immensité et aussi en raison de la
présence d’un certain nombre de peuples encore tres réfractaires a I'ordre colonial frangais. Cétait
le deuxieme signal de rappel que la pacification des pays de I’hinterland n’avait pas encore été
achevée. Par ailleurs, la legon que I'on peut en tirer est que la dure répression de la rébellion des
Abbeys de 1910 n’avait pas suffi a dissuader les populations autochtones a se soumettre a autorité
de 'administration coloniale qu’ils considéraient comme étant des envahisseurs. La puissance de
Iarmée impériale allemande et les ravages du début de la Premiere Guerre mondiale avaient
contraint la France a avoir recours a des milliers de tirailleurs issus de ses colonies afin de prendre
part au conflit sur le théatre européen. Cette contribution a Ieffort de guerre, matérialisée par
l'enrélement forcé ou volontaire de milliers de bras valides et le dépeuplement de certaines localités
qu’elle occasionna, constituait 'occasion révée pour les populations de ’Ouest et du Centre-Ouest
de I'actuel Burkina Faso de se mettre en rébellion contre 'administration coloniale. Ces peuples du
pays, les Bobos, les Bwa, les Gourounsi, les Samo, etc., sont connus pour leur amour de la liberté
et leur répugnance naturelle a toute forme de soumission forcée. Ces populations ayant
traditionnellement évoluées dans des sociétés a pouvoir lignager sont étrangeres a 'exercice d’'un
pouvoir centralisé qu’elles supportaient difficilement. La révolte fut qualifiée de La révolte Biwa, ou
La révolte du Bani-1"0lta ou La derniére guerre coloniale. Cette révolte éclata au cours des années 1915-
1916 et toucha plus de 900 000 personnes au total selon Royer Patrick'”. Cependant, les royaumes
Mossi, qui jouissaient d’une relative stabilité et d’un fort pouvoir central furent en mesure, sans
grands remous, de fournir un contingent tres important d’hommes valides pour les besoins de la
guerre. Deux facteurs ont donc conduit l'administration coloniale a subdiviser la colonie du Haut-
Sénégal-Niger en deux nouvelles colonies : le Soudan (actuel Mali) et la Haute-Volta (actuel

Burkina Faso). La création de ces nouvelles colonies permettait d’une part, de rapprocher

5 Royer Patrick, « La guerre coloniale du Bani-Volta, 1915-1916 (Burkina Faso, Mali) », Presses de Sciences Po,
2003/2, n°26, pp. 35-51. Consulté le 27/05/2022. URL : https://www.cairn.info/revue-autrepart-2003-2-page-35.htm
, p- 36. Nous proposons une courte bibliographie tres intéressante pour approfondir le sujet : Boni Nazi, Crépuscule des
temps anciens, Paris, Présence africaine, 1962 ; Kamian Bakari, Des franchées de Verdun a ['église Saint-Bernard : 80000
combattants maliens an secours de la France, 1914-18 et 1939-1945, Karthala, 2001 ; Marc Michel, Les Africains et la Grande
Guerre. L'appel a I’ Afrigue (1914-1918), Karthala, 2014, 302 p.
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I’administration coloniale de ces nouvelles régions et en méme temps d’accélérer le processus de
pacification de ces territoires. D’autre part, avec la création de la Haute-Volta et I’établissement du
Gouverneur colonial a Ouagadougou, l'administration coloniale avait voulu traduire sa
reconnaissance envers le Moro-Naba (ou Mogho-Naba) car ce dernier avait fourni des milliers
d’hommes pour les besoins de la guerre. C’est ainsi que la colonie de Haute Volta fut
officiellement créée le 04 septembre 1919. A sa formation, la colonie comptait sept cercles avec
une population totale évaluée a pres de 3,2 millions d’habitants avec plus de 50% de population
Mossi. Elle était de loin la colonie la plus peuplée de TAOF. C’est dans cette nouvelle colonie que
’administration coloniale puisera a volonté la main d'ceuvre nécessaire pour exécution des grands

chantiers de mise en valeur de ’AOF.

Les travaux de construction du troncon Bouaké-Tafiré-Bobo-Dioulasso furent entamés en
juin 1922 au PK 345 (Bouaké) avec un emploi massif de la main d'ceuvre d’origine voltaique. La
ville de Katiola située au PK 371 est atteinte en 1923. Sa gare ferroviaire est inaugurée le ler
septembre de la méme année. Le trongon Bouaké-Katiola s’étend sur une longueur de 55 Km pour
un cout total de construction estimé autour de 20, 635 millions'® de francs. A partir de 1924, apres
plusieurs missions de reconnaissances sur le terrain, le choix de faire passer le chemin de fer par la
ville de Korogho en direction de Bobo-Dioulasso 'emporte sur 'ancien tracé via la ville Kong.
Kong n’avait jamais réussi a se relever suite a sa destruction par Samory Touré en 1897. Par
ailleurs, la ville de Bobo-Dioulasso s’était déja imposée comme un grand centre politique et
¢conomique d’importance sous-régionale en territoire voltaique. Entre 1925 et 1929, a la faveur du
recrutement d’'un nombre important de main-d'ceuvre, la ligne Katiola-Ferkessédougou (PK 558)
est réalisée sur une longueur totale de 187 Km. Selon Brahima Savadogo, « La main-d’ceuvre «
Moaaga » venait ainsi de battre un record en construisant en moins de cing ans un trongon long de
187 kilometres sans un outillage mécanique comme le soulignait Antoine Tchibozo « il n’y avait
pas d’engins, tout se faisait 2 la main » »'" Entre-temps, la section Katiola-Tafiré, longue de 117
Km, avait été achevée en 1928. Plus de 13 000 hommes furent mobilisés sur les chantiers de
construction entre 1925-1929. Les colts totaux des travaux furent évalués a environ 72, 233
millions de francs. A partir de Tafiré des caractéristiques nouvelles et améliorées de la voie seront
introduites dans la construction du chemin de fer. « La déclivité maximum qui était de 25 mm

auparavant était passée a 10 mm et le rayon minimum des courbes porté de 150 m a 500 m »'*,

16 Niana M. « Héritage colonial et développement », op. cit., p. 82.
o Savadogo B., « Le chemin de fer Abidjan-Ouagadougou », op., cit., p. 50.
18 - .

Ibid, p.82.
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C’est également apres le chantier de Tafiré qu'on notera lintroduction des premiers outils

mécanisés utilisés dans la construction du chemin de fer Abidjan-Niger.

A partir de 1930 le chemin de fer pénétra en Haute-Volta. Mais, ici aussi I’époque était
trouble car si toutes les autres colonies prosperent malgré le contexte économique international, la
Haute Volta, elle commengait a sombrer dans un marasme économique profond. En effet, la
volonté politique affichée par Francois Charles Alexis Edouard Hesling, premier gouverneur de
Haute Volta, de faire de cette colonie une grande productrice de coton échoua complétement.
Cette politique avait été mise en ceuvre des la création de la colonie. Le chemin de fer devait servir
de canal d’évacuation de cette matiere premicre dont les Voltaiques se devaient d’en étre des
producteurs-champions dans toute PAOF. Cette politique échoua en partie parce que la colonie
avait été vidée de ses bras valides a cause des besoins en main-d'ceuvre sur les chantiers
ferroviaires. L autre raison fut que les populations étaient réfractaires a la culture imposée du
coton, elles qui étaient déja exposées de facons tres récurrentes aux disettes et aux famines. Par
ailleurs, en 1931, les Mossis furent massivement sollicités dans les plantations pour participer a
Iexploitation de la Cote d’Ivoire. On notait également, un mouvement massif d’immigration vers
le Ghana, une colonie anglaise jugée beaucoup plus attractive ou les immigrés avaient la possibilité
de jouir de conditions de travail beaucoup plus décentes. Toutes ces diverses raisons vont conduire
la France, selon I'avis de M. Frédéric Guirma a oublier « sa dette a I’égard des Voltaiques et des
Mossis »"”. Un décret en date du 05 septembre 1932 décidera de la suppression de la colonie de
Haute Volta. A partir de janvier 1933, la colonie est subdivisée en plusieurs morceaux et partagée
entre le Niger qui englobe le cercle de Fada N’Gourma, le Soudan qui se voit octroyer toute la
partie Nord incluant le pays Samo, toute les parties Ouest, Sud, Sud-Ouest et le Centre jusqu’a
Ouagadougou sont intégrées a la Cote d’Ivoire. Entre 1932-1947, date de la reconstitution de la
Haute Volta, on patlera donc de Basse Cote-d’Ivoire et de Haute Cote-d’Ivoire. La premicre
expression s’emploiera pour désigner la colonie originelle de Cote d’Ivoire et la seconde
s’appliquera a I'appellation des territoires nouvellement incorporés. Ce bref épisode dans Ihistoire
politique burkinabe sera source d’une grande indignation aux yeux des populations de I’époque. 11
contribuera a la naissance d’un fort sentiment d’appartenance a un méme territoire. L’indignation
sera vivement ressentie surtout a Ouagadougou dans le palais du Mogho-Naba, chef des Mossis.
Ce dernier avait fourni a 'administration coloniale plus de 300 000 de sujets pour la construction
du chemin de fer avec I'espoir de contempler dans un futur proche le premier train entrant a

Ouagadougou. Des lors, le Mogho-Naba et tous les hommes politiques voltaiques réclameront

9 SITARAIL, « Le réseau de fer Abidjan-Ouagadougou », p. 16.
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d’urgence la reconstitution de la Haute Volta. Cependant, il a fallu attendre la fin de la seconde
guerre mondiale pour que les conditions jugées nécessaires a la reconstitution de la colonie, du
point de vue de I'administration coloniale, soient réunies. Le 04 septembre 1947 marqua ainsi

I’année de la reconstitution territoriale de la colonie de Haute-Volta.

Les travaux de construction de la section Ferkessédougou-Bobo-Dioulasso se poursuivront
bien en territoire burkinabe malgré ce contexte politique difficile. IIs dureront quatre ans soit 1930-
1934. Le 1 mai 1932, on assiste a I'inauguration de la gare de Niangoloko™ (premiére gare en
territoire burkinabe) située au PK 650. Yao Lallé a propos de cet événement raconte que « Les
premic¢res machines arrivées a Niangoloko ont fait fuir tout le monde. Elles rugissaient a elles
seules comme mille lions 2 la fois. »*' Le 1¢ septembre 1932, les gares de Diarabakoko (PK 678) et
de Banfora (PK 699) étaient a leur tour inaugurées. Le 1% aout 1933, on assistait a 'inauguration
des gares de Bérégadougou (PK 716), Toussiana (PK 7306) et Péni (PK 757). Pendant le cours de
décembre 1933, la mise en service partiel de la gare de Darsalamy (PK 776) était actée. Puis,
finalement le 25 janvier 1934, on assistait a l'inauguration de la gare de Bobo Dioulasso (PK 796).
Comme Bouaké, la gare de Bobo-Dioulasso restera le terminus provisoire de la ligne Abidjan-

Niger jusqu’a I'inauguration du tron¢on Bobo-Dioulasso-Koudougou en 1953.

L’inauguration de la gare ferroviaire de Bobo-Dioulasso connaitra la participation du
Mogho-Naba Koom dans un contexte ou I'administration coloniale envisageait de plus en plus la
prolongation de la ligne en direction de la colonie du Soudan (actuel Mali), passant par les villes de
Koutiala et de Ségou jusqu’a Bamako, la capitale politique de cette colonie. Tous les efforts fournis
par le roi des Mossis laissaient percevoir une forte espérance de voir I'arrivée du chemin de fer a
Ouagadougou, ville capitale du roi du Mogho. Pendant le grand jour de l'inauguration de la gare

ferroviaire, un des notables de la cour du chef de canton de Bobo-Dioulasso se souvient :

Le Moro-Naba Koom a demandé que le train continue a Ouagadougou plutot que d’étre dévié vers
le Mali. Il a promis qu’il allait fournir encore la main-d'ccuvte nécessaire. Le gouverneur lui a
demandé de lui envoyer des Mossis grands et forts, mais le Moro-Naba lui a répondu que c’est a lui
de choisir les hommes qu’il voulait. Car lui, en tant quEmpereur voyait rarement un Mossi debout.
Tous ceux qui le voient méme de loin, se prosternent devant lui, donc il ne sait pas qui est grand,

qui est court, qui est fort 22

20 , o . . . S 14 P s .. . N
A Tépoque Yendéré (PK 641) qui aujourd’hui est considérée comme la premiere gare située en territoire burkinabe
n’était qu’une toute petite localité. Aucune gare n’y avait donc été construite.

2 SITARAIL, « Le réseau de fer Abidjan-Ouagadougou, p. 20.
%2 Thid, p. 20.
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Cette demande du Mogho Naba constituait une question déja en discussion au sein de
I'administration coloniale. Deux options étaient donc sur la table : d’une part, on envisageait le
prolongement du chemin de fer en direction du Bani par Dédougou puis le Soudan-francais et
d’autre part en direction de Ouagadougou en passant par la ville de Boromo. D’un point de vue
purement économique, loption de prolonger le chemin de fer vers Ouagadougou était
difficilement soutenable. Mais, la forte pression politique exercée surtout par le Naba-Koom 1II et
les leaders politiques voltaiques 'emportera sur les mobiles économiques. LLe Mogho Naba ira
méme jusqu’a menacer 'administration coloniale frangaise d’encourager ses sujets a se tourner vers
la colonie anglaise de la Gold Coast (actuel Ghana) si sa demande ne lui était pas accordée. Ils
multiplierent des démarches politiques et de nombreuses négociations allant méme jusqu’a Paris
pour rencontrer diverses personnalités. Ce fut une véritable campagne de lobbying qui porta
finalement du fruit en 1938 lorsque le ministre des colonies Georges Mandel décida de la
réalisation du « Chemin de fer du Mossi » ou encore « Chemin de fer Mossi ». L’époque était déja
trouble, le bruit de la guerre retentissait a nouveau sur le sol européen. Des régimes totalitaires
(fascisme italien et nazisme allemand) menagaient la paix européenne et mondiale. Malgré ce
contexte, les travaux de construction vers Ouagadougou connaitront un timide début des 'année

1939.

Figure n° 2 — Photographie du Naba-Koom II, I’artisan principal du Chemin de fer Mossi.

Source : STTARAIL, « Le réseau de fer Abidjan-Ouagadougou », p. 18.

1.3.1939-1954 : La construction du trongon entre Bobo-Dioulasso et la capitale
Ouagadougou

Le trongon Bobo-Dioulasso-Ouagadougou est d’'une longueur totale de 350 Km. Il fut
baptisé¢ « Chemin de fer Mossi » a cause de I'énorme contribution du peuple mossi pendant la
construction des chemins de fer Abidjan-Niger et Dakar-Thi¢s et aussi en 'honneur des grands
efforts fournis par la cour royale du royaume de Ouagadougou pour faciliter le prolongement du

chemin de fer vers Ouagadougou. La ligne devait traverser les trois principaux cours d'eau du pays
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a savoir le Mouhoun, le Nazinon et le Nakambé. Ces trois points de traversées nécessitaient
également la construction d’importants travaux d’ouvrages d’art. De plus, la facilité du terrain
conduira les techniciens du chemin de fer a adopter des caractéristiques nouvelles pour la ligne. «
Les caractéristiques retenues étaient les suivantes : la déclivité maximum est de 10 mm par metre,

.. .. 23
le rayon minimum des courbes est de 500 m avec un minimum de terrassements. ».

Les travaux de construction du trongon étaient divisés en quatre tranches principales ayant
une distance plus ou moins comparable. La premicre tranche allait de Bobo-Dioulasso (PK 796) a
Béréba (PK 886). La seconde tranche reliait Béréba a Pompoi (PK 945). La troisicme tranche
mettait en connexion Pompoi a Koudougou (PK 1052). La quatriecme tranche s’étendait de
Koudougou a Ouagadougou (PK 1145). En territoire burkinabé les travaux de construction
avanceront trés vite en raison de l'abondance de la main d'ceuvre locale. N’eat été le
déclenchement de la seconde guerre mondiale, un record dans la construction du chemin de fer
aurait probablement été battu. Entre 1939-1940, on note a peu prés un nombre total de 7000
ouvriers employés sur les chantiers de construction. L’effort de guerre était énorme. La Haute
Volta ayant été supprimée sa population était employée majoritairement aux services de la mise en
valeur de la colonie de Cote d’Ivoire et sur les chantiers ferroviaires. Avec le début de la guerre,
une partie de cette population sera incorporée dans l'armée coloniale. Cest ce contexte qui
explique en partie le nombre peu élevé d’ouvriers sur les chantiers entre 1939-1940. Mais, la
situation changera nettement apres 1940. En effet, on notait plus de 70 000 hommes mobilisés sur
les chantiers entre 1940-1942 car il fallait a tout prix que le chemin de fer parvienne a
Ouagadougou, la guerre oblige. Les difficultés économiques en France conduiront cependant a un
arrét partiel des travaux en 1941. Deés lors, la main-d'ceuvre sera employée exclusivement pour
I’exécution des travaux de terrassements et de ballast. Ces travaux ne nécessitaient aucun apport de
matériaux extérieurs de construction mais uniquement des hommes et quelques outils
rudimentaires de travail. 23 000 hommes seront dans ces conditions mobilisés sur les chantiers en

1943, puis 16 200 hommes en 1944.

A partir de 1946, année d’abolition du travail forcé par la loi n® 46-645 du 11 avril 1946,
les travaux de terrassements avaient déja atteint Ouagadougou. Cependant, occupation de la

France par les troupes nazies entre 1940-1945 occasionnera de sérieuses difficultés d’ordre

%Nana M., « Héritage colonial et développement », op. cit., p. 135.

24 L’instigateur de la Loi fut Félix Houphouét Boigny, un syndiqué des travailleurs agricoles, membres fondateurs du
Syndicat Agricole Aftricain et du Rassemblement Démocratique Africain (RDA), parti politique créé en octobre 1946 a
Bamako. Boigny est un élu de la colonie Céte d’Ivoire. Malgré I'adoption de la Loi, il faut toutefois noter que plusieurs
années seront nécessaires pour que prennent définitivement fin les pratiques liées aux différentes formes de travail
forcé.

30



économiques, politiques et sociales et aura des répercussions sur la livraison des matériels de
construction. I’administration coloniale fut contrainte de revoir les caractéristiques initiales de la
ligne. On opta donc de faire le choix d’un rail standard de 30 Kg en barres de 12 metres posées
non sur des traverses métalliques mais plutot sur des traverses en béton précontraint. Une usine de
fabrication de ces traverses fut ainsi installée a Dafinso (PK 811). Le choix de ce type de traverse
avait surtout pour avantage de considérablement réduire les couts de construction de la voie ferrée.
Les matériaux nécessaires pour les travaux de ballastage provenaient eux de huit différentes
carricres établies le long du tracé de la ligne ferroviaire. I’année 1946 correspondait également a
'adoption d’un nouveau plan de relance économique, plan financé par le Fonds d'Investissement
et de Développement Economique et Social (FIDES)” a hauteur de 3,6 milliards affectés pour
I'achévement des travaux de construction du « Chemin de fer du Mossi ». La méme année les
chantiers ferroviaires enregistreront un recrutement de 3800 volontaires. Désormais, il était plus
commode de parler de volontaires des chantiers ferroviaires car la loi n° 46-645 du 11 avril 1946
interdisait le travail forcé et toutes les formes de pratiques inhumaines dans ’Afrique Occidentale
Frangaise (AOF). Les travaux de construction avanceérent donc trés vite si bien quen 1952, la
région de Boromo était atteinte. Un viaduc métallique de 60 metres de long sera construit sur le
fleuve Mouhoun (anciennement appelé Volta Noire). A partir du PK 1022, deux kilometres apres
le village de Batondo (PK 1020) situé aux environs de Koudougou, les travaux seront de nouveau
suspendus par manque de fonds. Ils reprendront en 1953. La ville de Koudougou (PK 1052) fut
des le 15 mai 1953 desservie par le chemin de fer. Le trongon Bobo-Dioulasso-Koudougou sera
officiellement mis en service a partir du 15 décembre 1953. Enfin, grace a 'abondance de la main-
d'ceuvre et un caractere relativement facile du terrain, le chemin de fer arriva a Ouagadougou le 23
octobre 1954 : ce fut la naissance officielle du « Chemin de fer du Mossi ». Selon Nana Mathias, «
Le cout de revient kilométrique s’élevait a 12,3 millions de francs C.F.A. soit par extrapolation une

somme de 4,305 milliards de francs F.A. pour les 350 Km. »*

L’inauguration solennelle du « Chemin de fer du Mossi » fut organisée le 04 décembre 1954
en présence de plusieurs personnalités politiques voltaiques et ivoiriennes. Le Mogho Naba Saaga
ne se fera bien évidemment pas compter événement. Il fut installé aux premicres lignes en
compagnie des autres invités de marque. L’événement sera tres solennel pour la cour du Mogho-

Naba. En effet, le Mogho-Naba Saga fut fait commandeur de la légion d’honneur. Dans le méme

?® I FIDES fit adopté par la Loi du 30 avril 1946. I’adoption de cette loi marquait un tournant décisif dans les
relations entre la France et ses colonies ouest-africaines. La nouvelle donne du c6té francais consistait 2 promouvoir
un auto-développement économique des colonies. Il ne s’agissait plus donc de la vieille politique d’importation
exclusive des matieres premicres.

26 Nana M. « Héritage colonial et développement », op. cit., p. 151.
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temps, plusieurs de ses ministres furent fait chevaliers. Une place spéciale, celle située juste a
Ientrée principale de la gare de Ouagadougou, fut également baptisée en 'occasion « Place Naba-
Koom II », en ’honneur de ce Mogho-Naba (décédée en 1942) qui fut le principal artisan du «

Chemin de fer du Mossi ». Aujourd’hui, la place porte le nom de « Square Naba Koom ».

1.4. Le chemin de fer du Sahel : la construction du trongon Ouagadougou — Kaya (103 Km)
ou la « bataille du rail » burkinabé entre 1985-1988.

Six années apres larrivée du chemin de fer a Ouagadougou, la colonie de Haute Volta
accéda a lindépendance”. Cette accession a l'indépendance marquait également la fin du réve du
projet de la boucle ferroviaire entamé sur les rives de la lagune ébrié (c’est-a-dire les cotes
maritimes abidjanaises) plus de 50 ans plutét. Il appartenait ainsi aux Etats d’assurer la gestion de
leur territoire et d’élaborer des projets de développement économique et social aux bénéfices de
leurs citoyens. I’idée d’un projet de chemin de fer du Sahel naitra en Haute Volta dans le courant
des années 1970. Ce chemin de fer devait relier la ville de Ouagadougou a Tambao et Tin-Hrassan
en passant par la ville de Dori, aux frontieres du Mali et du Niger. L’importance de I'investissement
nécessaire pour la réalisation du projet retardera pendant plusieurs années le début des travaux.
L’appui des investissements étrangers étaient nécessaires car la Haute Volta était a 'époque un pays
pauvre et arriéré. Par ailleurs, la baisse progressive de la valeur des maticres premieres sur le
marché international n’encourageait pas les bailleurs de fonds a investir dans le projet. Il faudra
donc attendre 'année 1985, pendant la période révolutionnaire sankariste (1983-1987), pour voir
s’afficher une ferme volonté politique des autorités burkinabe dans la réalisation du projet. Mais la
réticence des institutions financiéres internationales, particuliérement celle de la Banque Mondiale™
(BM) méfiante vis-a-vis d’un régime mi