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Introduction générale

« ‘You've taken the wrong train’, the plump woman finally said. (...) One of
four passengers sitting opposite us on the bright third-class bench, she’d also looked
concerned, I'd thought earlier, before looking back down the track to admire the
slowly receding form of Table Mountain in the late morning air. ‘Isn't it the train to
Khayelitsha ? I aksed her, troubled ; her statement had been delivered with

disturbing certainty. She looked surprised. »
S. Otter, 2010, p. 1.

Le premier paragraphe du roman autobiographique de S. Otter met en lumiére une
situation représentative des pratiques citadines au Cap: au début des années 2000, la
fréquentation d’un train par un individu blanc est jugée anormale par les autres passagers.
Cette situation est d’autant plus extraordinaire que le train se dirige vers Khayelitsha, le plus
grand township africain de la ville. Le caractere exceptionnel du comportement de S. Otter
est a méme d’étonner la majorité des citadins européens pour qui les transports en commun
sont, par définition, a vocation universelle. Lorsque le roman est réédité en 2010, les visiteurs
européens qui affluent dans la ville sud-africaine a 'occasion de la Coupe du Monde de
Football ne se voient pas dire qu’ils empruntent le mauvais train : de nouveaux Bus a Haut
Niveau de Service, déployés spécialement pour l'occasion, effectuent les liaisons entre
l'aéroport, le centre-ville et le stade. Ainsi, les investissements massifs réalisés par le
Gouvernement a cette occasion n’ont guére fait évoluer les pratiques quotidiennes d’une
majorité d’usagers des transports en commun. Mode de transport des navetteurs qui se
rendent depuis les townships noirs et coloureds vers les bassins d’emplois, cette fonction du
train n’est pas propre a la ville du Cap : elle se répete, mécaniquement, dans toutes les

grandes villes sud-africaines.

En quittant la ville du Cap par la route nationale, on apercoit le train se perdre dans
les townships qui s’étendent aux confins de la métropole. Cependant, apres plusieurs
dizaines de kilomeétres parcourus hors de la ville, les voies ferrées réapparaissent
discrétement le long de la N2 ou de la N772. Alors que des panneaux datés s’égrénent le long
de la route pour indiquer 'emplacement de gares le plus souvent abandonnées, le passage
ponctuel de convois de marchandises rappelle que les voies ferrées ne sont pas désaffectéess.

En interrogeant les Sud-Africains sur l'existence de trains longue-distance pour les

1 Qtter S. (2010). uMlungu in a township. Johannesburg : Penguin, 294 p.
2 La National 2 méne du Cap jusqu’a Johannesburg, et la National 7 joint Le Cap a la Namibie.

3 Voir planche photographique en Annexe A.
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voyageurs, les réponses divergent. Certains en viennent a parler du Blue Train, train de luxe
mythique reliant Le Cap a Johannesburg et dont la réputation internationale s’est construite
dans le sillage des prouesses de I'Orient-Express ou du Transsibérien. Pour d’autres, les
trains longue-distance renvoient a une autre mythologie, associée au travail dans les mines
du Witwatersrand4. Les récits des trajets des travailleurs miniers font référence a un passé
bien plus proche que celui des romans d’E. Zola et autrement plus répressif socialement ;
lapartheid. Les observations et récits faisant référence au chemin de fer en Afrique du Sud
sont donc parfois contradictoires, et soulignent la complexité de cet objet dont le role est

glorifié par certains, et subi par d’autres.

Mode de transport des travailleurs non-blancs ou transport de luxe, chacun de ces
deux usages se retrouve dans d’autres contextes. Ce qui est spécifique a ce pays réside autant
dans I'absence d’autres usages du chemin de fer, que dans la coexistence de ces utilisations
qui rendent d’autant plus criantes les différenciations sociales persistantes. La diversité
extréme des pratiques ferroviaires refléte ainsi la situation socio-économique dun pays qui
présente 'indice de Gini le plus élevé du monde en 2011, a 63,4 % (donnée la plus récente
d’apres la Banque mondiales). Ces différenciations rappellent également que I’Afrique du Sud
a été marquée par « des projets politiques et économiques radicaux qui ont mis en place des
ingénieries territoriales ségrégatives efficaces sur la longue durée » (Giraut, 2013, p. 298). Si
la mise en place de la séparation territoriale a été efficace, c’est avant tout parce qu’elle a été
le fait de gouvernements forts et centralisés, ayant les moyens de poursuivre des projets
d’aménagement territoriaux ambitieux et violents. Cette radicalité transparait encore
largement aujourd’hui autour du réseau ferroviaire, caractérisé par la longévité
d’infrastructures cotliteuses et durables. On peut le qualifier de réseau inerte, comme le
rappelle A. Volvey (2005, p. 178) : « méme inadaptés, les réseaux ferrés perdurent pour
devenir malgré eux la mémoire des systéemes territoriaux passés dans une temporalité
désormais figée ». Outre l'infrastructure, les effets territoriaux liés au chemin de fer se lisent
parfois par la permanence des organisations spatiales héritées, méme lorsque l'utilisation de
ce mode de transport est devenue marginale (Chaléard, 2006). Héritage de systémes sociaux
et spatiaux radicaux, les réseaux ferroviaires sud-africains continuent aujourd’hui
d’acheminer des voyageurs entre les villes et au sein méme des métropoles selon un tracé peu

adapté aux aspirations et besoins contemporains.

4 Chalne de montagne située dans la province du Transvaal et traversant la région de Johannesburg.
C’est a proximité de

ce massif que se trouvent une grande partie des mines d’ou est extraite une part importante de 1'or
mondial, qui par la suite a donné son nom a I'une des neuf provinces sud-africaines.

5 http://donnees.banquemondiale.org/indicateur/SI.POV.GINI/countries/1W?display=default
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C’est cet apparent paradoxe qui est I'objet central de cette these, associé a I'intime
conviction que le chemin de fer constitue un prisme pertinent pour comprendre une société
et un territoire aussi complexes que peut I'étre ’'Afrique du Sud. Cette complexité territoriale
repose sur la persistance de marques ségrégatives fortes, qui remettent en question la
fonction du chemin de fer comme instrument de lien social. Nous avons choisi d’interroger
les interactions entre ville et chemin de fer sur le temps long pour mieux comprendre dans
quelle mesure celles-ci ont donné lieu a des formes de territorialisation spécifiques en
Afrique du Sud, reposant notamment sur la séparation socio-spatiale, ce qui questionne de ce

fait la possibilité méme de faire aujourd’hui du train un instrument d’intégration.

Lien entre des lieux, 'analyse du roéle joué par le réseau ferroviaire interroge son
insertion dans les espaces qu’il connecte et les recompositions qui en découlent. Prendre en
compte les liens tissés entre les espaces urbains nous améne a utiliser la notion d’espace
relationnel (Pumain, 1997) pour saisir la dimension dynamique et multiscalaire de
I'interaction entre chemin de fer et ville. En effet, cette notion autorise a considérer les liens
spatiaux aux deux niveaux d’organisation du territoire (interurbain et intra-urbain), selon
des dynamiques d’adaptation progressives. A I’échelon du systéme de villes, il est intéressant
d’observer les effets de I'introduction du réseau ferroviaire sur la structure du systeme de
villes, en particulier dans un pays neuf ou celui-ci peut participer de la création de nouvelles
villes. Les recherches menées en France et aux Etats-Unis ont montré comment la diffusion
du réseau ferroviaire s’adapte a la trame urbaine préétablie, tout en faisant évoluer la
position relative des villes dans le systéme (Bretagnolle, 2009). A I'échelon de la ville elle-
méme, il a été mis en évidence que I'introduction et 'extension des réseaux de transport en
renforcant I'accessibilité de certains quartiers, accroit également leur centralité, selon une

boucle de rétroaction positive (Bretagnolle, 2009).

Au regard de ces processus observés sur d’autres territoires, on peut se demander si
I'interaction entre ville et chemin de fer repose sur des processus similaires en Afrique en
Sud. Alors que la géographie d’apartheid repose sur le controle de la distance entre les
différents groupes raciaux, quels liens entre les lieux tisse le réseau ferroviaire ? Peut-on
parler d’adaptation progressive entre ville et chemin de fer dans ce contexte politique, social
et spatial radical ? Quel est le role du réseau ferroviaire en tant qu’outil d’aménagement dans
ce processus de territorialisation ? Est-il possible de réadapter par la suite cette
infrastructure lourde aux besoins de la société post-apartheid ? On fait ici I'hypothese que
I'interaction entre ville et chemin de fer est altérée en Afrique du Sud, ou I'imposition de
logiques de séparation territoriale et d’assignation spatiale entrave les mobilités
traditionnellement observées dans d’autres pays a I’échelon interurbain. Une hypothese

semblable peut étre déclinée a I’échelon intra-urbain. On suggere a cet échelon que le chemin
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de fer participe de l'instauration d’'un cadre d’aménagement contraignant pour les citadins,
aussi bien par son infrastructure que par les mobilités qu’il autorise. Support d'une mise a
I’écart des populations ségrégées a distance du centre-ville, le réseau ferroviaire participerait

alors des mécanismes de fragmentation urbaine et de déstructuration des pratiques sociales.

A partir de cette interrogation générale, notre analyse se concentre autour de trois
entrées : la forme du réseau ferroviaire, son mode de gestion et les types de flux pris en
charge. On considere, dans un premier temps, que I'évolution de la forme constitue un
indicateur pertinent pour lire les intentions des acteurs. L’identification des orientations
donnée au réseau ferroviaire laisserait ainsi transparaitre celle des acteurs qui président a sa
construction, et donc les dynamiques de territorialisation sous-jacentes. Cette considération
amene a une deuxieme entrée, relative a la gestion du chemin de fer sud-africain. Nous
considérons que la constitution d’'un opérateur ferroviaire national et proche du pouvoir des
1910 a pu favoriser la réalisation de projets territoriaux drastiques. Une troisiéme entrée
concerne les flux pris en charge par le réseau ferroviaire. En effet, la dimension extréme des
dynamiques de territorialisation impulsées se révele également a travers les types de flux pris
en charge par le chemin de fer sur les différents troncons du réseau, en particulier a travers la
distinction forte qui s’opeére entre le trafic de marchandises et le trafic de passagers. Ce n’est
donc pas tant de comprendre la nature des biens acheminés qui nous intéresse, que

d’observer les différents mouvements autorisés par le réseau.

Enfin, ces différents éléments de questionnement conduisent a identifier différentes
dynamiques de territorialisation sur le temps long. On souhaite ainsi montrer que la
colonisation européenne du sud de I’Afrique donne lieu a un processus de territorialisation
similaire & ce que I'on peut 'observer dans d’autres pays neufs (comme les Etats-Unis). La
territorialisation étant entendue comme le fait de « projeter un systéme d’intention humain
sur une portion de la surface terrestre » (Raffestin in Offner & Pumain, 1996), 'espace
approprié des pays neufs est considéré comme un espace vide par les colons européens, ce
qui les autorise a réaliser des aménagements au plus proche de leurs projets territoriaux. De
ce fait, I'observation de ces dispositifs donnerait a voir de facon lisible les intentions des
acteurs, et révelerait d’autant plus les processus de déterritorialisation a 1'ceuvre durant
lapartheid. Cette déterritorialisation correspondrait aux déplacements, évictions et
relogements dune partie de la population dont l'acces au territoire est soumis a une
hiérarchie raciale imposée par 'Etat. Aprés de tels bouleversements sociaux et spatiaux, on
peut imaginer que le processus de reterritorialisation amorcé depuis une dizaine d’années
peine a trouver comment concilier des objectifs de réparation et d’intégration socio-

économique avec I'adaptation aux dynamiques extérieures et aux modeles internationaux.



Introduction générale

Cette theése fait le pari que l'analyse des processus de territorialisation et
déterritorialisation au prisme du chemin de fer permet d’identifier les spécificités propres au
contexte sud-africain. Pour cela, la démarche de la theése se déroule en trois temps selon les
principales dynamiques de territorialisation isolées. Ce découpage répond a l'identification
de systemes spatiaux distincts, cette notion étant entendue comme « une entité qui évolue
dans un environnement en fonction des interactions entre un groupe social et son milieu
dans lequel le systeme évolue et avec lequel il entretient des échanges » (Le Berre, 1995).
Dans cette approche, les différents systémes spatiaux présentent des modalités d’interaction
spécifiques entre les éléments qui le composent provoquant des effets territoriaux qui leur
sont propres. La surimposition de ces différentes empreintes spatiales s’inscrit pleinement
dans notre démarche d’étude, dans la mesure ou l'inertie de l'infrastructure ferroviaire
questionne sa réappropriation par les groupes d’acteurs successifs qui construisent le
territoire. Pour cette raison, la progression adoptée est chrono-systémique. A travers celle-ci
on cherche a isoler, a chaque échelon d’organisation du territoire, le role alloué au chemin de
fer selon les intentions des acteurs au pouvoir pour cerner les modalités d’interaction avec la
ville et les motifs territoriaux ainsi créés (Figure 1). Avant de présenter ces différents
processus de territorialisation dans leur complexité, nous précisons tout d’abord le cadre

conceptuel et méthodologique dans lequel s’inscrit cette recherche (Chapitre 1).
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Figure 1. Plan de la thése.
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ChﬂP itre 1 entre ville et réseau ferroviaire sur
le temps long en Afrique du Sud

Dans une premiere partie, on se propose d’identifier les projets de territorialisation
portés par les colons européens, qui considerent le sud de 'Afrique comme une tabula rasa
(Chapitre 2). C’est au sein de cet espace qu’est introduit le chemin de fer par les Britanniques
pour satisfaire avant tout des objectifs d’exploitation économique. Par ailleurs,
laffranchissement relativement rapide des colons d’Afrique du Sud avec la constitution d’'une
Nation sud-africaine en 1910 se répercute sur 'usage de ce mode de transport qui devient un

instrument éminemment politique (Chapitre 3).

L’arrivée au pouvoir du Parti National en 1948 s’accompagne de l'instauration de la
séparation sociale a tous les niveaux d’organisation du territoire, ce qui constitue 'objet de la
deuxiéme partie de la thése. Dans ce contexte, le role du chemin de fer évolue depuis un
instrument d’extraversion économique et de maintien de la suprématie blanche a celui
d’élément au sein d’'un systéme socio-économique autarcique pronant l’exclusion de la
population africaine a I’échelon interurbain (Chapitre 4). Ce processus de déterritorialisation

se décline également a 1’échelle intra-urbaine, ou le réseau ferroviaire devient un support
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pour organiser les mobilités des populations reléguées dans les townships, tout en isolant les
différents quartiers par sa fonction d’élément de séparation au sein du tissu urbain, au méme
titre que les zones-tampons (Chapitre 5). La pérennité des structures créées pendant
I'apartheid explique en partie les compromis faits par le gouvernement de transition dans les
années 1990. L’ouverture brutale a I’économie mondialisée oblige le pouvoir a redéfinir la
fonction d'outils d’aménagement auparavant destinés & maintenir 'autonomie dun Etat

raciste (Chapitre 6).

La troisieme partie de la these est centrée sur la redéfinition du cadre politique de
I’Etat post-apartheid a travers la création de gouvernements métropolitains pour initier un
processus de reterritorialisation. Celui-ci s’insere dans un contexte de polarisation a I’échelon
interurbain auquel s’adapte le réseau ferroviaire (Chapitre 7). Toutefois, les logiques
centrifuges observées dans les métropoles contribuent a marginaliser le role du réseau
ferroviaire dans les politiques de reconstruction urbaine tandis qu'une part importante des
citadins demeure dépendante de ce mode de transport (Chapitre 8). Finalement, le
renouveau ferroviaire observé au Cap au tournant des années 2010 marque la réhabilitation
de ce mode de transport comme instrument de la fabrique urbaine, faisant du chemin de fer
un vecteur de normalisation des politiques et des pratiques citadines au sein de la société

urbaine (Chapitre 9).
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Chapitre 1. Cadre conceptuel et méthodologique pour penser l'interaction

entre ville et réseau ferroviaire en Afrique du Sud sur le temps long

Appréhender les interactions entre ville et chemin de fer dans les processus de
territorialisation en Afrique du Sud suppose de situer en amont ce travail au sein de la
littérature existante, en particulier celle portant sur le chemin de fer sud-africain. Le
positionnement construit est original parmi ceux qui ont été identifiés dans la littérature car
il articule I’étude de la forme du réseau, du type de flux transportés et de sa gestion, tout en
privilégiant une entrée géohistorique. Celle-ci a pour objectif d’appréhender dans quelle
mesure le réseau ferroviaire, par son inertie, continue d’incarner les traces de systémes
spatiaux passés a méme d’influencer les pratiques contemporaines. En outre, ces traces
marquant différemment deux niveaux d’organisation du systéme de peuplement (échelons
interurbain et intra-urbain), ce travail de thése propose d’analyser I'interaction entre ville et
chemin de fer suivant une approche multiscalaire pour distinguer les processus généraux des
dynamiques plus spécifiques a chaque échelon. Pour mener a bien cette recherche, une
méthodologie originale est envisagée, combinant a la fois une démarche quantitative a partir
d’'une base de données harmonisée et d'un SIG (Systeme d’Information Géographique)
géohistorique, et qualitative grace a I'exploitation de documents d’archives et la constitution
d’un corpus d’entretiens d’acteurs. Pour cette raison, la méthodologie employée peut étre

qualifiée de « mixte ».

I. Poser les voies de la réflexion : le cadre conceptuel

La spécificité de ce travail réside dans I'appréhension du territoire sud-africain et plus
précisément de ses villes au prisme de I’évolution du réseau ferroviaire. La construction du
réseau ferroviaire a déja fait I'objet de différents travaux de recherche, en particulier en
Afrique du Sud, de méme que I'analyse des interactions entre réseau et territoire. Le présent
travail se démarque des travaux effectués en se concentrant sur I’'articulation de ces différents

objets géographiques, sur le temps long.

1. Etat de la question ferroviaire en Afrique du Sud et dans la
littérature géographique
Le chemin de fer en Afrique du Sud, une pluralité d’approches

Le chemin de fer sud-africain a fait l'objet de divers travaux scientifiques, en

particulier en Afrique du Sud. Cet objet a été abondamment traité par G. Pirie (1982 ; 1989 ;
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1993) a travers de nombreuses publications. Ce géographe sud-africain propose une
approche historique du chemin de fer, celui-ci devenant un prisme pour aborder
Iinstauration de la ségrégation durant I'’époque coloniale, post-coloniale et pendant
lapartheid. Le lieu de transport, les jeux d’acteurs et les mobilités aux échelles intra et
interurbaines font I'objet d’'une attention spécifique selon une perspective sociale, sans que la
forme du réseau ne soit prise en compte. Une démarche similaire est proposée par J. Foster
(2003 ; 2005 ; 2008), qui cherche a ancrer la construction d'un imaginaire géographique
avec les paysages offerts par le chemin de fer au tournant du 20%me siecle tout en mettant en
parallele la révolution technologique liée a ce mode de transport avec d’autres avancées
techniques telles que la photographie. J. Foster insiste en outre sur le réle joué par 'agence
ferroviaire, la SAR&H, dans la construction sociale, économique et politique du pays. Enfin,
le travail de thése d’A. Mabin (1984) s’attache plus précisément a replacer la construction du
réseau ferroviaire de la colonie du Cap dans un contexte socio-économique, en considérant
les retombées socio-économiques de I'ouverture successive des différents trongons pour les
villes desservies. Les études de R. J. Davies (1972 ; 1981) apportent de ce point de vue un
éclairage essentiel : celui-ci considere, a 'échelle interurbaine, I'interaction potentielle entre

réseau ferroviaire et systéme de villes, sans pour autant développer cette hypotheése.

Ces approches historiques sont complétées par différents travaux qui insistent
davantage sur les recompositions sociales et territoriales consécutives a la construction du
réseau ferroviaire. Les travaux d’A. J. Christopher (1976 ; 1984 ; 1994) sont exemplaires de ce
point de vue, de méme que ceux de P. Maylam (1990) a I’échelle intra-urbaine, et ceux de
J. Western qui portent sur la ville du Cap. Ce dernier insiste plus précisément sur le role
dévolu au chemin de fer comme marqueur de séparation au sein du tissu urbain apres la
proclamation du Group Areas Act en 1950. Le chemin de fer est alors congu par son
infrastructure et son empreinte au coeur du tissu urbain. Le point de vue de P. Maylam est
relativement différent, dans la mesure ou celui-ci considére le chemin de fer comme outil
d’aménagement dans les villes sud-africaines durant I'apartheid, en interrogeant plus
généralement la fabrique urbaine durant cette période, et son cofit financier. A cet échelon,
les travaux de G. Pirie sont similaires : il interroge la logique d’ouverture des différents
troncons construits pendant I'apartheid, et les tensions suscitées par l'instauration dun

systeme de transport subventionné (Pirie, 1987 ).

A ces travaux portant principalement sur la période d’apartheid succédent différentes
recherches identifiant les héritages de I'apartheid dans la ville post-apartheid autour du
systeme de transport. K. S. O. Beavon (2001) offre une analyse historique de I’évolution des
centralités a Johannesburg depuis le 19¢™e siecle en lien avec la diffusion des différents modes

de transport. Dans la méme ville, la posture adoptée par A. P. Czéglédy (2004) différe
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quelque peu puisqu’il questionne les pratiques des habitants, avec une attention spécifique
sur 'importance du trafic automobile liée aux défaillances du systeme de transport publics et
a la connotation historique de ces transports (en particulier dans le cas du réseau ferroviaire).
P. Clark et W. Crous (2002) proposent une analyse analogue au Cap : ils privilégient 'analyse
de la fréquentation des transports en commun pendant I'apartheid et dans la ville post-
apartheid. Cette analyse est complétée par des entretiens aupres des usagers afin de saisir
leurs pratiques, et la prise en compte des jeux d’acteurs institutionnels. Les travaux de
P. Wilkinson (2008) se concentrent davantage sur la question des transports en commun au
sein de la gouvernance métropolitaine au Cap, tandis qu’l Turok (2001 ; 2014) considere la
question des transports plus largement au regard des politiques publiques et des efforts de

reconstruction amorcés parallelement en matiére de logement notamment.

Ces différentes approches relatives au réseau ferroviaire en Afrique du Sud amenent
déja a concevoir 'aspect multidimensionnel de ce mode de transport. Les recherches ont
souligné son role en tant qu’objet social dans les dynamiques de construction d’une identité
nationale au tournant post-colonial. En effet, a I'instar d’autres pays neufs comme les Etats-
Unis, le réseau ferroviaire participe d'une stratégie de conquéte territoriale par les colons
européens (Vance, 1970). Toutefois, le développement d’'une idéologie suprématiste blanche
en Afrique du Sud accompagne la constitution de la nation sud-africaine au début du 20éme
siecle, faisant du chemin de fer un symbole de domination et de modernité au sud de
I'Afrique. Cette dimension explique également l'attention spécifique portée a ce mode de
transport durant l'apartheid, celui-ci devenant un élément d’'un systéme spatial répressif
pronant le « développement séparé ». L’inertie des infrastructures ferroviaires questionne
leur devenir une fois ce régime politique déchu, et rejoint par-la les études qui ont été menées
dans d’autres pays africains ou les réseaux ferroviaires coloniaux bien que n’ayant plus un
role central dans le transport dhommes et de marchandises, continuent a marquer

l'organisation spatiale des territoires (Chaléard et al., 2006).

La profusion des recherches portant sur le role spécifique dévolu au chemin de fer
durant 'apartheid conforte ici I’hypothese selon laquelle le développement de ce réseau de
transport offre des caractéristiques spécifiques en Afrique du Sud. En revanche, si les
pratiques et les recompositions sociales associées au transport ferroviaire ont été abordées en
prenant en compte la dimension particulierement politique de ce mode de transport en
Afrique du Sud, la forme du réseau ferroviaire reste peu prise en compte. En effet, plus rares
sont les travaux qui abordent les effets de la mise en réseau des lieux par le biais du transport
ferroviaire et les possibles déformations introduites dans I’espace relationnel par 'orientation
spécifique donnée a ce mode de transport. Les recherches menées dans le cadre de cette these

visent également a dégager les éléments historiques susceptibles d’éclairer 1’état actuel du
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réseau et son usage quasi-exclusif, encore aujourd’hui, par les populations résidant les

townships.

Les interactions entre ville et réseau ferroviaire au prisme des « effets structurants »

Parmi les travaux consacrés au rapport entre réseau de transport et territoire, la
littérature scientifique s’attache a débattre de I'existence de possibles « effets structurants »
des infrastructures de transport sur le développement des territoires. Cette notion, formulée
par A. Bonnafous et F. Plassard (1974), est largement critiquée par J-M. Offner (1993), qui
souligne la difficulté d’effectuer une comparaison scientifique valide : il faudrait comparer la
méme situation, « avec » et « sans » infrastructure de transport, au méme moment, et dans
un contexte (politique, économique, social) identique®. La difficulté scientifique inhérente a
la démonstration d’effets structurants amene d’autres scientifiques a lui préférer les notions
de congruence ou de coévolution. La notion de congruence, proposée par J-M. Offner (1993,
p. 239) ameéne a considérer ’homologie structurale qui peut exister entre réseau de transport
et systéme de villes. En mettant en évidence le parallélisme de ces deux structures, « on
s’affranchit, de cette facon, du rapport de cause a effet (...) au profit d'un modéle d’adaptation

réciproque ».

En privilégiant 'homologie structurale, la relation entre transport et territoire se
congoit notamment par le prisme de la géographie systémique. En effet, il se dessine alors
une boucle de rétroaction entre la structuration et le développement d’'un réseau de transport
selon la trame urbaine, entrainant a son tour une croissance urbaine stimulée par I’évolution
de I'accessibilité (Schmidt, 2014). A. Bretagnolle détaille cette boucle de rétroaction dans ses
recherches a 1’échelle interurbaine et intra-urbaine, qui I'aménent a utiliser le terme de
coévolution pour parler « d’interdépendances fortes entre deux formes dont les niveaux
hiérarchiques coincident » (Bretagnolle, 2009, p. 150). Les travaux réalisés par
A. Bretagnolle (1999, 2003, 2009) autorisent alors a examiner lexistence d’effets
structurants sur le temps long, et a I’échelle de 'ensemble du réseau. De ce fait, si « les
résultats obtenus tendent a montrer que l'implantation d’'une nouvelle infrastructure de
transport n’entraine pas de maniére systématique un effet positif sur la région ou la ville
desservie » (2014, p. 64), les effets structurants de l'interaction entre ville et réseau

ferroviaire peuvent se lire a ’aune de la longue durée. A. Bretagnolle (2014, p. 64) montre en

6 « Cette méthode « avec » et « sans » repose, bien entendu, sur I’hypothése de travail selon laquelle
les différences observées entre les évolutions des performances économiques des deux régions sont
imputables a la présence ou a I'absence d’'une modification de l'offre de transport, généralement une
implantation d’infrastructure. Or il est clair que cette hypothése n’est pleinement recevable que si tous
les autres facteurs et conditions permissives du développement sont sensiblement comparables. Une
telle similitude ne s’observe que tres rarement et de ce fait les résultats doivent étre le plus souvent
considérés avec réserve » (Bonnafous, Plassard, 1974, p. 228).
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effet le lien qui existe entre l'accessibilité des villes francaises desservies par le réseau
ferroviaire apres plusieurs décennies et la croissance démographique de ces villes, ainsi que
les effets cumulatifs de la centralité permis par le réseau ferroviaire lors de l'introduction
d’autres réseaux de transport plus performants, comme le réseau aérien (Bretagnolle, 2003).
Cette considération incite en outre a considérer les effets structurants des infrastructures de
transport non pas seulement par l'analyse de I'impact d’'un troncon, mais en prenant en

compte la position relative des villes dans 'ensemble du réseau.

Par ailleurs, O. Ninot (2014, pp. 61-62) rappelle dans quelle mesure les effets du
transport présentent une complexité spécifique dans le contexte des pays en développement,
comme en Afrique, en raison des fragilités économiques et politiques. A partir d’une
approche empirique, O. Ninot montre comment le chemin de fer ivoiro-burkinabé, outre son
role majeur dans I’économie ouest-africaine, constituait un levier de désenclavement
important pour des populations locales jusqu’a la privatisation de ’exploitation en 1995. Cet
exemple incite la encore a envisager 'interaction entre ville et réseau ferroviaire a différentes
échelles, tout en prenant en compte les recompositions sociales et territoriales induites par
les mutations de cette interaction. La contribution d’A. Frémont (2014, pp. 59-60) au débat
portant sur les effets structurants des transports va également dans le sens de la prise en
compte des enjeux sociaux portés par les projets ferroviaires, plus précisément en ce qui
concerne les mobilités. A. Frémont propose alors de renverser le questionnement, partant du
principe que les projets ferroviaires offrent de «faire dune fagon volontariste de
I’aménagement du territoire » et qu’ils constituent une opportunité d’accompagner voire, de

faire émerger, des projets de territoire.

Le débat autour des effets structurants traduit, plus généralement, la recherche de
cadres conceptuels pertinents pour mieux cerner les modalités d’interaction entre territoire
et réseau ferroviaire. Si 'on ne peut nier les difficultés scientifiques qui existent a parler
d’une relation de causalité entre l'implantation d’une infrastructure de transport et le
développement territorial, les effets structurants peuvent toutefois désigner aussi bien
I’adaptation réciproque qui existe entre I'évolution d’'un réseau ferroviaire et celui de la trame
urbaine, que le role spécifique joué par les transports comme levier de développement, en
particulier en Afrique. Les récents travaux’ scientifiques portant sur cette question
réorientent finalement davantage la réflexion sur la nécessité de déconstruire ce qui
s’apparente encore a une « boite noire » (Ninot, 2014, p. 62) afin de déméler par différentes
approches, a différentes échelles et sur le temps long les processus distincts qui participent de

Pinteraction entre ville et réseau ferroviaire.

7 Voir en particulier le tome 43 n°1 (2014) de L’Espace Géographique dans lequel la section
« controverses » est dédiée au débat sur les effets structurants et dont sont issues plusieurs
publications mentionnées dans cette sous-partie.
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2. L’approche systémique, éclisse de la recherche

Le territoire comme systéme complexe

Le débat portant sur les effets structurants rappelle plus généralement la complexité
des interactions entre territoire et aménagement8. Pour les aborder, 'approche systémique
semble étre féconde. En effet, a partir des différentes controverses évoquées, force est de
constater que le rapport entre transport et territoire se construit a différentes échelles, sur
des temporalités variées et a partir d'une pluralité d’acteurs. Dés lors, 'appréhension du
territoire comme un systéme composé de sous-ensembles autorise a identifier tour a tour les
interactions entre les éléments qui constituent ces sous-ensembles et leurs conséquences sur
la construction du territoire (Moine, 2007). Le territoire peut alors étre défini comme « un
systeme complexe évolutif qui associe un ensemble d’acteurs dune part, l'espace
géographique que ces acteurs utilisent, aménagent et gerent d’autre part » (Moine, 2006, p.
126). Cette définition éclaire le rapport entre territoire et aménagement, en insistant sur le
role joué par les acteurs a travers les aménagements. L’aménagement du territoire résulte
donc de Taction des acteurs sur l'espace géographique, guidés par un régime
d’intentionnalités. Pour cette raison, on considére les aménagements comme étant
producteurs et révélateurs de processus de territorialisation, selon la définition proposée par
C. Raffestin (1996) : « Territorialiser, c’est projeter un systeme d’intention humain sur une

part de la surface terrestre, laquelle peut étre qualifiée d’espace ».

Ce positionnement améne a considérer le territoire non pas seulement comme un
« espace circonscrit caractérisé par une ressource, une fonctionnalité ou une contrainte »,
c’est-a-dire un « espace d’affectation », mais bien pluté6t comme un ensemble d’éléments
spatiaux « qui ne prennent sens qu’a I’échelle d’un projet social et d’exercice du pouvoir qui
se matérialise dans un espace de répartition des éléments d’'un dispositif de ‘discipline’ »,
d’apres la définition proposée par F. Giraut (2005, pp. 47-48). La mise en perspective de ces
définitions amene a considérer la territorialisation comme un processus de construction
spatiale reposant sur I'agencement des différents éléments constitutifs de ’'aménagement. La
construction spatiale est envisagée comme résultant des pratiques sociales des individus qui
se sont approprié I'espace, mais également de I'intervention d’'un Etat fort. L’accent mis sur le
role de I'Etat en Afrique du Sud permet alors de mieux comprendre I'acception de la notion
de «déterritorialisation ». Selon la définition formulée par J. Vivet (2012, p. 12), la
déterritorialisation n’est « pas entendue ici comme la « fin des territoires » (Badie, 1995) liée

a 'accroissement des mobilités, mais renvoie a la fuite ou a 'arrachement d’une population a

8 ’aménagement est entendu comme « ’ensemble des actions entreprises par le groupe social dans le
but d’assurer son maintien et sa reproduction » (Le Berre, 1995).
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son territoire et aux bouleversements de la maniere d’étre dans ’espace et dans les pratiques
quotidiennes ». La complexité territoriale tient donc, en premier lieu, aux rapports de force

qui animent les relations entre différents acteurs sociaux et se matérialisent dans l’espace.

Dans cette approche, il faut préciser que 'objectif n’est pas tant de connaitre tous les
sous-ensembles constitutifs du systeme, que les interactions qu’ils entretiennent, avec un
intérét particulier pour les interactions existant entre ville et réseau ferroviaire. En effet, si
Papproche systémique permet de penser le rapport entre territoire et aménagement, ce
travail de these s’intéresse plus précisément a l'interaction entre le réseau ferroviaire,
considéré comme un outil d’aménagement, et la ville, lieu privilégié d’interaction entre le
transport ferroviaire et le territoire. Dans la perspective d'une approche systémique, la
réflexion s’attache a identifier les principaux systémes spatiaux constitutifs de I'espace sud-
africain, et a décomposer, a chaque période, les interactions entre la ville et le chemin de fer.
Pour cela, on prend en compte d’une part les facteurs propres au systeme de la ville, d’autre
part les facteurs propres a ’évolution du réseau ferroviaire, et enfin les éléments de contexte
exogenes. L’analyse des interactions entre ces différents éléments permet alors de dégager les

dynamiques de territorialisation a '’ceuvre, et leurs effets sur le territoire (Figure 2).

Figure 2. Schéma systémique de I'interaction entre ville et réseau ferroviaire.
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Soléne Baffi, UMR Géographie-Cités, 2015

A travers ce cadre théorique, il s’agit de comprendre la co-construction qui existe
entre des lieux et des liens, en prenant en compte des mécanismes d’action et de rétroaction.
Il faut cependant préciser que ces interactions entre les sous-ensembles ne sont pas toujours

équivalentes, et peuvent générer des inégalités qui se manifestent par des différenciations
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territoriales. Elles ne sont pas non plus toujours positives : 'aménagement urbain par le
réseau ferroviaire n’est pas nécessairement vecteur de développement ou d’organisation
spatiale. La mise en place de ce cadre théorique systémique répond ainsi a l'un des
principaux objectifs de la thése, qui est de dégager des processus de territorialisation
spécifiques en Afrique du Sud a partir de cadres généraux, et cela par le prisme des

interactions entre ville et réseau ferroviaire.

La géohistoire, pour intégrer échelles spatiales et temporelles

Par ailleurs, on s’intéresse également a la temporalité des interactions entre les
différents sous-ensembles constitutifs du territoire. En effet, la pérennité des infrastructures
ferroviaires amene a penser que le chemin de fer constitue une trace persistante au-dela de la
temporalité du systeme dont il est issu. La prise en compte des « temporalités de ’espace »
(Volvey, 2005) apparente cette étude a la géohistoire. Pour concevoir les interactions
systémiques dans la durée, le recours a la notion de systéme spatial permet de structurer les
différentes temporalités du territoire, en s’intéressant a I'évolution des interactions
garantissant I’équilibre du systéme (Volvey, 2005 ; Moine, 2007). Plusieurs phases scandent
la temporalité du systéme spatial : la systémogenese tout d’abord, peut étre assimilée a un
temps au cours duquel le territoire se crée, sur la base de réajustements entre les sous-
ensembles (Moine, 2007, p. 69). La systémolyse ensuite, se congoit comme Ieffritement
progressif de ces interactions, tandis que la bifurcation traduit I'évolution des interactions
entre les sous-ensembles du systéme spatial. La bifurcation peut naitre aussi bien de
lavénement de perturbations extérieures modifiant I'équilibre du systéme, ou de

Pamplification des interactions internes au systéme?.

Le choix de cette approche justifie que le point de départ de cette these se situe en
1652. En effet, cette date constitue un tournant majeur dans la mise en peuplement du sud de
I’'Afrique, marquant 1’établissement des colons hollandais dans la baie du Cap. Bien que le
réseau ferroviaire ne soit construit qu’a partir de 1860, on propose de prendre en compte les
dynamiques de territorialisation a partir de la fondation de la premiere ville au sud de
I'Afrique. De cette fagon, il est possible d’envisager si la dynamique de construction du réseau
ferroviaire s’adapte a la structure du peuplement colonial préexistant, ou bien si celui-ci
bouleverse les trames déja établies. Au total, trois systemes spatiaux sont identifiés dans ce
travail : le systéme colonial et post-colonial (1652-1948), le systéme d’apartheid, consacré par
larrivé au pouvoir du Parti National en 1948 (1948-2000), et le systeme post-apartheid

(2000- jusqu’a nos jours).

9 L’analyse des changements territoriaux par le biais de la systémogeneése et des bifurcations se trouve
par ailleurs au coeur de ’ANR Transmondyn (porteur L. Sanders), au sein de laquelle ces thématiques
ont été abordées par C. Vacchiani-Marcuzzo (2014) pour I’Afrique du Sud.
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En outre, lapproche systémique permet d’appréhender les processus issus de
I'interaction entre les différents sous-ensembles et I’échelle a laquelle ceux-ci se déploient,
comme |’énonce A. Volvey (2005) : « tout systeme spatial peut se décomposer en sous-
systémes ou éléments systémiques, et prend sens par rapport au systeme qui I’englobe : il est
donc lui-méme justiciable d’'un emboitement des échelles spatiales ». L’analyse de
I’emboitement des échelles parait primordiale pour étudier les interactions entre ville et
réseau ferroviaire, celles-ci se situant a deux échelons, selon la théorie élaborée par
D. Pumain (1997). D. Pumain explique en effet que le systeme de peuplement « permet
larticulation d’entités territoriales a deux échelles géographique différentes, en mettant en
relation des niveaux d’organisation qui n’ont pas les mémes ordres de grandeurs spatio-
temporel » (1997, p. 128). Elle distingue ainsi I’espace relationnel qui s’organise a I’échelon
du systeme de villes, et le territoire de fréquentation quotidienne construit a ’échelon de la
ville elle-méme. Le choix d’'une approche multi-scalaire s’explique alors par la présence du
réseau ferroviaire sud-africain a ces deux niveaux d’organisation du territoire. Pour autant,
nous faisons ’hypothese que les modalités d’interaction entre ville et transport ne sont pas
nécessairement identiques a ces deux niveaux, aussi bien en considérant la pérennité des
infrastructures, les recompositions sociales induites que les modalités de gestion du réseau.
De plus, durant 'apartheid le transport ferroviaire devient I'un des principaux supports pour
organiser les mobilités quotidiennes de longue-distance des populations africaines déplacées
dans les bantoustans et travaillant dans les villes. La mise en place d'une « urbanisation
déplacée » (Gervais-Lambony & Guillaume, 1999) au moyen, entre autres, du réseau
ferroviaire, contribue largement a faire de ’Afrique du Sud un cas particulier. Des lors, cette
fonction assignée au transport complexifie I'identification traditionnellement possible entre

réseau interurbain et intra-urbain.

Enfin, la recherche se focalise a I’échelon intra-urbain sur la métropole du Cap. Porte
d’entrée des colons au sein de l'espace du sud de I’Afrique, cette ville constitue le lieu
d’impulsion des différentes entreprises de colonisation et autorise donc a considérer les
dynamiques de territorialisation des 1652. Contrairement a d’autres villes sud-africaines
comme Johannesburg, la ville du Cap préexiste a la construction du réseau ferroviaire, ce qui
permet alors d’appréhender les modalités d’adaptation du réseau ferroviaire colonial a la
structure urbaine. De plus, la construction des premiers troncons ferroviaires interurbains
étant réalisée a partir du Cap, cette ville constitue le noyau du réseau national. Par ailleurs,
certaines spécificités historiques, culturelles et sociales font du Cap une «ville
exceptionnelle » a I’échelle de I’Afrique du Sud (Houssay-Holzschuch, 1997). La population

dominante n’y est pas, comme dans le reste des grandes villes sud-africaines, la population
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noire’°, mais la population coloured. Cette particularité s’explique par l'histoire du Cap : la
baie du Cap n’est pas peuplée par des Noirs lors de I'arrivée des colons européens au 17°me
siecle mais par des populations khoisanes!2. D’autre part, les colons hollandais importent a
cette époque des esclaves malais depuis leurs possessions coloniales afin de mettre en valeur
Parriere-pays du Cap. La population coloured, largement concentrée au Cap encore
aujourd’hui, est donc issue du métissage des groupes de populations malais et khoisan. Cette
particularité démographique, combinée avec I'atmospheére libérale capetonienne, transparait
dans l'application du modele de ségrégation pratiqué dans les villes pendant I'apartheid et
qui differe légerement au Cap. L’attention spécifique portée a la ville du Cap découle de ces
différentes considérations, et répond a l'objectif de distinguer les éléments propres au
contexte capetonien de ceux observés dans les villes sud-africaines en général en ce qui
concerne l'interaction entre ville et réseau ferroviaire. Pour ce faire, 'analyse de cette
interaction au Cap est, autant que possible, éclairée par d’autres villes sud-africaines, en
particulier Johannesburg. Par ailleurs, la ville du Cap comporte encore aujourd’hui la part la
plus importante d’usagers du transport ferroviaire intra-urbain. Pour cette raison,
Iidentification de traces héritées de l'orientation donnée au chemin de fer au sein des

systéemes sociaux revét un enjeu supplémentaire.

II. Déterminer l’aiguillage de la recherche : le cadre méthodologique

L’objectif de la these étant d’analyser les interactions entre les sous-ensembles du
systeme territorial dans leur complexité, a différentes échelles et sur le temps long, une
méthodologie mixte a été adoptée. Cette méthodologie s’inscrit dans la lignée d’autres
travaux réalisés en sciences sociales (Johnson et al., 2007) et a pour objectif de combiner des

approches quantitatives et qualitatives, celles-ci étant complémentaires dans notre travail. En

10 Tout au long de ce travail, nous utilisons indifféremment les termes « Noir » et « Africain », de
méme que les termes « Blanc » et « Européen » renvoient au méme groupe de population.

! Le Population Registration Act promulgué en 1950 imposait I’assignation de chaque individu sud-
africain a I'un des groupes raciaux identifiés par le pouvoir : Blanc, Noir ou Coloured, et plus tard
également Indien. Cette classification reposait sur des critéres d’apparence physique, d’appartenance a
une communauté et de construction sociale. Cette classification était simultanément hiérarchisée : les
Blancs se situant en haut de I’échelle sociale, les Noirs a ’extréme inverse, tandis que les Coloureds et
les Indiens avaient une situation intermédiaire. Cette hiérarchisation se refléte aussi dans I’attribution
des espaces propres a chaque groupe dans la ville, les townships noirs étant théoriquement plus
distants du centre-ville que les townships coloureds ou indiens. L’utilisation persistante de ces termes
dans la nomenclature statistique contemporaine, pour observer I’évolution des discriminations raciales
dans I'Afrique du Sud post-apartheid, explique que nous ayons choisi d’utiliser la terminologie sud-
africaine pour désigner les différents groupes de population tout au long de ce travail.

12 Tes Khoisans sont un peuple de chasseurs-cueilleurs qui occupaient sporadiquement la moitié ouest
de P'Afrique du Sud avant l'arrivée des colons européens.
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effet, si I’analyse de I’évolution du réseau ferroviaire en lien avec la position des villes et leur
accessibilité requiert d’avoir recours a des bases de données historiques, la prise en compte

des jeux d’acteurs et des pratiques citadines nécessitent d’adopter une démarche qualitative.
1. L’utilisation de bases de données historiques et harmonisées

Exploitation de bases de données existantes : Dysturb et Harmonie-cités South Africa

Nous disposons de deux bases de données distinctes renseignant I’évolution des objets
ville et chemin de fer en Afrique du Sud sur le temps long. Tout d’abord, la base de données
Dysturb, réalisée par F. Giraut et C. Vacchiani-Marcuzzo (2009), se présente comme un atlas
géohistorique de I’évolution de la population urbaine et du maillage territorial en Afrique du
Sud. Ce travail a été réalisé sur le modele d’autres atlas géohistoriques, tels que l'atlas
géohistorique de Grande-Bretagne réalisé par 'Université de Plymouth, ou 'atlas historique
de la Chine produit par Harvard. L’atlas Dysturb a été notamment réalisé a partir de la base
de données harmonisée portant sur les agglomérations urbaines créée par C. Vacchiani-
Marcuzzo dans le cadre de sa these (2005) dont I'objectif était de construire une définition
fonctionnelle de la ville sud-africaine entre 1911 et 2001 (Encadré 1):3. En effet, si ’adoption
d’une définition cohérente de la ville représente un enjeu constant en géographie, celui-ci est

exacerbé dans le contexte sud-africain.

Durant 'apartheid, les déplacements forcés de populations dans I'espace des villes et
vers les bantoustans ont mis a mal 'opposition entre monde urbain et monde rural, puisque
des espaces urbains artificiels ont été créés pour accueillir les populations séparées, sans pour
autant comporter de fonctions urbaines (Vacchiani-Macuzzo, 2005). Pour pallier cette
difficulté, C. Vacchiani-Marcuzzo (2005) opte pour une approche originale, en combinant
une définition fonctionnelle, morphologique et statistique pour appréhender la ville sud-
africaine de 1911 a 2001. Les approches morphologiques et statistiques sont plus
communément employées mais présentent un biais considérable en Afrique du Sud. Les
statistiques émises par le gouvernement d’apartheid ne sont pas d'une grande fiabilité en
raison de la sous-estimation de la population noire notamment, et I'observation de la
morphologie des villes ne rend pas compte de I'existence des townships et des bantoustans,
mis a distance des centres urbains selon la politique de « développement séparé ». Le choix
de C. Vacchiani-Marcuzzo d’intégrer le critére fonctionnel pour construire sa base de données
tient donc a la volonté « d’affiner la définition de la ville sud-africaine, congue comme entité
géographique, en ne la réduisant pas a une simple définition juridique ou statistique » (2005,

p. 109). De plus, elle définit comme suit la définition choisie: « On entend ainsi par

13 Pour plus de détails sur la constitution de la base Dysturb, voir I’atlas et le CD-rom Territories and
urbanisation in South Africa (Giraut & Vacchiani-Marcuzzo, 2009).

19



Chapitre 1. Cadre conceptuel et méthodologique

définition fonctionnelle de 'agglomération (functionally urban) l'aire urbaine composée d'un
pole principal (ville blanche) et de sa périphérie, avec laquelle il est en relation immédiate
(villes avec ou sans reconnaissance officielle, townships noirs, liés économiquement au pole
urbain), le lien principal étant celui du trajet lieu de résidence — lieu de travail » (Vacchiani-
Marcuzzo, 2005, p. 110). L’adoption d’une définition fonctionnelle de la ville est d’autant plus
cohérente dans le cadre de ce travail, puisque les réseaux de transport urbains constituent
I'’épine dorsale des mobilités de travail des résidents des townships et des bantoustans.
L’utilisation de la base de données Dysturb autorise donc a mener une étude longitudinale en
conservant une définition stable de la ville en Afrique du Sud entre 1911 et 2001, et donc

I'analyse de I’évolution du fait urbain sur le territoire.

Encadré 1. Présentation de la base établie par C. Vacchiani-Marcuzzo et de la conception d’'une

définition harmonisée de la ville sud-africaine.

/ « Le champ temporel retenu pour 'analyse couvre la période 1911-2001. Le rythn%
des recensements de la population a motivé notre choix. (...) Les recensements de la
population ont ainsi été notre matiere premiere pour I’étude de la dynamique du systéme
de villes, la population d’une ville étant I'indicateur le plus synthétique et le plus fiable de

son importance a un moment donné.

Le premier défi a relever a été celui de la validité des données, la sous-estimation
d’une partie de la population, notamment la population noire, étant un phénomeéne

récurrent pendant 'ensemble de la période d’apartheid.

Le deuxiéme défi concerne la définition statistique et la délimitation de la ville au
cours du temps. Cette notion, toujours délicate, est d’autant plus difficile a cerner en
Afrique du Sud, du fait des effets spatiaux de I'apartheid. Nous avons ainsi mis au point
une définition du fait urbain, une conception de la ville qui permet la comparaison sur le
temps long, celle de 'agglomération fonctionnelle, fondée sur I'intégration de tous les
espaces bien connectés par les navettes domicile-travail. Ces flux prennent des formes tres
composites dans un pays ou les pratiques different fortement selon qu’il s’agit des
banlieues blanches (suburbs) ou reégne la voiture individuelle ou les townships et autres
villes dortoirs noires éloignées, dépendantes des « black taxis ». A partir de cette entité
élémentaire, nous avons pu constituer une base de données sur I’évolution de la
population urbaine pendant prés d’un siécle, pour toutes les agglomérations dépassant

5 000 habitants ».

\ Source : Vacchiani-Marcuzzo, 2005, p. 80. /

Nous nous appuyons dans un deuxiéme temps sur lutilisation de Systémes

d’Information Géographique historiques et d'une base de données harmonisée. La diffusion
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des historical GIS depuis quelques années dans les sciences sociales (géographie, histoire et
archéologie en particulier) témoigne de l'intérét de cet outil pour aborder aussi bien des
études quantitatives portant sur un objet a un moment précis, que sur des études
quantitatives s’intéressant au changement d’un objet au cours du temps, ou encore a des
études qualitatives (Gregory & Healey, 2007, p. 644). Or dans le cadre de cette these, ces
différentes approches sont mobilisées. En ce qui concerne le réseau ferroviaire, l'inertie de
l'infrastructure explique que notre intérét se concentre davantage sur leur date d’ouverture et

de fermeture, et sur des informations qualitatives telles que I’électrification.

La base de données Harmonie-cités South Africa (SA) détaille quant a elle la
construction du réseau ferroviaire entre 1860 et 2010 en Afrique du Sud. La construction de
cette base de données repose sur l'exploitation de documents d’archives récoltés en Afrique
du Sud lors d’'une mission de terrain que nous avons effectuée en 2011 dans le cadre de 'TANR
Harmonie-cités. Durant plusieurs campagnes aux archives municipales du Cap et a
I'University of Cape Town (UCT), notamment au département des Governement
Publications, nous avons identifié plusieurs sources historiques présentant des données
exhaustives quant a la construction du réseau ferroviaire en Afrique du Sud. D’une part, les
rapports rédigés par les opérateurs ferroviaires aux gouverneurs de la colonie au 19¢™e siecle,
puis les rapports de l'opérateur ferroviaire national, la SAR&H, envoyés a la Couronne
Britannique jusqu’en 1960. Ces documents portent sur la date d’ouverture des différents
trongons construits par I'opérateur, mais ne donnent pas d’informations précises quant a la
vitesse et le type de flux transportés. D’autre part, des documents cartographiques ont permis
de compléter ces informations. Un corpus de cartes a ainsi été créé, a partir des travaux
cartographiques issus des publications gouvernementales et produits par les opérateurs
ferroviaires. Ces documents ont été photocopiés ou numérisés lorsque cela présentait un
intérét, puis ramenés au laboratoire Géographie-cités ou une équipe de chercheurs et
d’ingénieurs d’études a ensuite établi un modéle de données permettant de créer une base de

données géohistorique (Encadré 2)4.

Par la suite, durant les séjours de terrain réalisés dans le cadre de la these entre 2012
et 2014 nous avons rencontré différents opérateurs ferroviaires (opérateur de fret, opérateur
de transport de passagers intra-urbain) qui nous ont fourni des documents a méme de nous
aider a compléter la base de données aux dates postérieures a 1960. Une exploration
exhaustive des publications gouvernementales au sein des archives d'UCT (département des
Governement Publications et African Studies) nous a permis de collecter des cartes

additionnelles grace a 'aide des documentalistes, en particulier Laureen Rushby, Bev Angus

14 Voir également le rapport final de DI'ANR Harmonie-cités : https://halshs.archives-
ouvertes.fr/file/index/docid/688491/filename/rapport_final_Harmonie-cites.pdf
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et Sandy Shell. Toutefois, les données demeurent relativement parcellaires apres 1990 en ce
qui concerne les informations temporelles, les dates d’ouverture et de fermeture exactes des

troncons n’ayant pas pu étre renseignées.

Encadré 2. Présentation de la création de la base Harmonie-cités SA.

4 La base Harmonie-cités SA a été construite au sein du laboratoire Géographie—cités\
par des chercheurs spécialistes des interactions entre villes et transports (Héléne Matthian,
Anne Bretagnolle), de I'Afrique du Sud (Céline Vacchiani-Marcuzzo) et par des ingénieurs

de recherche (Liliane Lizzi, Sébastien Martin et Francois Delisle).

La base Harmonie-cités a été réalisée a partir de cartes d’archives et de rapports
décennaux de la SAR&H (I’exploitant ferroviaire national) présentant la liste exhaustive des
gares et des troncons ouverts année par année en Afrique du Sud entre 1860 et 1960. La
sortie de ’'Afrique du Sud du Commonwealth en 1961 explique la disparition de cette source
d’information apres cette date ; les rapports sur lesquels nous nous appuyons constituant
un héritage de la période coloniale pendant laquelle le gouverneur de la colonie devait
justifier des dépenses effectuées en Afrique du Sud. Apres cette date, d’autres sources

complémentaires ont permis de prolonger la construction de la base jusqu’en 2014.

La sélection des archives historiques a été réalisée lors de notre premiere campagne
de terrain au printemps 2011. A partir de la numérisation des documents collectés, un
Systéeme d’Information Géographique a été construit, renseignant l'ouverture et la
fermeture de chaque troncon (jour, mois et année) et leur électrification (Annexes C et D).
Les troncons et gares ont ensuite été géoréférencés afin de générer un réseau topologique.
La création dun script a permis d’automatiser cette étape, suite a laquelle une expertise a
été menée en recoupant les données issues du réseau créé avec les sources (longueur totale
du réseau) et par la comparaison avec d’autres bases de données. Ce travail d’expertise a
permis d’isoler les redondances de certains troncons (souvent liés a des problemes
d’orthographe des toponymes), les gares présentant des coordonnées communes ou les
incohérences topologiques. A Iissue de ce travail, la base de données présente, pour chaque
gare et chaque troncon, les éléments suivants : date d’ouverture, date de fermeture et

coordonnées. Toutefois, certaines informations temporelles demeurant incomplétes a

\lzéchelon intra-urbain, les analyses de réseau sont effectuées a ’échelon interurbain. .

Notre participation a la construction de la base Harmonie-cités SA a donc
principalement consisté a identifier les sources historiques nécessaires a I’élaboration de
base, a recouper ces informations avec des sources complémentaires et a effectuer un travail
d’expertise. La base a ensuite été construite par une équipe de chercheurs et d’ingénieurs de

recherche au sein du laboratoire Géographie-Cités.
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A partir de l'utilisation de cette base, il est possible d’analyser I’évolution de la forme
du réseau ferroviaire au cours du temps. Pour cela, nous avons choisi d’utiliser des outils
issus de la théorie des graphes et de mesurer différents indicateurs simples (centre de gravité
du réseau, indices de connexité, de connectivité, de nodalité). Nous présenterons plus en
détail ces indices lors de leur premiére utilisation. Une partie des analyses utiles a I'étude des
interactions entre ville et chemin de fer repose sur I'exploitation de chacune des bases de
données. Il en est ainsi notamment pour ce qui concerne I'analyse de la diffusion du réseau
ferroviaire, et I’évolution de la localisation des villes. Cependant, une partie des informations
primordiales pour mener a bien cette recherche s’appuie sur I'articulation de ces données. Tel
est le cas plus précisément en ce qui concerne I’évolution de la position relative des villes sur
I'ensemble du réseau ferroviaire, c’est-a-dire leur accessibilité, qui peut étre appréciée par
I’évaluation de la nodalité. Dans ce cadre, il devient indispensable de procéder au croisement
de ces deux bases de données historiques pour construire la base Gares interurbaines SA.
Pour cela, nous avons établi en amont un dénominateur commun a partir duquel nous avons

pu procéder au recoupement des informations présentes dans les deux bases.

Définir lobjet ville sur la longue durée en Afrique du Sud

Pour croiser les deux bases de données, le dénominateur commun identifié est la ville.
D’un point de vue méthodologique, la construction de cet objet nécessite de définir au
préalable ce que l'on entend par « ville », cette définition induisant par la suite des choix
méthodologiques. H. Mathian et L.Sanders (2014) exposent cette démarche: «il est
nécessaire de définir ce qu’est une ville et en particulier d’identifier ses contours pour ensuite
pouvoir mesurer ses autres attributs (population, services). Plusieurs choix sont possibles :
I'entité politique (municipalité, région métropolitaine, communauté d’agglomération...), ou
encore I'entité morphologique (espace dense et/ou bati de maniére continue), ou encore
I’entité fonctionnelle (bassins d’emplois, zone dessinée par les navettes quotidiennes...). Ces

différentes définitions refletent I’évolution dans le temps de ce qu’est une ville ».

En outre, dans le cadre du travail de these, on est amené a considérer 'objet ville sur
le temps long. La méthodologie de cette base de données se place, pour cette raison, dans la
lignée des travaux réalisés a partir de la théorie évolutive des villes (Pumain 1997), en
particulier au sein du laboratoire Géographie-cités et de '’ANR Harmonie-cités's. Les
nombreuses évolutions que connaissent les villes au cours du 19¢™e et du 20¢»e, dans leur
forme, leur taille et leurs fonctions, impliquent I'utilisation de critéeres morphologiques,
statistiques ou fonctionnels pour appréhender le fait urbain a différentes dates (Bretagnolle,

2009). Ainsi, a l'instar de ce qui a été fait pour élaborer une définition harmonisée des

15 Porteur : A. Bretagnolle.
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Metropolitan Statistical Ares aux Etats-Unis ou lors de la constitution d’aires urbaines en
France, la méthodologie de construction de la base de données Gares interurbaines SA
considere la ville « comme un objet socio-spatial construit par des interactions répétées dans
le cadre de la journée » (Bretagnolle et al. 2008). En effet, les études portant sur le temps de
déplacement des individus entre lieu d’emploi et lieu de résidence, a différentes époques, et
dans des contextes nationaux différents, montrent qu’il existe une constance de la durée des
navettes quotidiennes, qui est dune heure (Zahavi, 1974 ; Bretagnolle, 2009). Le
développement des réseaux de transport au cours du 19¢me et 20%m¢ siecle dans les villes, et
Pamélioration des techniques de transport — en particulier de la vitesse — permettent une

dilatation du territoire urbain.

L’adoption de nouvelles technologies de transport se fait cependant un peu
différemment en Afrique du Sud. Si l'on observe effectivement une évolution des modes de
transport avec le passage d'un mode de transport hippomobile jusqu’au 19¢me siecle au
tramway, puis au chemin de fer, les performances de ce dernier n’augmentent pas de la
méme facon que dans d’autres contextes nationaux. L’'observation des horaires de train du
Cap a différentes dates met en évidence que la vitesse de transport demeure pratiquement
inchangée entre 1862 (lorsque sont posés les premiers trongons ferroviaires intra-urbains au
Cap) et aujourd’hui, avec une vitesse moyenne oscillant entre 20 et 30 kilomeétres/ heure
selon le nombre d’arréts de la ligne. L’introduction de 'automobile et sa diffusion massive
constitue un événement d’autant plus important dans le fagconnement des villes, notamment

autour des années 1950.

A partir de ces différents éléments de réflexion, nous avons donc opté pour une
définition de la ville qui combine des critéres statistiques, morphologiques et fonctionnels a
I'instar de la base Dysturb, afin de prendre en compte du mieux possible les spécificités
propres a l'urbanisation sud-africaine au cours du 19¢me et 20 siecle, ainsi que les

caractéristiques relatives a la théorie évolutive des villes.
2. La base « gares » en Afrique du Sud : une base originale

Croisement des données issues des bases Dysturb et Harmonie-cités SA

Une fois l'objet « ville » défini, il s’agit de croiser les données existantes dans la base
de données Dysturb et celles de la base Harmonie-cités SA. Une premiére difficulté pour
effectuer ce croisement tient a l'identification de la granularité minimale pertinente pour
appréhender le fait urbain dans le cadre d’'une analyse portant sur le réseau ferroviaire,
présent a I’échelle interurbaine, intra-urbaine et sur le temps long. Pour cette raison, nous
avons choisi de situer notre analyse a 1’échelle des places constituées par C. Vacchiani-

Marcuzzo. Cette entité statistique, assimilable aux « communes » francaises, a été
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harmonisée dans la base Dysturb afin de prendre en compte les changements de noms, de
statut et de nombre d’entités qui s’operent entre 1911 et 2001 (Giraut, Vacchiani-Marcuzzo,
2009). La place correspond donc a une entité juridique, a laquelle le recensement accorde

une nature urbaine ou rurale dont la définition varie au cours du temps.

La nécessité de construire la base de données selon un ensemble de définitions stables
sur la durée a conduit a prendre en compte un autre parametre pour distingue places
urbaines et places rurales. Selon la théorie évolutive des villes formulée par D. Pumain (voir
notamment 1997) et a 'instar de ce qui a été fait dans TANR Harmonie-cités, on considére
l'indicateur démographique comme un indicateur synthétique capable de renseigner sur les
nombreuses fonctionnalités des villes. Ainsi, on établit des seuils évolutifs aux différentes
dates afin d’affiner la distinction entre urbain et rural. Ce seuil est évolutif dans la mesure ou
il a été défini en regard des grandes tendances de 'urbanisation sud-africaine entre 1911 et
2001 dégagées par C. Vacchiani-Marcuzzo (2005). Ce seuil a été fixé a 500 habitants pour les
recensements de 1911 et 1921, 1 000 habitants pour les recensements de 1936, 1951, 1960,

1970 et 1980, et 1 500 habitants en 19916,

La pertinence du travail de C. Vacchiani-Marcuzzo repose ensuite sur la construction
d’agglomérations évolutives selon une définition statistique (seuil de 5000 habitants) et
fonctionnelle (les navettes domicile-travail) 8 méme de rendre compte de l'originalité du fait
urbain en Afrique du Sud, y compris pendant l'apartheid. La prise en compte des
agglomérations est également fondamentale pour notre analyse: l'agrégation des gares
présentes dans chacune des communes qui composent 'agglomération rend possible la
distinction entre gare intra-urbaine et interurbaine. Deux types de places se dégagent alors :
d’une part, les places urbaines qui constituent des « villes isolées » (selon la dénomination
utilisée en France par 'INSEE). D’autre part, certaines places correspondent aux communes

constitutives de villes multi-communales, dénommeées agglomérations dans la base Dysturb.

Protocole d’'appariement entre gares et places

Une fois cette différence établie, la méthode de construction de la base de données
repose sur l'association d’'une place a chaque gare présente sur le réseau, aux différentes
dates du recensement. Toutefois, les données statistiques et géographiques présentes dans
Dysturb ne comportent pas d’information concernant 'emprise spatiale des places pour les
recensements antérieurs a 1996. Nous disposons, a chaque date du recensement, d'un

centroide référencé sur SIG et de la population de chaque place, mais il est impossible de

16 Bien que la base Dysturb s’étende de 1911 a 2001, les informations renseignant la temporalité dans la
base Harmonie-cités SA sont incomplétes aprés 1991 en raison de sources parcellaires. C’est pourquoi
une partie des analyses, notamment celles portant sur le calcul de la nodalité, se limitent a la période
1911-1991.
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savoir, a priori, si une gare est effectivement située dans l'’enveloppe spatiale d'une
agglomération a partir de la seule continuité du bati. Pour remédier a cela, nous avons établi
un protocole d’association des gares et des places en plusieurs temps. Tout d’abord, a l'aide
des SIG, nous avons attribué a chaque gare la place la plus proche (a distance de vol
d’oiseau), ceci a toutes les dates. Cependant, la répartition des places a I'échelle du territoire
n’est pas homogene : elle correspond a la répartition du peuplement. De ce fait, les gares
situées dans des zones non-habitées ont été associées a des places parfois localisées a
plusieurs dizaines de kilomeétres. Apres le premier croisement, plusieurs seuils ont été établis

pour analyser la distance séparant les gares des places qui leur ont été attribuées (Tableau 1).

Tableau 1. Répartition du nombre de gares selon la distance a la place la plus proche.

’ entre 1 | entre 5 entre7 | entre entre 50
Année | < 1km et 5km | et7km el;;o 1150 k(;; 21.? lf:n km Total
1911 45 201 91 161 218 169 498 1383
1921 94 301 137 210 251 195 404 1592
1936 95 303 139 204 258 224 623 1846
1951 137 379 159 223 261 212 483 1854
1960 149 425 161 214 256 206 469 1880
1970 147 402 163 215 270 216 470 1883
1980 157 466 177 204 269 200 451 1924
1991 151 487 174 210 271 177 402 1872

Sources : base Dysturb, base Harmonie-cités SA.

Le nombre de places — surtout en milieu urbain - augmentant plus fortement que le
nombre de gares sur cette période, on observe un nombre croissant de gares associées a des
places a des distances comprises entre zéro et cinq kilometres. Cette évolution traduit peut-
étre également une adaptation renforcée du réseau ferroviaire a la trame urbaine. Par
ailleurs, compte tenu de la dilatation de I'aire urbaine des villes entre 1911 et 1991, les gares
situées a plus de 20 kilometres du centroide a la premiére date et a plus de 30 kilomeétres a la
derniére date dans le cas des grandes agglomérations ne sont pas intégrées a 'agglomération.
Le choix de ces seuils répond a I’hypothese formulée par Y. Zahavi en 1974 selon laquelle il
existe une constance du budget-temps quotidien accordé aux déplacements par les citadins
au cours du temps, située autour d'une heure. Si la portée des navettes augmente au cours du
temps, c’est sous 'effet de I'accroissement des vitesses des transports et de I'amélioration de

la gestion des réseaux (Bretagnolle, 2009). Or, dans le cas sud-africain, I'étude des horaires
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de train montre que la vitesse du transport ferroviaire intra-urbain au cours du 20" siecle

oscille entre 20 et 30 kilometres/heure.

Par ailleurs, 'association entre gares et places n’est pas systématique d’'une date a
l’autre. La multiplication des places au cours du siecle justifie que les associations entre ces
deux objets évoluent : une gare peut étre associée a une place en 1911 qui ne sera plus la
méme en 1921, une place plus proche ou éponyme étant apparue dans l'intervalle de temps

(Graphique 1).

Graphique 1. Evolution du nombre de gares et de places entre 1911 et 1991.
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Sources : base Dysturb, Harmonie-cités SA.

Cette méthode permet également de prendre en compte les cas de fusion de places. 11
reste ensuite a distinguer les gares desservant des villes isolées et multi-communales des
gares situées en milieu rural. On a procédé pour cela a une expertise des premiers résultats
obtenus. La démarche adoptée dans cette expertise est présentée dans la Figure 3 et détaillée
dans ’Annexe D.
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Figure 2. Synthése de la démarche adoptée pour I'expertise de la base Gares interurbaines SA.

localisation de la gare et de la place localisation de la gare et de la place
dans un espace urbain dans un espace rural

gares éponymes

Observation : Observation :

- position de la gare dans l'espace - distance au centre urbain le plus
urbain contemporain proche

(centre historique, périphérie) (possibilité de faire des navettes
guotidiennes)

- fonctions économiques voisines

(activités miniéres, industrielles) - fonctions économiques voisines

- type de bati - densité du réseau ferroviaire
(pavillon, township, villas)

- forme du bati

(fermes, bati traditionnel)

- anciens bantoustans

association ou non

Vérifications complémentaires :

- présence d'une place plus proche a une date ultérieure et de sa composition
démographigue

- exploitation de ressources bibliographiques

Soléne Baffi, UMR Géographie-Cités, 2015

Au terme de cette expertise, une base intermédiaire a été créée, dans laquelle chaque

gare considérée comme urbaine est associée a une place, a chaque date (Graphique 2).

Les gares urbaines identifiées sont localisées au sein de villes isolées ou de villes multi-
communales. Les villes multi-communales sont isolées a I'aide de la base agglomérations
contenue dans Dysturb (Giraut & Vacchiani-Marcuzzo, 2009), qui recense les places
constituant les briques de base de chaque agglomération. L’intégration de ces informations
permet de prendre en compte la dimension fonctionnelle de la ville retenue dans Dysturb, en
associant les townships aux villes blanches, ainsi que la dimension évolutive de la ville.
Ensuite, on procéde a la jointure des données portant sur la population présentes dans
Dysturb.
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Graphique 2. Evolution du nombre de gares urbaines au terme de I'expertise.
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Sources : base Harmonie-cités SA, base Gares interurbaines SA.

Au terme de cette procédure, la base Gares interurbaines SA contient la liste des gares
urbaines a chaque date (1911, 1921, 1936, 1951, 1960, 1970, 1980, 1991), la ville dans laquelle
se situe la gare — le cas échéant, la ville multi-communale a laquelle elle appartient — et sa
population. A partir de cette base, un ensemble de traitements peuvent étre effectués
(Chapitre 2, 3 et 5). Toutefois, comme le remarquent I. Gregory et R. Healey (2007, p. 650),
lapport des SIG historiques a la démarche scientifique se situe principalement dans la
possibilité d’identifier des phénomeénes et processus dans I’espace, sans toutefois fournir
d’éléments explicatifs. Pour cette raison, la démarche méthodologique de ce travail a été
complétée par une approche qualitative capable de dégager les intentionnalités des acteurs
dans leur complexité. Si 'orientation donnée au réseau ferroviaire renseigne sur les objectifs
des acteurs en charge en de son développement, on s’intéresse également aux pratiques de

ses usagers, c’est-a-dire aux stratégies et aux détournements imposés par I'infrastructure.

3. Des jeux d’acteurs aux pratiques quotidiennes : de U'importance

de la démarche qualitative

Délimiter un systeme d’acteurs

L’approche raffestinienne du territoire amene a considérer les intentions des acteurs,
qui créent des « images territoriales », et autant de représentations pour procéder ensuite a
« la partition des surfaces, a 'implantation des nceuds et a la construction des réseaux. C’est
ce quon pourrait appeler « I'essentiel visible » des pratiques spatiales. » (Raffestin, 1980,

p-135). L’aménagement du territoire, et plus précisément le controle des réseaux, sont
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largement associés au pouvoir dans cette approche, faisant de I'’Etat un acteur central pour
concevoir la dynamique des territoires. La place prépondérante des acteurs dans les
processus de territorialisation est également soulignée par A. Moine, qui met en garde contre
Poubli de ce sous-systéeme essentiel a la compréhension du territoire : « On a trop souvent
limité les investigations a des analyses sur 'organisation de I’espace, sans se pencher sur
I'intentionnalité des acteurs, qui confére alors une toute autre dimension a la premiere
observation » (2006, p. 122). Pour mieux comprendre le fonctionnement de ce sous-systéme,
A. Moine dénombre plusieurs groupes d’acteurs qui entretiennent des rapports individuels
aux lieux (2006, p. 120), correspond aux différents échelons étatiques, a la société civile et
aux entreprises. Si le découpage étatique se différencie entre la France — exemple sur lequel
s’appuie A. Moine dans sa démonstration — et ’'Afrique du Sud, cette typologie d’acteurs peut

étre adaptée au contexte sud-africain.

La prise en compte du systeme des acteurs répond a '’hypothése selon laquelle la
radicalité des projets menés par les acteurs au pouvoir infléchit les processus de
territorialisation. Le role joué par 'Etat en Afrique du Sud, par ses projets, ses moyens, son
idéologie et sa forme tres centralisée au cours du 20 siecle, font peut-étre plus qu’ailleurs,
du réseau « un instrument du pouvoir par excellence » (Raffestin, 1980, p. 185). Ainsi, la
prise en compte des facteurs politiques devient indispensable pour compléter ’analyse de la
croissance du réseau ferroviaire au moyen de calcul d’indices issus de la théorie des graphes ;
lanalyse des intentions des acteurs en charge de la construction du réseau ferroviaire a
différentes époques est alors essentielle pour comprendre l'orientation donnée au réseau
ferroviaire. Celle-ci repose en grande partie sur I’exploitation de sources d’archives au Cap, et
la consultation des publications du Cape Government Railway puis de la SAR&H et Transnet,
depuis le 19éme siecle jusqu'a aujourd’hui. L'exploitation des documents officiels, des
publications publicitaires, des communiqués de presse et 'analyse de I'iconographie se sont
avérés particuliérement enrichissants pour comprendre le role de ces acteurs a différentes
périodes. Ces documents ont été complétés par des coupures de presse, cartes postales et
documents d’époque (Annexe B). Ce travail a par ailleurs été facilité par I'aide de Y. Meyer,
documentaliste de la bibliotheque de Transnet. Ainsi, a travers l'exploitation de ces
publications officielles, complétées par la lecture de travaux universitaires fournissant des
éléments de contexte et d’analyse politiques, culturels, économiques et sociaux, nous avons
cherché a identifier les inflexions propres a chaque forme de pouvoir dans l'orientation du

tracé ferroviaire depuis 1860.

En outre, la radicalité des modeles de territorialisation en Afrique du Sud implique
non seulement de porter une attention spécifique aux acteurs du pouvoir, mais aussi

d’observer les stratégies d’appropriation et les pratiques au sein des populations pour
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lesquelles sont pensés les travaux d’aménagement. Il faut d’emblée préciser que les acteurs
économiques interviennent de fagon relativement restreinte et indirecte dans la construction
du réseau ferroviaire en Afrique du Sud pendant la période coloniale, post-coloniale et
d’apartheid, a I'inverse d’autres pays comme les Etats-Unis. En effet, durant ces périodes, la
proximité entre les milieux d’affaires et I'appareil gouvernemental, dont 'ambition est de
maintenir la suprématie de la population blanche, contribue a brouiller les limites de I’action
étatique en I'assimilant a la promotion des intéréts communs des Blancs. Bien que I’Etat
puisse alors étre considéré comme étant au service des acteurs économiques, il demeure
toutefois le principal acteur dans 'aménagement du territoire et la construction de réseau

ferroviaire.

Enfin, contrairement a d’autres pays, la construction territoriale s’est effectuée en
Afrique du Sud a travers un rapport de force conflictuel, en tout cas jusqu’au tournant du
21éme gjecle. Comme le suggere A. Moine (2006, p. 123), les processus de ségrégation sont une
des manifestations les plus visibles du réle joué par les acteurs « Sans acteur, 'habitat n’est
qu’un objet ; habité il prend un sens qui finalement permet de comprendre les ségrégations,
les stratégies résidentielles etc. ». Aux logiques de territorialisation imposée par le « haut »
(logiques top down), s’opposent donc des stratégies de résistance et de contournement
impulsées par le « bas » (logiques bottum up) qui demandent a étre prises en compte. Cette
nécessité est toutefois rendue plus complexe dans le contexte spécifique du chemin de fer en
Afrique du Sud : au regard de 'hypothese portant sur I'utilisation spécifique faite du chemin
de fer dans ce pays a des fins ségrégatives, les populations mises a distance — en particulier
durant 'apartheid — n’ont pas eu de droit de parole lors de la construction des infrastructures
ferroviaires. Pour pallier cette lacune, ’exploitation de sources historiques a la bibliothéque

de I'Université du Cap et aux Archives municipales du Cap ont été d’un grand secours.

Par ailleurs, la conduite d’entretiens semi-directifs aupres des usagers contemporains
du chemin de fer interurbain et intra-urbain s’est imposée avec pour objectif de révéler les
stratégies de ces acteurs, c’est-a-dire leur capacité de résistance face aux dispositifs instaurés
par le pouvoir, et d’appropriation du territoire, en particulier de 'espace urbain. Cette
démarche s’inscrit dans la lignée des travaux de M. De Certeau (1990). A travers 1’étude des
« arts de faire », M. De Certeau s’intéresse aux « usagers », qui sont « supposés voués a la
passivité et a la discipline » (1990, p.xxxv). Les usages quotidiens auxquels il s’intéresse se
composent d’activités telles que lire, parler, marcher, habiter, cuisiner etc. en s’orientant vers
l’analyse des pratiques des individus. Dans ce travail, la considération des usagers des
transports en commun recoupe certaines caractéristiques identifiées par M. De Certeau. En
particulier, celui-ci dégage la capacité des usagers a mettre au point des stratégies et

tactiques, démontrant la capacité des usagers de « faire avec » (p. 58). Or I'analyse de ces
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stratégies ne peut se contenter d’'une simple approche statistique: «les statistiques se
contentent de classer, calculer et mettre en tableaux ces éléments (...) et elles le font avec des
catégories et selon des taxinomies conformes a celles de la production industrielles ou
administratives. Aussi ne saisissent-elles que le matériau utilisé par les pratiques
consommatrices — un matériau qui est évidemment celui qu'impose a tous la production —, et
non pas la formalité propre de ces pratiques, leur "mouvement” subreptice et rusé » (p. 58).
Ainsi, la prise en compte des pratiques et des stratégies des usagers des transports en
commun ne peut se résumer a l'utilisation de données quantitatives, en particulier en Afrique
du Sud ou l'imposition d’'un ordre social par le pouvoir politique s’est durablement inscrite
dans l’espace urbain. Le choix de mettre en ceuvre des entretiens semi-directifs a alors été
dicté par la volonté de cerner les pratiques des usagers tout en laissant émerger dans leur
discours l'existence éventuelle de stratégies et de tactiques. De ce fait, 'objectif de saisir les
modalités de ce rapport conflictuel et ses conséquences sur les dynamiques de
territorialisation justifient par ailleurs I'intérét porté aux mobilités des individus par le biais
d’une approche microsociale, aux dépens de ’analyse des flux qui ne permet pas d’isoler cette

spécificité sud-africaine.

Identifier les acteurs

L’exploitation de sources d’archives et de documents historiques apporte des éléments
de compréhension et d’analyse fondamentaux pour appréhender les dynamiques de
territorialisation des siécles précédents. Ce travail a pu étre complété a 1'époque
contemporaine par la conduite d’entretiens et de questionnaires aupres de plusieurs types
d’acteurs lors des séjours de terrain effectués pendant la these (2012, 2013 et 2014Y7), voire
pendant les années de master dans certains cas (2010 et 2011). La mise en place de ces
entretiens sur un terrain lointain a inéluctablement été soumise a plusieurs biais : les
enquétes ont dii étre conduites sur un temps court, de 'ordre de plusieurs semaines ou de
plusieurs mois. La distance au terrain ne permet pas un suivi des acteurs aisé dans le temps ;
tandis que I'engagement de discussions dans une langue étrangere et au sein d’espaces ou la
notion de sécurité est relative ont parfois rendu plus complexes la mise en ceuvre du travail

de terrain.

Les acteurs ont été distingués selon trois groupes. Ceux-ci ont été identifiés au regard
des hypothéses formulées et du cadre théorique construit : les acteurs gouvernementaux

représentent une premiere entrée, les opérateurs de transport une seconde, et enfin les

17 Des séjours de 15 semaines ont été réalisés en 2012 et 2013, et un séjour de 18 semaines en 2014. Les
deux années de Master ont donné lieu a 12 semaines de terrain chacune.
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usagers constituent la derniére catégorie!s. Parmi les acteurs gouvernementaux, des membres
du gouvernement métropolitain du Cap et de Johannesburg ont été interrogés. La réalisation
de plusieurs séjours de terrain au Cap a permis de multiplier ces entretiens d'une année sur
lautre afin d’observer I'évolution de la gouvernance capetonienne. Le responsable des
Transports du gouvernement de la Western Province a aussi été interrogé a plusieurs
reprises, tandis que la rencontre avec des consultants travaillant pour la province du Gauteng
a éclairé les méthodes de gestion, défis et interrelations propres a chaque province. Ces
entretiens semi-directifs ont eu pour but de comprendre les compétences propres a chaque
sphere gouvernementale et en particulier en matiere de transport, l'organisation de
I'institution, les projets en ceuvre et les rapports de force existant entre les différents acteurs
de 'aménagement, a savoir les pouvoirs publics aux différents échelons gouvernementaux,
les opérateurs de transport et les citadins. A ces entretiens souvent conformes aux discours
officiels se sont ajoutés des entretiens aupres de consultants indépendants étant intervenus
en matiere de transport au Cap, a Johannesburg et a I'échelon du Ministére des Transports.
La collaboration de ces acteurs professionnels extérieurs avec les différents gouvernements
depuis plusieurs décennies a souvent contribué a enrichir notre connaissance de la régulation
des transports, et en particulier a mieux comprendre les éléments de contexte politiques,

économiques et sociaux relatifs aux questions de transport dans les années 1980 et 1990.

La rencontre avec plusieurs opérateurs de transport a été d’autant plus indispensable
que ceux-ci n’ont pas ou peu évolué depuis la fin de 'apartheid. Apres de multiples tentatives,
il a été possible de rencontrer différents représentants des opérateurs ferroviaires. Plusieurs
entretiens ont été menés aupres de Metrorail (I'opérateur ferroviaire intra-urbain) au Cap et
complétés par la rencontre avec un ancien dirigeant désormais retraité. Bien qu’il n’ait jamais
été possible d’obtenir un rendez-vous avec I'opérateur ferroviaire de passagers interurbain,
les entretiens réguliers avec le chef de gare du Cap ont permis d’obtenir certaines
informations. Enfin, l'entretien réalisé avec l'opérateur ferroviaire de fret complete
I'appréhension du réseau ferroviaire contemporain. D’autres entretiens ont été menés aupres
des opérateurs routiers afin de cerner les tensions internes au secteur des transports en
commun et les recompositions a 'ceuvre dans la stratégie de fabrication d’'un service de
transport par les différents acteurs. Le directeur des Opérations au sein de la compagnie de
bus capetonienne Golden Arrow nous a fourni, a plusieurs reprises, des éléments clefs. De
meéme, les entretiens répétés avec I'un des représentants d'une des plus grandes associations
de minibus du Cap, la Peninsula Taxi Association ont été fondamentaux. Le réseau de
minibus constitue, a bien des égards, I'un des éléments de contre-pouvoir formé par la

population africaine durant ’apartheid, fournissant alors un service symbolique et efficace en

18 La liste exhaustive des acteurs institutionnels interrogés durant la these figure en Annexe E.
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alternative au train et aux bus, devenu aujourd’hui indispensable dans les villes sud-
africaines. L’intégration de ces acteurs dans la gouvernance métropolitaine représente 'un
des enjeux majeurs de la gestion urbaine post-apartheid, apportant en outre des éléments de
compréhension significatifs sur la société sud-africaine. Enfin, la prise en compte des usagers

eux-mémes constitue I'un des piliers de notre recherche.

Du systéeme d’acteurs au terrain d’étude

Afin d’affiner le type d’usagers que 'on souhaitait interroger pour ce travail de these,
il a fallu préciser nos hypothéses de recherche. D’une part, on suppose qu’a I’échelon intra-
urbain une part importante des usagers des transports en commun se trouve en situation de
dépendance face aux transports. D’autre part on suggere dans ce travail quune nouvelle
catégorie d'usagers des transports en commun émerge progressivement suite a I'introduction
de nouveaux modes de transport. A 'échelon interurbain, I’hypothése principale repose sur le
manque de compétitivité du transport ferroviaire et 1'utilisation de ce mode de transport par
des populations dépendantes et initiées, en raison de la faible valorisation faite de ce mode de
transport par l'opérateur ferroviaire. A cet échelon, les difficultés institutionnelles et
matérielles pour établir un dispositif d’enquéte portant sur le transport aérien n’ont pas
permis d’inclure ce mode de transport a notre étude. Nous avons donc cherché a comprendre,
aux deux échelons, quel est le profil des usagers des transports en commun et du transport
ferroviaire en particulier, si ces usagers disposent d’'un choix modal ou s’ils sont contraints de
mettre en place des stratégies pour surmonter la dépendance, et enfin d’envisager le type de
mobilités permises. Si les entretiens semi-directifs ont été privilégiés sur ’ensemble du
travail de terrain, des questionnaires ont été administrés en collaboration avec les étudiants
du Professeur R. Donaldson de 1'Université de Stellenbosch en 2014 afin d’obtenir des
informations quant au profil démographique des usagers du transport ferroviaire (Annexe E).
Ce travail a été mené dans le cadre d'un atelier méthodologique que j'ai co-animé, et les

compétences des étudiants se sont révélées tout a fait adaptées pour effectuer ce travail.

D’autre part, il s’est avéré primordial de délimiter les espaces d’enquétes, c’est-a-dire
cerner les espaces propices pour rencontrer les usagers des transports, et ensuite les quartiers
et les infrastructures les plus adaptées. Apres plusieurs tentatives expérimentales, il est
apparu que si 'espace interne du transport est approprié pour mener des entretiens avec des
usagers sur des longues distances — donc a I’échelon interurbain — il n’en est pas de méme a
Iéchelon intra-urbain. La durée plus courte des trajets, les situations fréquentes de
surcapacité des véhicules et le manque de disposition mentale des usagers effectuant le plus
souvent des navettes domicile-travail n’ont pas permis d’obtenir des résultats satisfaisants.
Pour cette raison, la réorientation du travail d’enquéte au sein des lieux de transports (sur le

quai des trains ou a proximité des abribus) s’est avérée plus judicieuse. Ces expériences nous
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ont également conduits a réévaluer le format des entretiens. La durée des interactions étant
limitée par larrivée du transport attendu par l'usager, nous avons élaboré des grilles
d’entretiens semi-directifs relativement courtes, afin de maintenir un équilibre entre

réponses aux hypothéses de recherche et discours libre de la personne interrogée (Annexe E).

A Téchelon interubain, trois modes de transport en commun ont été identifiés : le
train, le bus et le minibus. En raison de difficultés matérielles et de considérations relevant de
la sécurité personnelle, la conduite d’enquétes au sein méme du transport s’est limitée au
transport ferroviaire. Le travail de terrain s’est organisé en trois temps, a savoir deux trajets
entre Le Cap et Johannesburg (2013 et 2014) et un trajet Johannesburg-Le Cap (2014), qui
ont permis de réaliser 64 entretiens semi-directifs (Figure 4). Ceux-ci ont été complétés par
des entretiens dans la zone dédiée au transport ferroviaire interurbain dans la gare du Cap
afin de rencontrer des usagers voyageant vers d’autres destinations. En ce qui concerne le
transport routier, des entretiens ont été menés dans la gare de minibus interurbain de
Bellville (2013) et au sein du terminal de bus et minibus longue-distance — Joe Gqabi station

— du township de Philippi (2013).
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Figure 4. Présentation des différents terrains d’enquéte.
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Ces deux gares constituent les uniques terminaux routiers de longue-distance au sein
de lagglomération du Cap, hormis celui de la gare centrale, mais ceux-ci bénéficient toutefois
d’une plus grande capacité d’accueil et d'un choix de destination plus vaste. Les entretiens
ont été menés aupres des usagers, des conducteurs et des responsables des infrastructures a
Bellville. En revanche, les entretiens menés a Philippi se sont adressés aux chauffeurs de bus
et minibus, aux membres des associations routieres, aux vendeurs informels et passants car
les départs depuis cette gare concernent les vacances ou jours fériés (principalement Noé€l et
Paques).

Les terrains délimités pour les entretiens portant sur le transport ferroviaire intra-
urbain ont été soumis a plusieurs contraintes. En raison de la criminalité et de la violence
souvent associées aux gares ferroviaires, certaines gares, en particulier celles qui sont situées

dans les townships, n'ont pas été retenues pour mener les enquétes. Le choix s’est orienté
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vers les gares de Muizenberg et Fish Hoek, localisées sur la ligne ferroviaire desservant les
Southern Suburbs. Premiere ligne ouverte au Cap, ce troncon historique demeure 'un des
plus mixtes encore aujourd’hui a 'échelle de 'agglomération et a donc suscité un intérét
spécifique. Afin d’appréhender un changement dans les pratiques du transport ferroviaire,
nous avons souhaité mener des enquétes aupres des usagers du nouveau service ferroviaire
dénommé Business Express, a destination des classes moyennes et supérieures. Pour cela,
des entretiens (27) ont été menés I'apres-midi en heure de pointe, avant le départ du train en
gare du Cap (2014). De méme, les pratiques associées au niveau mode de transport routier, le
Bus a Haut Niveau de Service MyCiti, ont été renseignées par un corpus d’entretiens établis
dans le hub du CBD et a I'arrét de Bayside. Dans le premier cas, cet arrét constitue un espace
favorable pour observer la diversité des pratiques associées a ce transport et un possible
report modal des individus motorisés, dans l'autre cas, le choix de l'arrét de Bayside
s’explique par la temporalité de I'ouverture de cette ligne. Premiére ligne ouverte — outre celle
reliant le CBD a l'aéroport — en 2010, 'axe reliant les banlieues nord de la ville au CBD par
MyCiti connait aujourd’hui une fréquentation accrue et représente pareillement un espace
favorable pour examiner de possibles recompositions socio-spatiales autour des pratiques du
transport. Quelques entretiens réalisés aupres des usagers des bus traditionnels de Golden
Arrow également a I'arrét de Bayside viennent compléter une enquéte menée en 2010 tout en

offrant un contre-point a I'utilisation faite de MyCiti par les citadins.

Les différentes enquétes ont été menées de préférence en heure de pointe afin de
capter les navetteurs pour qui le transport est le plus 8 méme de représenter une contrainte.
La pratique des lieux de transport en heure de pointe autorise une certaine sécurité, les actes
de criminalité étant plus fréquents pendant les heures creuses. Cependant, pour des
questions matérielles et de sécurité il n’a pas toujours été possible de rester aussi longtemps
que souhaité dans les espaces du transport, en particulier dans la gare de minibus longue-
distance de Bellville. Ainsi, la question de la sécurité dans les lieux de transport en Afrique du
Sud constitue un biais dans le travail de terrain; sans pour autant prendre de risques,
certaines enquétes ont été ralenties ou stoppées lorsque ma présence devenait trop surveillée
par différents individus. Par ailleurs, certains entretiens ont parfois été interrompus par les
autorités en charge de la sécurité dans la gare ferroviaire: I'absence de réponse a de
nombreuses sollicitations de la part de 'opérateur ferroviaire longue-distance, Prasa, m’a
contrainte a conduire les entretiens sans autorisation officielle. Enfin, le travail de terrain
mené dans les lieux du transport demeure soumis au passage des transports en commun :
nombre d’entretiens ont donc été arrétés car le mode de transport attendu par 'usager venait
d’arriver. De ces entretiens, seul le profil démographique a été retenu lorsqu’il était complet.
Pour conclure, il semble pertinent de préciser que la connaissance accumulée lors du travail

de terrain tient a 'immersion faite dans le « monde » des transports. Durant chaque séjour
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en Afrique du Sud, le choix a été fait d’utiliser uniquement les transports en commun pour se
déplacer durant le travail de terrain pour entreprendre une forme d’observation participante.
La pratique constante des différents modes de transport, les interactions répétées avec
d’autres usagers hors du cadre des entretiens et la fréquentation réguliére des lieux de
transport m’ont amenée a développer une connaissance fine et approfondie des pratiques des
citadins, des problématiques contemporaines liées aux transports urbains et des savoirs

vernaculaires associés a ces espaces.

Conclusion

La recherche présentée dans cette these articule différentes approches conceptuelles
et démarches méthodologiques. Celle-ci se situe ainsi dans la lignée de travaux déja effectués
portant sur le transport ferroviaire en Afrique du Sud, mais se différencie en proposant
d’analyser les dynamiques de territorialisation produites dans le temps long. De ce fait,
lapproche systémique autorise a considérer le territoire dans sa complexité : celui-ci est
envisagé a travers la coévolution entre réseau de transport ferroviaire et systeme de villes,
mais également comme une co-construction entre I'aménagement du territoire par un Etat

central fort et les sociétés urbaines. Pour ce faire, une méthodologie mixte a été élaborée.

Elle repose tout d’abord sur I'utilisation des méthodes quantitatives a méme de
mesurer cette coévolution sur le temps long grace a I'exploitation d’'une base de données
harmonisée (Dysturb), d'un SIG historique (Harmonie-cités SA) et de la mise au point d’'une
base de données originale, la base Gares interurbaines SA, issue de la jointure de ces deux
sources d’informations. Cette recherche est complétée par un travail de nature qualitative,
constituée d’une part de la collecte de sources historiques et d’autre part sur la création d’'un
corpus d’entretiens aupres des différents acteurs liés au transport en Afrique du Sud. La
connaissance capitalisée par le biais de ces différentes sources a pour but d’appréhender les

recompositions socio-spatiales inhérentes a 'interaction entre réseau ferroviaire et ville.

Ainsi, la démarche de recherche se décompose en trois temps. Dune part 'analyse
quantitative autorise a étudier 1’évolution du réseau ferroviaire en lien avec la position des
villes sur le temps long. Ensuite, 'analyse des jeux d’acteurs et de leurs intentionnalités
permet d’appréhender l'orientation du réseau, tandis que la conduite d’entretiens et de
questionnaires permet de renseigner les pratiques individuelles liées au chemin de fer a
I’échelle contemporaine. L’articulation entre ces différents cadres conceptuels et méthodes
répond a I’ambition de concevoir le chemin de fer dans sa complexité et comme prisme des

dynamiques territoriales a différentes échelles temporelle.
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PARTIE 1. Mise en territoire de I’Afrique du Sud sur les
réseaux et par les réseaux : d'une colonie a une nation

Considérée comme un pays neuf par les géographes, 'Afrique du Sud a été, jusqu’aux
découvertes du 15°e siecle, une terre vide et non-appropriée, un espace délaissé dans la
conquéte méthodique de la Terre par les hommes. Des petits groupes humains peuplaient
bien I'espace du sud de I’Afrique, tels que les Bantous et les Khoisans, mais leurs dynamiques
de peuplement n’ont pas donné lieu a une territorialisation systématique du sous-continent.
L’arrivée des colons est, de ce point de vue, décisive puisqu’elle donne lieu a une conquéte
plus ou moins méthodique d'un espace qui devient, en 1910, la nation sud-africaine. Cette
conquéte repose entre autre sur la fondation de villes, comme Le Cap — premiere ville
blanche d’Afrique noire au 19é™e siecle (Coquéry-Vidrovitch, 1993) —, et la connexion de
celles-ci a des réseaux de communication et d’échange, orientés d’abord vers la métropole
(construction d’'une périphérie), puis vers l'intérieur du sous-continent (constitution d’'un
centre secondaire). De cette conquéte nait un systéme de peuplement spécifique, parce
qu’intermédiaire, sur lequel est fondée la construction de la nation sud-africaine. La phase de
colonisation européenne apparait donc comme moment d’émergence d’'un systéme territorial
spécifique, car jusque-la, « les différentes populations n’avaient pas forcément la conscience

de partager avec leurs voisins un destin commun » (Fauvelle-Aymar, 2006, p. 37).

Le point de départ de cette étude se situe en 1652, car cette date détermine la
naissance d’un sentiment d’appartenance qui se développe pendant plus de deux siécles, au
gré des mouvements de frontiéres impulsés par les colons et les populations locales, ayant
comme conséquence de transformer I’espace au sud de I’Afrique en territoire sud-africain en
1910. Durant cette période, les différentes dynamiques de territorialisation résultent de
pouvoirs coloniaux dont les ambitions d’appropriation spatiale sont fortes, et dont les
techniques de conquéte reposent tant sur la formation de centres urbains, que sur la mise en
réseau des entités qui composent I’empire colonial. Dans ce contexte, un intérét spécifique est
porté a la ville du Cap, point d’entrée des colons en Afrique australe, et espace pivot des
projets de conquéte territoriale. X. Fauvelle-Aymar souligne le role fondamental de cette ville
(2006, p. 37) : « La colonie du Cap, surtout, qui s’étend a partir d'un minuscule établissement
planté dans la Baie de la Table, au Cap de Bonne-Espérance, agglomere continiment, entre le
milieu du 17¢me et le milieu du 18%™e siecle, un espace avalé a I’Afrique ». De ce fait, les
évolutions morphologiques du Cap et sa position sur les réseaux de transport et de

communication sont symptomatiques des différents processus de territorialisation.
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L’originalité de la mise en peuplement de ’Afrique australe par les colons européens
tient au fait que celle-ci est menée par deux groupes de colons, les Hollandais dans un
premier temps, et les Britanniques a partir de 1806. Ces deux groupes coloniaux opérent une
occupation de l'espace différente en raison de leurs ambitions et de leur conception du
territoire (Vance, 1970 ; Earle, 1977). L’intérét stratégique des Hollandais en créant la ville du
Cap, comme des Britanniques en s’en emparant, est lié a la position de la ville sur des réseaux
de transports maritimes. Néanmoins, ’exploitation coloniale des ressources ne se fait pas a la
méme échelle pendant la colonisation hollandaise et britannique, ces groupes colons n’ayant
pas le méme projet colonial ni les mémes moyens techniques. La ou les petits groupes de
colons hollandais initient un mouvement de conquéte de frontiére, le modele colonial
britannique s’appuie sur un systéme territorial réticulaire au sein duquel les villes articulent
les échelons nationaux et internationaux. Par ailleurs, la découverte d’importantes ressources
miniéres et auriféeres a la fin du 19®me giécle a l'intérieur des terres entraine des
recompositions spatiales importantes. Enfin, il est nécessaire de rappeler que I'Afrique
australe se distingue en ce que la colonisation européenne n’a pas donné lieu a une conquéte
cohérente des terres, celle-ci ayant opposé tour a tour les divers Etats africains, les Afrikaners

d’origine hollandaise et 'Empire britannique (Gervais-Lambony, 1997, p. 39).

Au sein de ces différentes dynamiques de colonisation plus ou moins enchevétrées
dans le temps, se distinguent deux processus qui posent les bases territoriales de 'Afrique du
Sud moderne : la diffusion du fait urbain a I’échelle du sous-continent, et la mise en réseau
des villes, d’abord vers I'extérieur du continent puis également vers 'intérieur. Si ’on ne peut
encore parler de systeme de villes en Afrique australe au début de la période coloniale
(Davies, 1972 ; Vacchiani-Marcuzzo, 2005), les villes évoluent dans leurs fonctions,
s’adaptent aux innovations et se multiplient. La colonisation européenne conduit a
lapparition de centres urbains dont la localisation et ’évolution dépendent tout d’abord de
leur position sur des réseaux de transport internationaux (Chapitre 2), donnant lieu a un
systeme de peuplement extensif et faiblement intégré. La colonisation britannique introduit
ensuite une bifurcation majeure dans ce modele, en procédant a une colonisation plus
systématique du territoire qui repose sur la construction de réseaux de transport et de
communication internes, et sur la fondation de villes. Durant cette période, I’évolution des
fonctions des villes et leur croissance ne tiennent plus tant a leur position sur les réseaux de
transport internationaux qu’a la centralité permise par les réseaux de transport internes, en

particulier le chemin de fer.

Construction de réseau ferroviaire et diffusion du fait urbain a I’échelle du sous-
continent étant intimement liés, on fait I’hypothése qu’il existe une dynamique de

coévolution entre ville et chemin de fer au début du 20%me siecle (Chapitre 3). La mise en
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réseau de la jeune nation sud-africaine durant les premieres décennies est concomitante de
I’émergence d’'un systeme de villes connectées, mais dont le développement demeure encore
largement orienté vers I'exploitation des ressources minieres au gré des fronts pionniers. La
création d'une compagnie ferroviaire étatique proche du gouvernement en 1910 autorise des
lors les acteurs a construire un « réseau réel » dans I’espace de la tabula rasa, au plus proche
d’'un «réseau virtuel » (Dupuy, 1987) qui permettrait a I’élite européenne en position de
minorité de maintenir son pouvoir. Au sein des villes, les mutations introduites par
I'industrialisation et la construction du réseau ferroviaire redéfinissent ’espace relationnel
selon des caractéristiques observées dans d’autres villes européennes et américaines a la
méme période. La mise en place de mesures ségrégatives inhibe cependant la coévolution

entre ville et transport, révélant alors les dynamiques fondatrices de la ville d’apartheid.
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Chapitre 2. La conquéte du sud de I'Afrique : un «finisterre »'° a la croisée

des réseaux

« The railway is my right hand and the telegraph my voice »
C. Rhodes?°.

La ville du Cap nait au 177%™ siecle de sa position sur les réseaux maritimes mondiaux,
avec pour vocation de constituer une étape sur la route des Indes Orientales. Trés vite,
I’ambition des colons évolue, et la ville, loin de rester un « point sur une carte », concentre
une population croissante. La croissance démographique largement stimulée par I’esclavage
et la volonté de mettre en valeur I’arriére-pays incite les colons a créer de nouvelles zones de
peuplement. Dés lors, la nouvelle station de ravitaillement devient place centrale, en
redistribuant la production agricole aussi bien auprés des marins faisant escale que des
populations locales dispersées dans la région. Néanmoins, contrairement a ce que l'on
observe dans d’autres colonies (Vance, 1970), la raison d’étre du Cap durant la colonisation
hollandaise n’est pas d’exporter vers la métropole, mais uniquement de ravitailler les navires
européens, et en priorité ceux de la VOC2! (Ross, 2010, p. 184). De ce fait, la mise en réseau
généralisée des structures urbaines et la formation de centres de production spécifiques
(Raffestin, 1980) sont plus lentes a émerger et se font selon des modalités spécifiques.
A. J. Christopher (1984) parle ainsi de périphérie pour qualifier le développement de
I’Afrique du Sud pendant la premiére période de colonisation. La découverte de ressources
naturelles infléchit ce modele, au point de faire de la colonie un « sous-centre » a I'échelle du
systéme productif international, selon la terminologie employée par I'auteur. A travers cette
évolution, se met en place un systéme de peuplement hybride et original reposant aussi bien

sur les échanges commerciaux locaux et la position stratégique du Cap sur un réseau de

19 Selon la formule énoncée par P. Gourou (1982, 121) : « Morcellement continental et isolement eurent
les mémes effets retardateurs sous le climats tempéré : les finisterres tempérés isolés — Amérique
septentrionale, Amérique australe, Afrique du Sud, Australie, Nouvelle Zélande — resterent, jusqu’aux
découvertes, encore plus faiblement peuplés et utilisés que les parties les plus négligées du monde
tropical. (...) privés de toutes relations avec [I’ensemble Asie-Europe] et de toute bonne relation entre
eux, ces finisterres, quoique dotés de « bons » climats tempérés, se sont confinés dans la stagnation
technique ».

20 Cité dans O. S. Nock, 1971. Cecil Rhodes est un homme d’affaire britannique arrivé au Cap en 1870.
Il fonde la De Beers Company, I'une des plus grandes entreprises d’extraction diamantifére. Il devient
Premier Ministre de la colonie du Cap de 1890 a 1896. Son patriotisme et son réve de construire une
Afrique britannique allant du Cap au Caire et connectée par le réseau ferroviaire font de lui un
archétype de I'impérialisme anglais a cette époque.

21 La Vereenigde Oost-Indische Compagnie, connue en France comme la Compagnie néerlandaise des
Indes orientales est une compagnie de commerce créée par les Provinces-Unies en 1602.
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transport international que sur la mise en réseau progressive d’un espace riche en ressources

par des pouvoirs forts et antagonistes.

I. Le fait colonial au sud de PAfrique : constitution d’un systéme de

peuplement intermédiaire

L’arrivée des colons dans la Baie de la Table au 17°™e siécle est déterminée par la
position stratégique de cet espace sur la carte des possessions coloniales et des réseaux de
transport maritimes. Le peuplement du sud de I'Afrique se fait de facon progressive par
différents groupes de colons du 17°me au 19¢me siecle, selon des ambitions changeantes, des
impératifs variés et des stratégies d’appropriation de I’espace divergentes. De cela découle la
construction d'un modele de peuplement original, au sein duquel les villes jouent un réle de
tétes de pont hybrides, étant tant6t des avant-postes selon une logique de développement
exogene semblable a celle formulée par J. E. Vance, tant6t des places centrales organisant un
territoire local selon un fonctionnement endogene proche du modele de W. Christaller. Dans
chacun des cas, les villes de la période coloniale ne dépassent pas le role de tétes de pont d'un

espace périphérique.
1. Le « Cape settlement », d’'un comptoir a une colonie hybride

La Baie de la Table, espace stratégique sur les routes maritimes internationales

Lorsque Jan Van Riebeeck amarre dans la Baie de la Table en 1652, son objectif est de
construire une station de ravitaillement a I'intention des marins hollandais navigant sur la
route des Indes sous les pavillons de la VOC. L’Afrique australe est alors faiblement peuplée,
et il n’y existe pas encore de «ville », au sens ou l'entendent les Européens (Coquéry-
Vidrovitch, 1993). Des escales ponctuelles avaient permis aux explorateurs de découvrir cette
Baie22, et méme d’y développer des liens sommaires avec la population locale, les Khoisans,
avec lesquels les Européens échangeaient de la viande fraiche contre du métal. Ces liens
commerciaux ayant donné lieu a plusieurs altercations avec les Khoisans, les navigateurs
hollandais envisagent la construction d'un poste au sein duquel des jardiniers produiraient

des fruits et Iégumes nécessaires au ravitaillement des navires et au soin des malades.

L’idée est acceptée par les « Dix-Sept Maitres » a la téte de la VOC, qui envoient Jan
Van Riebeck établir la station de ravitaillement. Cette intention est avant tout motivée par la
position stratégique de la Baie de la Table sur la carte des possessions territoriales de la

Compagnie néerlandaises des Indes Orientales, qui détient alors « toutes les régions du globe

22l,a découverte du Cap de Bonne-Espérance est attribuée a Bartolomeu Dias en 1488 (Fauvelle-
Aymar, 2006).
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situées entre le cap de Bonne-Espérance et le détroit de Magellan » (Fauvelle-Aymar, 2006),
en particulier différentes iles de I'Indonésie actuelle. L’établissement d’'une station de
ravitaillement a la fin du 17¢me siécle permet donc de pérenniser une halte a mi-chemin sur
une route maritime qui articule alors le systéme colonial hollandais. Toutefois, les intentions
du directoire de la VOC ne sont pas, comme l'explique X. Fauvelle-Aymar (2006), « de fonder
une colonie, mais seulement une station de ravitaillement servant d’entrepot et
d’infirmerie ». Le poste doit permettre de diminuer les colits de ravitaillement,
d’approvisionner les équipages en eau et fruits et légumes frais afin de lutter contre le
scorbut, dans un environnement favorable pour accoster (Houssay-Holzschuch, 1999) et
facile a controler en cas d’attaque des populations locales ou des rivaux européens. La double
raison d’étre de ce poste de ravitaillement, 'acces aux ressources et la protection déterminent

donc le développement de la colonie et ses premieres fonctions urbaines (Worden et al.,

1998).

Le Cap : premiers développement d’'un espace de controle

Rapidement, le poste de ravitaillement du Cap se développe autour de trois espaces
clefs : le port de la Table qui accueille les bateaux sur la route des Indes, le chateau ou vivent
les hommes de la VOC et les jardins dénommés Company Gardens en bordure du chateau, ou

sont cultivées les denrées (Figure 5).

Une haie d’amandes ameéres est plantée pour délimiter 'espace physique des colons —
et donc en négatif celui des Khoisans — isolant les employés de la VOC du reste de I'Afrique.
L’ambition coloniale se limite toutefois au maintien de ces différents espaces, l'objectif
n’étant pas d’établir un centre urbain, mais de produire et stocker des produits agricoles
(Worden, 1999, p. 72). La station de ravitaillement ne peut alors étre considérée comme une
ville et son développement se poursuit davantage vers les réseaux maritimes reliant I’Europe
a Java que vers son arriere-pays (Davies, 1972). Ainsi, la structure du Cap est déja en place
pour les siecles suivants : le poste est tourné vers son port, séparé du reste de I’Afrique, et le

plan a damier des grandes rues correspond déja aux principaux axes urbains actuels.
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Figure 5. Le plan a damier de la colonie du Cap en 1763.

PrAN po FORT ET DE 224 VILLE
e CAP pe BONNE FESPERANCE.

Cohelle. de Fois Comt fom.
Schaal van Halve-Roeden .

| e

4(1RUNI)I‘}R}:.NI\(‘ van de VESTING en STAD dr KAAP de GOEDE HOOP.

Source : University of Cape Town.

L’imposition du modele de la grille dans le développement urbain embryonnaire
manifeste la volonté de contréle par les dirigeants de la VOC et de I'importation d’'un modele
de développement urbain de type colonial. Le quadrillage de I'espace répond a une volonté
d’ordonnancement et d’optimisation de I’espace : le réseau viaire est doublé de canaux en
direction de la mer pour assurer ’assainissement et I'irrigation des jardins. La population
fluctue en fonction du nombre de navires qui font escale dans la baie, sans dépasser plus de

300 habitants a la fin du 17%me siecle (Houssay-Holzschuch, 1999).

La ville se consolide progressivement sous 1’égide de la VOC a travers la mise en place
d’équipements urbains et 'aménagement du port. Les jardins de la compagnie s’averent
néanmoins étre rapidement insuffisants pour nourrir la population. Malgré la volonté de ne
faire du Cap qu’une station de ravitaillement la VOC décide rapidement de transformer ce
poste en un embryon de colonie. Cette transformation repose sur les mesures prises par deux
gouverneurs successifs de la colonie du Cap, Jan Van Riebeeck puis Simon Van der Stel. Jan
Van Riebeeck décide le premier d’allouer a neuf employés de la Compagnie des parcelles de
terrain hors du poste de ravitaillement, dans la vallée de la Liesbeeck au sud-est du poste de
ravitaillement, sur les terres qui sont devenues par la suite Rondebosch, ville des suburbs du
sud. Cette tentative se révele étre un échec ; I'agriculture intensive que les colons hollandais
cherchent a implanter nécessite une main d’ceuvre bien plus nombreuse que celle présente au

Cap (Houssay-Holzschuch, 1999). Van der Stel poursuit cette politique en 1679 avec un
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programme d’extension de la colonie allouant cette fois les parcelles a des hommes-libres23
(vrijburghers) pour que la VOC n’accuse pas directement un nouvel échec. Ces terres sont
allouées au-dela du Cap, sur le site ou sera fondé par la suite Stellenbosch. Tres vite, les
colons multiplient ce type d’initiatives et s’installent a Paarl, Franschhoek ou encore dans le
Swartland situées dans l'arriere-pays du Cap (Houssay-Holzschuch, 1999 ; Fauvelle-Aymar,

2006).

Quelques années apres son établissement, Le Cap peut étre considéré comme une
véritable colonie, et non plus seulement une halte. L’agrandissement du périmetre colonisé
s’explique tout autant par les velléités expansionnistes de la VOC (Ross, 2010), que par le
souhait de produire également vin et céréales pour ravitailler les navires, ce qui ne peut étre
fait dans l'enceinte des jardins de la Compagnie (Fauvelle-Aymar, 2006 ; Ross, 2010).
Cependant, le rayonnement de la colonie est encore minime a cette époque, et le changement
d’ambition de la VOC traduit les incertitudes qui continuent d’accompagner le
développement du comptoir et de son expansion possible. Loin d’induire une colonisation
méthodique du territoire, ’entreprise coloniale hollandaise repose davantage sur linitiative

individuelle des colons européens en quéte de terres a cultiver.

Du « Cape Settlement » a « Cape Town »

L’extension de la colonie se fait essentiellement vers les Southern Suburbs, au sud-est
du I'implantation initiale, le long du flanc de la Montagne de la Table (Figure 6). Dans le reste
du Cap la croissance suit un ordre rigoureux. Le plan y est rectiligne, les blocs résidentiels ou
vivent les burghers (les bourgeois, ou citoyens) s'étendent de part et d'autres des Company
Gardens de fagon ordonnée. Au centre se situent les batiments de la VOC, les jardins et le fort
autour desquels s’organise la croissance du bati. Une distance physique sépare néanmoins le
Chateau du reste de la colonie, les logements se trouvant autour de la place centrale,
Greenmarket Square (Worden, 1999). La place étant située a proximité des routes menant a
larriere-pays, Greenmarket Square est le principal lieu d'échange commercial de la région :
on vient y acheter aussi bien du bétail que des esclaves (Worden et al., 1998). Il faut
également noter qu’a cette époque, aucun mur ne délimite le périmetre du Cap,
contrairement a d’autres comptoirs hollandais comme Batavia, ce qui entraine 'absence de
séparation entre l’espace urbain et ses alentours : « the distinction between urban, peri-

urban and rural was never absolute » (Worden, 1999).

23 La VOC détenait un droit sur ses employés pendant la durée de leur contrat. Les hommes-libres
désignent donc des employés arrivés au terme de leur contrat, ou plus tard les colons européens
arrivés dans les vagues migratoires du 18éme siecle.
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Figure 6. Le Cap sous la colonisation hollandaise.
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Ces transformations expliquent qu’en 1750 Le Cap devient une véritable petite ville
avec des caractéristiques physiques, sociales et culturelles qui lui sont propres. Le Cap, la
« Taverne des Océans » (Bickford-Smith, 2009, p. 1769) n'est plus uniquement un point de
ravitaillement comme en témoigne son évolution toponymique: le « Cape Settlement »
devient « Cape Town ». Plus qu'un nceud sur des réseaux de transport, Le Cap est une ville a
part entiéere, dont la prospérité dépend essentiellement des migrations de biens et d'hommes
entre 1'Europe du Nord, 1'Océan Indien et 1'Asie (Worden et al., 1998). Pour assurer ces
migrations, la Compagnie met en place une politique d’incitation a I'immigration en dotant
les colons de terres agricoles. Ceux-ci bénéficient ensuite de ’achat de leur production par la
Compagnie a prix fixes. Cette politique est renforcée entre 1685 et 1707, la Compagnie offrant
aux colons européens le voyage ainsi qu'une dotation de terre. Grace a ces mesures, des
colons affluent depuis la Hollande et la France — essentiellement des Huguenots fuyant la
révocation de I'édit de Nantes — (Fauvelle-Aymar, 2006 ; Ross, 2012) mais aussi ’Allemagne
(Houssay-Holzschuch, 1999). Cependant, l'arrivée des colons européens ne suffit pas a
mettre en valeur le potentiel agricole de la péninsule. Des esclaves sont alors importés depuis

les colonies hollandaises (Inde et Indonésie), et surtout depuis Madagascar (Houssay-
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Holzschuch, 1999), au point que la population servile constitue pres de la moitié de la

population du Cap en 1731 (Worden et al., 1998).

L’insuffisance de la main d’ceuvre explique en partie que 'on soit en présence d'une
colonisation de faible densité et d’une agriculture extensive (Houssay-Holzschuch, 1999). A
partir de 1717, 'allocation de parcelles aux colons par la VOC est stoppée, ce qui pousse les
hommes-libres a s’installer toujours plus loin en devenant des trekboers (fermiers
itinérants). La zone colonisée s’étend a partir de la Péninsule du Cap vers le nord et I'est de
I'Afrique australe au gré des migrations des trekboers, entrainant une labilité des frontiéres
(Figure 7). Ce mouvement continu donne lieu a ce que X. Fauvelle-Aymar (2006) nomme une
« explosion territoriale » au 18éme siécle. D’apres lhistorien, Le Cap devient une ville
cosmopolite, « mais aussi la porte d’entrée de la plus grande colonie européenne d’Afrique ».
Les voyageurs européens venus visiter Le Cap n’hésitent pas a s’aventurer dans le veld?4, en
faisant des « haltes chez les fermiers, a plusieurs jours d’intervalle les unes des autres »
(Fauvelle-Aymar, 2006). Ces fermes, tenues par des trekboers reproduisent le microcosme de
la société coloniale. Néanmoins, « les colons restent économiquement dépendants du Cap,
situé a plusieurs semaines de chariot, pour I'achat de munitions, pour la vente des animaux
destinés a l'abattoir » (Fauvelle-Aymar, 2006). Cette dépendance explique que les chariots,
appelés ox-wagons, soient I'un des principaux éléments de la vie des fermiers boers?s durant

le 18¢me sigcle, et que leur usage soit aussi répandu (Fourie, 2012).

La conquéte progressive de I'arriere-pays du Cap par les colons aboutit a la mise en
place d’'un systeme de peuplement extensif s’étendant sur pres de 1 000 kilométres a la fin du
18¢me gjgcle et a la dépossession des Khoisans de leurs terres. L’isolement des petites
communautés de colons résulte de la dépendance au Cap comme unique débouché
commercial, de la longueur des voies de communication, et de la pauvreté de
I’'environnement physique (Christopher, 1984, 1994). Ainsi, si Le Cap n’est plus seulement
« settlement » mais devient « town » c’est en raison de sa propriété émergente de place

centrale au coeur d’'une colonie en expansion.

24 Savane herbeuse caractéristique des paysages sud-africains et historiquement associés a la
colonisation hollandaise.

25 Comme l'explique X. Fauvelle-Aymar (2006, p. 51), le terme de Boer « signifiant « fermier » ou
« paysan », fut employé par les immigrants et les autorités britanniques, avec une connotation
péjorative, pour désigner les Afrikaners, établissant ainsi, par contrecoup, une équation entre la
culture britannique, 'urbanisation et la civilisation ». L'utilisation de ce terme n’est pas empruntée ici
selon une considération péjorative, mais afin de distinguer le mode de peuplement rural de ces
individus par opposition aux Afrikaners et Britanniques qui résident en milieu urbain.
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Figure 7. Phases d’expansion des colons européens.
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Le Cap, colonie hybride et faiblement intégrée

La colonie du Cap se transforme peu a peu en avant-poste dans une logique de
conquéte réalisée par des fronts pionniers successifs. Ceux-ci ne sont pas tant le fait de
mesures promulguées par le pouvoir colonial que le résultat de I'initiative individuelle de
fermiers et de commercants, ce qui n’est pas sans rappeler le modeéle mercantile de
J. E. Vance (1970, in Christopher, 1984). Selon ce modele, les espaces périphériques fondés
par les colons sont liés a la métropole par des réseaux de transport et de commerce,
permettant 'échange de la production située sur les deux territoires. De cette facon, les ports
deviennent des foyers du développement dans les colonies, espaces de transbordement et de
controle sur larriere-pays. J-F. Boutillier (in Freund, 2007) reprend cette théorie en
expliquant que les villes marchandes africaines se sont principalement formées dans les lieux
de transbordement et d'échanges de biens depuis une origine particuliere. De fait, ces réseaux
d'échanges impliquent du commerce « direct », des systemes de crédit, des arrangements

maritimes, de méme que des ventes.
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L’évolution du Cap durant la colonisation hollandaise correspond ainsi aux modeles
élaborés par J. E. Vance et J-F. Boutillier. On constate effectivement au Cap que la double
position de la ville — sur les réseaux de transports internationaux d’une part, et comme téte
de pont d’'un hinterland d’autre part — a largement favorisé son développement, dépassant
I'ambition hollandaise d'en faire un simple point de ravitaillement. Les migrations boers ont
davantage orienté le développement du nouveau territoire vers celui d'une colonie de
peuplement — toutefois limité du fait du nombre restreint de colons européens, comparé a
des colonies comme les Etats-Unis ou le Canada (Christopher, 1994). Cette double position
de la ville se refléte également dans la structure de la société capetonienne de I'époque. Outre
le nombre important d’esclaves, la communauté blanche se divise progressivement entre
burghers et trekboers. L’activité des premiers est essentiellement tournée vers la mer ; il
s’agit d’exporter les produits agricoles, tandis que l'activité économique des seconds est
tournée vers I'intérieur des terres, aux frontiéres de la colonie et au sein d’espaces mal connus
(Gervais-Lambony, 1997, p. 38). Le clivage entre ces deux groupes sociaux s’accentue
progressivement et n’explique qu'une partie de la mosaique qui constitue la diversité sociale
du sud de I’Afrique, composée par les populations esclaves du Cap, les esclaves évadés ou les
Khoisans qui peuplent les frontiéres. La société coloniale rentre en contact — et en conflit —,

au 19eme siecle, avec les Xhosas?¢ (Gervais-Lambony, 1997, p. 38).

Néanmoins, la rigidité du systéme colonial hollandais ne permet pas un
développement soutenu de la colonie du Cap. Avant tout, elle ne forme pas encore une zone
de production suffisante pour entrainer des exportations massives vers la métropole, ce qui
découle directement de son role initial de poste de ravitaillement. R.J. Davies (1972)
envisage cette phase de développement comme une étape « pré-industrielle ». L’économie de
la colonie repose encore sur le secteur agricole, dont le développement est freiné par la faible
avancée des technologies de culture, de transport et de communication. Il mentionne
I'inefficacité des moyens de déplacement, qui nécessitent que les fermes soient établies a
moins de trois jours de transport du Cap en ox-wagon (environ 70 kilomeétres) pour mettre
en place un systéme agricole rentable. Les trekboers qui s’installent au-dela vivent avec un
niveau de développement faible et dans une économie stagnante. De ce fait, le systéme urbain
est peu ou pas intégré, les différentes enclaves de peuplement n’étant que faiblement
connectées et les fonctions urbaines peu diversifiées. La rigidité du systéme colonial
hollandais est également manifeste a travers I’état du systeme financier : les premiers billets
ne sont introduits qu’en 1782 et il n’existe pas de moyen de paiement fonctionnant sur le
principe du crédit (Davies, 1972). La faible intégration commerciale s’explique enfin par la

politique économique de la VOC, puisque «la Compagnie exercait un monopole sur les

26 Peuple bantou établi a I’époque coloniale au sud-est de ’Afrique du Sud.
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échanges commerciaux en provenance ou a destination du Cap, échanges qu’elle cherchait a

limiter » (Houssay-Holzschuch, 1999).

Pour ces différentes raisons, la structuration du territoire colonial hollandais se
rapproche de ce que C. A. Smith théorise comme un « solar marketing system » (1976, p. 36 ;
1976b, p. 316). La colonie s’organise autour d’'un centre politique et économique dont la taille
est largement supérieure a celle des petites villes qu’il domine (Figure 8). Peu de villes
secondaires sont présentes pour articuler le commerce agricole en raison du controle
politique sur le commerce, qui est particulierement marqué dans le cadre de la colonisation
hollandaise, régie par des monopoles commerciaux. Cette particularité permet d’expliquer la
forme du développement économique de ces systémes de peuplement. Leur faible intégration
ne dépend pas d’'une forme de conservatisme de la part des producteurs, mais bien dun
controle politique et économique centralisé dans un foyer urbain dominant, et leur
accessibilité est réduite en raison des coiits et de la qualité des transports. De plus, La volonté
de la Compagnie des Indes Orientales de se prémunir de tout échec en allouant des parcelles
agricoles aux colons européens, et non a ses employés, explique en partie que la conquéte de

Parriere-pays se soit faite de facon sporadique et non-systématique.

Figure 8. Le modéle de « solar marketing system ».

Source : Smith, 1975, p. 316.

Parallelement le poste du Cap connait un développement supérieur aux ambitions
initiales de la VOC, du fait de sa bonne connexion aux réseaux maritimes et commerciaux
internationaux. A. J. Christopher (1984) formule ainsi cette ambivalence : « The colonial
system which evolved in South Africa was in the first place an offshoot of the world-
economy. Its integration was at times tenuous and at others strong and direct ». Mais du
fait de la faible conquéte de 'arriére-pays, cette position ne suffit pas a en faire une véritable

interface au sein d'une colonie de peuplement. Néanmoins, a la fin du 18¢me siecle, le poste de
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ravitaillement est déja devenu une ville et les bases sont posées pour faire du Cap une

véritable place centrale durant les décennies suivantes.

Les décennies de colonisation hollandaise marquent le paysage sud-africain selon la
forme du modéle mercantile développé par J. E. Vance (1970). Les écarts a ce modeéle
résultent notamment des contradictions entre le projet initial qui a présidé a la fondation du
Cap, les réorientations politiques de la VOC qui s’en sont suivies et la conquéte territoriale
menée par des petits groupes de colons européens. La prise de la ville par les Britanniques en
1806 introduit une nouvelle bifurcation dans I’évolution de la colonie et la surimposition d'un
modele de peuplement impérialiste décrit notamment par C. V. Earle (1974). De 13, émerge

une forme de territorialisation hybride.
2. La colonie britannique : le maillage par les réseaux (1806 — 1870)

Le Cap, « Gibraltar de I'Océan Indien »

L’évolution de la colonie du Cap est marquée par les évenements géopolitiques qui ont
lieu en Europe. Alors que la France envahit les Pays-Bas en 1792 et cherche a étendre son
emprise sur les possessions hollandaises, ’Angleterre tente de s’interposer (Fauvelle-Aymar,
2006). Les deux puissances coloniales voient chacune un intérét stratégique dans la position
du Cap par rapport a leurs colonies. Pour les Francais, Le Cap représente une étape de
ravitaillement sur la route vers l'ille Bourbon et l'ille de France, tandis que pour les
Britanniques, il s’agit de briser le monopole de la VOC sur la route de I'Indonésie et de la
Chine. Le 8 Janvier 1806, la ville passe sous le contréle britannique (Worden et al., 1998).
Une fois encore, c’est la position du Cap sur les réseaux de transport maritimes et

commerciaux qui détermine lattractivité du site.

Outre ces considérations géopolitiques, un facteur économique explique les
motivations britanniques pour s’emparer du Cap: «les nouveaux arrivants souhaitent
transformer cette petite ville en un port important, exportant des matiéres premieres vers
I’Angleterre et ses industries en plein développement : en particulier, I'élevage ovin sud-
africain va fournir 'industrie anglaise de la laine » (Houssay-Holzschuch, 1999). L’ambition
coloniale des britanniques est donc, de ce point de vue, radicalement différente de
I’entreprise coloniale hollandaise. Les Britanniques voient d’emblée la colonie du Cap comme
un comptoir économique a la téte d'un arriere-pays riche en ressources agricoles, selon un
modele de colonisation impérialiste qui leur est propre (Earle, 1977). Comme pendant la
période coloniale précédente, la Couronne britannique incite a I’émigration vers I’Afrique du
Sud grace a des programmes spécifiques, mais dans une proportion nettement supérieure.
L’entreprise coloniale britannique repose également sur l'identité sociale des colons eux-

mémes, décrits par A. Lester (1998) comme des « apostles of free enterprise and free trade,
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forcing the capitalist penetration of the subcontinent ». Si les colons européens immigrés
pendant la colonisation hollandaise étaient essentiellement des agriculteurs et des paysans,
les nouveaux colons britanniques sont animés « dun esprit démocratique et de libre
entreprise » (Fauvelle-Aymar, 2006). Quant a la Couronne, elle encourage 'immigration des

marchands, ce qui dynamise le commerce (Houssay-Holzschuch, 1999).

Les nouvelles vagues de migrants entrainent la diffusion en Afrique australe des
valeurs de la société britannique contemporaine. Outre le libre-échange, les Britanniques
décident d’abolir I'esclavage par une premiere loi proclamée en 1808 au Cap, puis en 1833 a
I’échelle de 'ensemble des colonies britanniques. A I'encontre des principes qui sous-tendent
Porganisation de la société boer, «les mesure libérales et les réformes administratives
passées par la tutelle britannique sont le strict nécessaire pour placer Le Cap de plain-pied
avec 'ordre économique et moral d'un empire fondé sur la liberté du marché et du travail, et
dans lequel souffle parfois — comme dans le cas de 'abolition de I'esclavage — un authentique
esprit philanthropique » (Fauvelle-Aymar, 2006). Les suites de I’abolition de I'esclavage sont
doubles. D’une part, le philanthropisme britannique ne pousse pas a réformer les structures
sociales existantes et contribue a perpétuer de facon tacite un esclavagisme déja existant.
D’autre part, le choc des valeurs diffusées par la Couronne britannique renforce la défiance

de la communauté boer envers le nouveau pouvoir colonial.

Le maillage territorial de la colonie

Durant les premieres décennies, les principales exportations vers la Grande Bretagne
sont constituées de vin (de loin la denrée la plus exportée d’apres Legassick, Ross, 2010%7), de
laine et de plumes d’autruche (Christopher, 1994 ; Houssay-Holzschuch, 1999). Le
dynamisme économique de la nouvelle colonie britannique et 'adoption du libre-échange par
les colons du Cap expliquent que soit créée, en 1837, la Cape of Good Hope Bank. Les petites
entreprises locales sont puissantes, méme si les sources de capitaux sont locales, et le
développement du commerce de laine renforce les liens entre marchands du Cap et fermiers
(Worden et al., 1998). La colonisation britannique conduit a une mise en réseau du Cap avec
son hinterland qui n’avait été qu'amorcée durant la colonisation hollandaise28. La ville est
désormais connectée aux réseaux commercants et financiers internationaux, et le dynamisme

du commerce local se répercute également sur la production agricole des villages

27 Le vin représente 62 % des exportations depuis Le Cap en valeur en 1820 (Worden et al., 1998, p.
99).

28 « The Cape’s economy grew briskly and many of the colony’s Dutch Afrikaners prospered under the
British rule. The vast increase in British commercial and naval — Asia-bound — ocean traffic added
substantially to the colonial provisioning trade. But Cape agriculture began to expand beyond that
trade, however successful it might be. At midcentury, the entrepreneurial activities of its merchants
began to bind the colony to the metropolitan economy » (Trapido, 2010, p. 71).
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périphériques. L'intégration de ces espaces périphériques a I'’économie coloniale par le biais
du Cap, qui devient une véritable interface, est révélatrice de 'empreinte spatiale du modeéle
économique capitaliste qui repose sur la mise en réseau des lieux de production et de
consommation. L’apparition de ce modele sous I'impulsion des Britanniques, a rebours du
modele monopolistique instauré par les Hollandais, repose sur, tout autant qu’il suscite, la

mise en place de nouveaux réseaux économiques.

Du point de vue institutionnel, une des réformes majeures engagées par les
Britanniques est la mise en place d’'un pouvoir politique et administratif local. L’apparition
d’'une classe de marchands et dhommes d’affaire qui ne se reconnaissent pas dans le
gouvernement autocratique de la Couronne aboutit a la revendication d’un pouvoir local
autonome. Le Cap est reconnu comme entité autonome en 1840 ; la ville obtient en 1854 un
gouvernement représentatif de la Colonie du Cap et une Assemblée Législative, et enfin, en
1872, son propre gouvernement (Worden et al., 1998). L’affirmation rapide du Cap comme
téte de pont administrative, politique et économique sous la colonisation britannique n’est
pas sans rappeler le modeéle de colonisation impériale développé par C. V. Earle a propos des
Etats-Unis (1977, p. 50). Les transformations instiguées durant cette période coloniale
conduisent peu a peu la ville du Cap a dominer un systéme territorial en voie de consolidation

a I’échelle de la région.

Plus généralement, le découpage administratif de la colonie du Cap répond a la
volonté des colons britanniques d’établir un maillage systématique du territoire ; la colonie
est divisée en magisterial districts pour homogénéiser le pouvoir judiciaire, en 11 local civil
divisions pour répartir 'administration civile (Figure 9). La colonie elle-méme est divisée
entre le Cap de I'Ouest, sous la domination du Cap, et le Cap de I'Est, dont Port Elizabeth

s'impose comme le chef-lieu (Davies, 1972, pp. 22-23).

Figure 9. Les délimitations administratives instaurées par les Britanniques.
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Les changements introduits par la colonisation deviennent des facteurs d’oppression
pour les anciens boers. Les valeurs humanistes véhiculées par les Britanniques s’opposent a
Pordre social hérité de la colonisation hollandaise (en particulier la pratique de I’esclavage).
De méme, la structuration de réseaux commerciaux et financiers et I'arrivée massive de
missionnaires originaires de Grande-Bretagne heurtent les colons hollandais. Tout cela,
associé au controle sur les terres opéré par les nouveaux colons dans un contexte de pression
fonciére, suscite un mouvement de départ massif des fermiers boers de la colonie du Cap vers
les terres de l'intérieur en 1838, plus connu sous le nom de Grand Trek (Davies, 1972, p. 23).
Cette migration est capitale pour comprendre les formes de peuplement du territoire durant

le 19éme siecle et la fondation de villes dans le centre et nord-ouest du pays.

Les vertebres de UEmpire : transports et communications

Un élément décisif dans le projet colonial mis en place par les Britanniques est la
place prépondérante des axes de transport et de communication pour asseoir la domination
de la métropole. R. D. McKenzie (1927) souligne l'utilisation spécifique faite par les
Britanniques des réseaux de transport et de communication dans leurs projets de conquéte
territoriale. D’apres lui, la supériorité de 'empire britannique au 19¢™¢ siecle tient d'une part
au développement conjoint d'une flotte commerciale et militaire et d’autre part a la diffusion
de moyens de communications efficaces dont peuvent tirer profit les colons situés dans les
espaces les plus reculés et sous-développés. Cette période coloniale se caractérise donc par la
construction des réseaux de transport et de communication nécessaires pour assurer le
controdle territorial et la constitution d’'un véritable systéme urbain. La construction de ces
réseaux répond a un double objectif d’exploitation économique et de controle politique. Ces
impératifs sont manifestes dans 'orientation donnée a ces réseaux, et ceux-ci deviennent la

« colonne vertébrale » de 'empire colonial en Afrique du Sud (Worden et al., 1998).

L’arrivée des Britanniques donne lieu a I'installation, des 1806, d’un service postal au
sein de la colonie. La communication connait un nouvel essor en 1860 grace a la mise en
place du télégraphe entre Le Cap et Simon’s Town, plus au sud de la péninsule (Worden
et al., 1998). En ce qui concerne les réseaux de transport, de nombreuses routes sont tracées
ou élargies, et I'ingénieur T. Baines équipe d’ouvrages d’art les routes et les cols de l'arriere-
pays (Houssay-Holzschuch, 1999, p.62) ce qui a pour conséquence de faciliter la circulation
des produits agricoles (Etherington et al., 2010, p. 330). Le franchissement des cols permet le
controle et I'extension du commerce vers l'intérieur des terres. Au Cap, 'ouverture d’'une
ligne d’'omnibus entre le centre-ville et Wynberg en 1836 offre une alternative aux ox-wagons
qui constituaient jusqu’a présent le principal mode de transport au sein de la colonie. Le
succes de 'omnibus est tel qu’en 1859 quatre compagnies se partagent déja ce marché lucratif

(Worden et al., 1998, p. 159). Les avancées en matiere de transport maritime sont également

60



Chapitre 2. La conquéte du sud de I’Afrique : un «finisterre » a la croisée des réseaux

cruciales durant cette période. Le voyage depuis la Grande-Bretagne, est désormais possible
en 58 jours grace a la mise en place de machines a vapeur sur les navires. En outre, la
fréquence des liaisons entre la métropole et la colonie s’accélere, ce qui permet de mettre en
place une liaison postale réguliere avec ’Angleterre et d’améliorer considérablement la
qualité de vie des expatriés. L’augmentation du trafic dans la Baie du Cap — la provenance des
bateaux européens se diversifiant également — nécessite la rénovation du port (Worden et al.,
1998). Le lien entre la métropole et la colonie se voit renforcé, et la périphérie sud-africaine

est davantage intégrée a 'ensemble des colonies britanniques.
3. Le projet ferroviaire : des objectifs politiques et économiques

Améliorer Laccessibilité de l'interface capetonienne

A Téchelle de la colonie et & I’échelle intra-urbaine la mise en place du réseau
ferroviaire est décisive. L'instauration de ce réseau de transport est d’autant plus importante
qu’il n’existe pas de voies navigables en Afrique du Sud (Blanchon, 2009). Le transport
terrestre constitue donc a cette époque 'unique support de circulation possible. En 1860 une
premiére ligne de chemin de fer ouvre dans le centre de Durban, sans pour autant engendrer
un réel développement du réseau et des retombées spatiales pérennes. La décision de
construire un réseau ferroviaire provient a cette époque de I'expérience positive de la mise en
place dun tel réseau dans d’autres colonies britanniques. Le chemin de fer apparait en effet
dans les années 1830 aux Etats-Unis, et dans les années 1840 en Inde, expériences qui

influencent les gouverneurs des colonies sud-africaines (Encadré 1).

L’ouverture en 1863 dune ligne entre Le Cap et la petite ville agricole de Wellington
(située a environ 80 kilomeétres au nord-est du Cap) représente un événement plus significatif
(Figure 6). L’année suivante, Le Cap est reliée a Wynberg et le chemin de fer propose un
service bien supérieur a celui des omnibus (18 miles/heure en train, contre 8 miles/heure en
omnibus, et dans de meilleures conditions). Apres 'ouverture de la ligne vers Wynberg, le
réseau se prolonge jusqu’a Simon’s Town (au sud de la Baie du Cap), dont la gare ouvre en
1889, et les villages situés entre ces deux villes sont également desservis
(Houssay-Holzschuch, 1999). De ce fait, la construction du réseau ferroviaire au Cap
inaugure la double extension du réseau vers le nord et vers les sud, qui sera suivie par la suite

tant a I’échelle interurbaine et qu’intra-urbaine.
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Encadré 3. Extrait du Colonial Railway Engineer of the Cape of Good Hope, présenté au Parlement

du Cap en avril 1864.

"When writing my report last year, I [the Colonial Railway Engineer] said nothing
as to the advantages of railways generally. (...) It is acknowledged that they
save time and expense to those who are within reach of them. But how they
render a country productive and prosperous, which, without them, would lie
waste, or return to the farmer most valueless productions; how, by increasing the
prosperity of the farmer and merchant, they increase the wealth of the country
at large, and increase the population by holding out inducements to immigrants;
and how they, though all these means, increase the revenue of a country, is not at
all generally acknowledged here. And yet these are facts known to every backwoods-

man in America. (...)

The greater portion of this colony, however, is more to be compared with the
backwoods of the United States, which only requires a ready market, and
population, to produce wealth inestimable. A ready market for the productions
of the colony is the chief necessity, more especially, at present, for the Western
Province; though the time will no doubt soon come when even wool must be
conveyed to its port of shipment at a lower rate than at present, to enable us to
compete, in that staple commodity, with the other wool-producing countries of the
world. (...) I was informed only a few days ago by a friend that he can sell at
Wellington flour which has been transported some thousands of miles — first;
some hundreds of miles by railway in the United States, then by ship across the
Atlantic, then by railway from Cape Town to Wellington, - at a lower rate than a

producer of flour in the district of Clanwilliam can afford to sell it at in the same town.

(...)

It is said by some that this colony cannot afford railways in its present state. I am
borne out by American experience in saying that the colony really cannot afford
to do without railways. To say that you cannot afford railways, on account of their
cost, is precisely as if cotton manufacturer with the old machinery of the days before
Arkwright and Peel, should say that he cannot afford the machinery of the present day.
He must, at all hazards, even to the extent of mortgaging his whole property if
necessary, procure the new machinery, or he is ruined: he cannot otherwise
compete with any one of his neighbors. To save ourselves, we must be content, if
necessary, to add the burden to our revenue, and it need not be so great as is

supposed.”

Source : rapport de la SAR&H.
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L’exploration de sources historiques, en particulier les sources officielles de I'’époque,
permet de préciser les motivations des Britanniques et d’« identifier les conditions sociales,
économiques et politiques qui ont permis la production progressive [du tracé ferroviaire] »
(Debrie, 2007, p. 49). En prévision de la construction d'une ligne de chemin de fer au Cap, la
Cape Town Railway and Dock Company est fondée en 1853. L’acte de naissance de la
compagnie précise les impératifs qui sont dévolus au chemin de fer dans la colonie du Cap :
« the object of the Company is to introduce into the Cape Colony, a progressive system of
railways, and to supply to its capital safe and convenient access and facilities for the
reception and repair of shipping, the want of which has been so long and severely
experienced as a serious prejudice to the commercial and agricultural trade of the Colony,
and to the development of its natural resources » (SAR, 1947). Les buts assignés au chemin
de fer sont ainsi de plusieurs ordres : développer une accessibilité sécurisée et facile jusqu’a la
capitale (Le Cap) ; développer 'assistance et la réparation maritime ; et développer le secteur

agricole et commercial de la colonie, ainsi que ses ressources naturelles.

Figure 10. La carte du Cap et de ses environs en 1893.
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Le role dévolu au chemin de fer dans l'organisation du territoire est donc double. Il
s’agit d’'une part de renforcer la centralité du Cap, capitale de la colonie, en améliorant son
accessibilité et son rayonnement politique. D’autre part, le chemin de fer doit permettre de
désenclaver le secteur agricole et de stimuler le commerce, une dimension économique
clairement formulée (Encadré 3). Cela explique 'ouverture du premier troncon ferroviaire du

Cap a Wellington, sur une longueur de 45 miles. Wellington constitue en effet un des
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principaux centres urbains secondaires de la périphérie du Cap et constitue un centre
stratégique pour le marché viticole du Western Cape. Par ailleurs l'objectif économique qui
sous-tend la construction ferroviaire entraine la création de lobbys, composés par des
agriculteurs et des commercants locaux qui plaident pour que leur ville soit connectée au
réseau ferroviaire. Ces injonctions sont particulierement fortes dans la colonie du Natal et a
Port Elizabeth, qui est alors la principale rivale politique et économique du Cap (SAR, 1947 ;
Worden et al., 1998). Il faut également préciser que parmi les premiéres lignes interurbaines
construites autour du Cap, certaines sont aussi a destinées au transport de passagers. Ce fait
est représentatif du réle assigné au chemin de fer et de 'appropriation qui en est faite par les
individus. Si l'objectif économique guide les choix d’ouverture des troncons, le besoin de
mobilité — autrement que par les ox-wagons — entraine une fréquentation rapide de ce mode

de transport.

Accéder aux ressources de Uarriére-pays

Durant les premiéres décennies de développement du réseau ferroviaire sud-africain,
des liens rapides sont établis avec les principaux centres de production agricole du Western
Cape : les districts viticoles, mais également le Karoo, ou sont produits les plumes d'autruche
et ou se situent les zones d'élevage ovin sud-africain qui fournissent l'industrie anglaise de la

laine (Figure 11).

Figure 11. Le réseau ferroviaire en 1880.
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A cette époque, on est en présence d'un niveau circulatoire élémentaire, a 1'instar de
nombreux pays en développement d'Afrique subsaharienne. Ce premier stade de
développement correspond au modele développé par E. J. Taaffe, R. L. Morrill et P. R. Gould
(1963, in Haggett, 1973, p. 93) : des lignes pénétrantes apparaissent pour différents motifs :
établir des liaisons politiques et militaires, écouler des ressources miniéres, produire des

denrées agricoles exportables (Figure 12).

Figure 12. Le mode¢le de développement ferroviaire théorisé
par E. J. Taaffe, R. L. Morrill et P. R. Gould (1963)
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Source : Haggett, 1973, p. 93.

Dans le cas de 'Afrique du Sud, on ne peut encore parler d’exploitation miniére avant
les années 1880. Toutefois, les deux autres raisons invoquées par les auteurs font écho avec le
cas sud-africain. Le pouvoir colonial britannique cherche tout autant a asseoir sa puissance
sur un territoire dont les limites sont encore contestées par les Boers et les différents groupes
de population locales qu'a dynamiser le commerce intérieur et les exportations vers la
métropole. Cela a pour conséquence un trafic souvent déséquilibré en faveur du sens
intérieur-port avec une insuffisance de fret en retour. Le transport est méthodiquement
tourné vers l'extérieur et mis au service d'un systeme économique extraverti, sans objectif de
structuration rationnelle de 1'espace (Bavoux, 2000). La premiere étape de construction du

réseau ferroviaire est donc semblable a ce que 'on observe dans d’autres colonies africaines.

Cette mise en réseau initiale peut se traduire par la formation de places centrales
selon le modele « dendritic », d’apres la typologie théorisée par C. A. Smith (1976, p. 34 ;
1976b, p. 316). En effet, du point de vue de la structuration de la trame urbaine, la mise en
place de lignes pénétrantes amene a la création de centres urbains hiérarchisés. La place
centrale détermine le cours des produits agricoles tandis que les villes secondaires rivalisent
pour approvisionner le centre urbain principal. Il résulte de ce systeme que, 1a encore, le
centre urbain concentre le pouvoir économique, et que la redistribution des biens se fait de

facon inégale dans les centres secondaires (Figure 13).
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Figure 13. Le « dendritic-mercantile system » de C. A. Smith.
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Ce modeéle se rapproche du modele mercantiliste de J. E. Vance (Smith, 1970, p. 35)
selon lequel les places centrales dépendent de la capacité des marchands a accumuler un
ensemble de produits économiques en grand nombre dans un lieu donné. Ces différents
modeles montrent comment les réseaux linéaires primaires privilégient la formation de
places centrales aux fonctions économiques fortes. De plus, si le réseau permet une certaine
intégration a I’échelle de la trame urbaine, celle-ci se caractérise par des disparités internes
fortes. Dans la premiere phase de construction ferroviaire en Afrique du Sud, Le Cap devient
un centre d’accumulation de la production régionale du fait de la surimposition de lignes
pénétrantes vers I’hinterland au modele d’organisation territoriale hérité de la colonisation
hollandaise. Les producteurs agricoles acheminent plus facilement leurs marchandises vers le
centre urbain, ou se concentrent désormais marchands et acteurs économiques. De plus la
ville se voit allouée des fonctions politiques et administratives supérieures, qui renforcent sa
centralité. Cette évolution dans les fonctions dévolues au Cap au sein de la trame urbaine
induit des recompositions morphologiques, économiques et sociales importantes au sein de

la ville, de méme que dans sa position sur les réseaux d’échange internationaux.
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Le Cap : place centrale britannique

Les Britanniques operent en Afrique du Sud une décentralisation des fonctions
d’aménagement, de maintien de I'ordre et des infrastructures, de collecte des impots et de
gestion du réseau d’eau et de voirie vers de nouvelles entités locales, ce qui accélere la
transformation du tissu urbain (Houssay-Holzschuch, 1999, p. 63). La ville perd ses
caractéristiques rurales, et le centre-ville devient plus salubre : les canaux sont recouverts, et
a partir de 1831 les rues sont éclairées. L’architecture britannique se diffuse, en lien avec
I'enrichissement des commercants qui construisent des batiments a leur gofit, et des
banlieues huppées s’établissent a Sea Point et a Rondebosch. Une phase d’étalement de la

ville s’amorece ainsi, renforcée par les avancées technologiques en matiére de transport.

Ces transformations sont doublées d’'une différenciation sociale et fonctionnelle de la
ville. La construction de chemin de fer reliant Wellington au Cap dans un contexte
d’augmentation des échanges entraine la construction d’'une zone industrielle prés du port.
S’y installent des entrepots et des services d’emballage et de distribution (Houssay-
Holzschuch, 1999, p. 65). Les banlieues périphériques se développent et le périmeétre de la
ville augmente considérablement, en particulier apres I'introduction du chemin de fer intra-
urbain. Le centre-ville se spécialise selon un profil commercial ; des magasins spécialisés
apparaissent et les équipements se multiplient. Au début des années 1830, I'Old Somerset
West Hospital, le batiment abritant le musée et la bibliotheque, et la cathédrale Saint-George
— dont l'architecture est inspirée de celle de Saint-Pancras a Londres — sont construits
(Etherington et al., 2010, p. 331). D’aprés N. Worden, E. Van Heyningen, V. Bickford-Smith
(1998, p. 153), la ville du Cap au milieu du 19%m¢ siecle ressemble a une ville coloniale
britannique, voire méme au Londres de I’époque mi-Victorienne, avec une activité
économique davantage orientée vers l'artisanat que les activités industrielles. L’artisanat se
développe en lien avec I'abolition de I’esclavage : une partie des esclaves libérés vient en ville
en quéte d’opportunités économiques, et s’installent dans les quartiers paupérisés du centre,
en particulier a Bo-Kaap. Cette division fonctionnelle et socio-spatiale crée une dualité au
sein de la ville, et jette les bases de la ségrégation urbaine. A la fin de cette période, en 1865,
la ville compte 28 400 habitants, dont 15 100 d’origine européenne et 12 400 individus non-
Blancs (Worden & Heyningen, 1998, p. 177). Parmi la population blanche, une majorité
d’individus sont encore de descendance hollandaise. Or les transformations urbaines qui font
du Cap une ville de plus en plus britannique, confortent d'une part les colons britanniques
dans un sentiment d’appartenance original, fondé sur des valeurs partagées telles que les
Lumieres, la religion, 'éducation, la propreté et la responsabilité morale (Worden et al,

1998, p. 128). D’autre part, ces transformations, en inscrivant dans l'espace urbain la
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supériorité politique des colons britanniques continuent d’accentuer les tensions entre ces

derniers et la communauté boer.

Durant cette premiere phase de colonisation britannique, la morphologie et les
fonctions de la ville du Cap évoluent. Non plus seulement point d’arrét pour les marins, la
ville est a la téte d’'un petit réseau urbain, et 'activité commerciale est renforcée par les
exportations et la mise en place de réseaux de transport et de communication plus
performants. De plus, le maillage administratif de la colonie du Cap fait que l'on peut
considérer cette ville comme une place centrale a ’échelle de la colonie des le milieu du
19°me siecle. Les modalités de la colonisation britannique, qui s’accompagne de la diffusion de
valeurs et d’une certaine culture, renforcent le role de la ville. En outre, I’obtention du réseau
ferroviaire, qui suscite une forte rivalité entre les différentes villes cotieres (Purkis, 1978),
donne au Cap l'ascendance sur ses rivales portuaires, a savoir Port Elizabeth et East London,
mais aussi la nouvelle ville coloniale de Durban. L’Afrique australe est alors divisée en quatre
colonies : la colonie du Cap, la colonie du Natal (également colonie britannique, développée a
partir de 1842), la république d’Afrique du Sud au Transvaal (reconnue en 1860) et I'Etat
Libre d’Orange (reconnu en 1854), toutes deux fondées par les Boers (Gervais-Lambony,
1997). En 1870, la colonie du Cap se distingue toutefois par son nombre de villes et son

intégration, bien supérieur aux trois autres colonies (Davies, 1972, p. 28).

Méme s’il faut relativiser 'importance du Cap — ’économie de la ville reposant encore
sur le commerce agricole —, la trame urbaine présente une primatie forte a I'échelle de la
colonie, largement supérieure a celle des autres colonies. Durant cette période, 'immigration
britannique, le dynamisme économique des colons, la mise en place de réseau de transport et
de communication ainsi que I'instauration d’'un maillage politique et administratif amorcent
une synergie qui tend a faire du Cap une place centrale majeure a l'intérieur de la colonie, et

renforcent son réle de téte de pont a I’échelle de ’Afrique australe.

II. Bifurcation d’'un systéme de peuplement: la découverte d’un

intérieur riche en ressources

La découverte de ressources miniéres a la fin du 19¢me siecle est d’une telle ampleur
qu'elle génere I'extension rapide des axes de transport et la naissance dune nouvelle ville,
Johannesburg. Ce changement introduit de nouvelles dynamiques de territorialisation et
amene a une bifurcation dans la structure spatiale du systeme colonial durant les décennies

allant de 1870 a 1910.
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1. Ressources miniéres et découverte d’un intérieur

Découvertes miniéres et évolution de Uordre social

Une bifurcation peut étre considérée comme une modification brutale et profonde de
la structure d’'un systeme de peuplement. Celles-ci sont plus a méme de se produire dans les
périodes de mise en place des systemes de peuplement, lorsque des innovations
particuliéerement sélectives apparaissent, ou lors des périodes de bouleversement de
I'organisation politique des territoires (Pumain, 1997). Or, la fin du 19%me siécle en Afrique du
Sud se caractérise par la simultanéité de ces processus qui ont des conséquences fortes sur la
structuration du systéeme spatial en stimulant la croissance urbaine et en réorganisant la

trame urbaine, notamment sous I'influence des réseaux intérieurs.

Les événements a l'origine de la bifurcation sont les découvertes minieres de 1867 et
1886. En 1867, des diamants sont trouvés a Kimberley, ce qui marque les débuts d’une
industrie diamantifére fructueuse, comme le manifestent la profondeur du Big Hole et la
puissance de la compagnie De Beers2® qui en sont nées. Trés rapidement, les concessions
minieres de Kimberley sont vendues a des capitalistes européens, en raison notamment de
I'importance des investissements nécessaires pour mettre en place une mécanisation des
procédures d’extraction (Fauvelle-Aymar, 2006, p. 281). Une organisation raciale s’instaure
rapidement, opposant des prospecteurs blancs, des colons sud-africains ou des immigrants
britanniques récents (les uitlanders) et une main d’ceuvre peu onéreuse africaine. Cette
dissociation est exacerbée par l'instauration d’'un systéme de ségrégation spatiale. Celle-ci
répond a la volonté de limiter «la promiscuité des communautés en ville et d’enrayer la
criminalité nocturne » (Fauvelle-Aymar, 2006, p. 282). Pour ce faire, les compounds sont
créés : des baraquements ou sont logés les travailleurs noirs durant la durée de leur contrat,
dans des dortoirs collectifs situés dans ’enceinte des complexes industriels. Cette mesure a le
double avantage de limiter les cotits de surveillance de la main d’ceuvre et de fixer les ouvriers
a proximité directe de leur lieu de travail sans devoir subvenir aux besoins de la famille
entiere (Christopher, 1994, p. 26). L'une des premieres conséquences des découvertes

miniéres est donc I'instauration de mesures ségrégatives.

Quelques années plus tard, en 1886, des découvertes auriferes sont faites dans le
Witwatersrand, zone qui s’avere étre la plus riche jamais découverte (Fauvelle-Aymar, 2006,
p- 283). Ces découvertes engendrent une véritable ruée vers I'or, qui s’explique par I'étendue
de la zone aurifere. Les gisements s’étendent sur pres de 80 kilometres, et c’est au centre de

cet ensemble qu’est fondée, en 1886, Johannesburg, ainsi qu'un chapelet de villes minieres

29 La compagnie diamantifere De Beers est fondée en 1880 par Cecil Rhodes et d’autres partenaires. La
compagnie devient tres vite I'une des plus grandes entreprises diamantiféres et méme si elle n’est plus
en situation de monopole aujourd’hui, elle est toujours I'un des leaders sur le marché international.
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(Gervais-Lambony, 1997, p.43). Tres rapidement, le modele d’organisation économique et
sociale développé a Kimberley est adapté aux exploitations du Rand3® a une échelle plus
large : les ouvriers blancs sont logés en ville, tandis que les ouvriers noirs, non-qualifiés,
vivent dans les compounds. Les ressources auriferes du Witwatersrand se distinguent
également par leur tres faible teneur en métal, I'une des plus faibles du monde. L'or déja
difficile a extraire dans des mines toujours plus profondes doit ensuite subir un procédé
particulier et onéreux pour étre dissocié du métal qui 'entoure. Cette particularité a deux
répercussions. D’une part, le coiit et les moyens techniques nécessaires pour mener cette
transformation expliquent que les grandes compagnies minieres aient rapidement obtenu
I'intégralité des concessions. La mise en place de ce procédé technique nécessite d’autre part
de disposer d’'une main d’ceuvre qualifiée (Gervais-Lambony, 1997, p. 43 ; Fauvelle-Aymar,
2006, p. 284). Les compagnies minieres font pour cela appel a des ouvriers qualifiés
immigrés depuis ’Angleterre ou d’autres parties de 'Empire colonial, tout en cherchant a
réduire le cofit de la main d’ceuvre noire. L’ampleur des exploitations requérant un nombre
important d’ouvriers peu qualifiés, des campagnes de recrutement sont organisées par des

agences spécialisées, qui font venir des travailleurs migrants en trés grand nombre.

L'importance de cette industrie est essentielle pour comprendre I’évolution de la
société sud-africaine de la fin du 19°me siécle et tout au long du 20é™e siecle. Le réseau
ferroviaire participe a cette organisation sociale en orchestrant les migrations des travailleurs
noirs depuis leur lieu de résidence (souvent rural) jusqu’aux mines. A partir de ces
découvertes, la forme du réseau ferroviaire évolue, d’'une part en étant réorientée vers
I'intérieur du pays, ensuite en connectant les zones de résidence de la main d’ceuvre africaine

aux principales zones d’extraction.

La croissance fulgurante d’'une métropole

Le trait marquant de la fondation de Johannesburg demeure la rapidité avec laquelle
la ville est connectée aux réseaux de transport. Le premier train parti depuis Le Cap jusqu’a
Johannesburg entre dans la ville en 1892, et la ligne ferroviaire de Durban y parvient en 1895,
soit respectivement six et neuf ans apres la fondation de la ville (Christopher, 1976, p. 178).
La rapidité de l'extension des lignes ferroviaires trés récentes s’explique par plusieurs
facteurs. Il faut tout d’abord acheminer vers les ports les ressources miniéres du Transvaal et
de Kimberley afin qu’elles soient exportées vers la métropole. Le réseau ferroviaire doit
également permettre d’acheminer les lourdes machines nécessaires a l’extraction miniere
depuis les ports, qui ne peuvent étre transportées par les ox-wagons. Enfin, ’explosion du

maillage ferroviaire dans le Rand advient au moment méme ot sont découverts d’importants

30 Diminutif du nom Witwatersrand.
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gisements de charbon dans la région, nécessaires aussi bien a l'industrie miniére qu’au
transport ferroviaires* (SAR, 1947, p. 18). Plus tard, c’est aussi le réseau ferroviaire qui

devient le mode de transport principal de la main d’ceuvre miniere (Pirie, 1993).

L’expansion rapide du réseau suite aux découvertes miniéres souligne, une fois encore,
l'utilisation économique qui est faite du chemin de fer par les différents Etats et acteurs
économiques. Comme I'expliquent M. Wilson et L. Thomson (1975, p. 19) : « With the advent
of Kimberley and Johannesburg, railway construction had a specific destination, an
economic raison détre, and a good prospect of raising the necessary finance, but the
distances were so great that private enterprise was reluctant to undertake it ». Jusqu’alors,
I’économie agricole du pays ne justifiait pas le développement d’'un réseau ferroviaire dans
I'intérieur du pays, en particulier la traversée des terres seches du Karoo. En outre, jusque
dans les années 1880, seules les ressources auriféres justifient la construction onéreuse de
troncons ferroviaires : « Dans cet espace, tant la précocité des liaisons (entre le Transvaal et
Le Cap) que leur longueur parfois démesurée (du Katanga ou de la Rhodésie vers la mer) ont

été justifiées par une volonté forcenée d’exploitation » (Bavoux, 2000, p. 19).

La géographie du pays évolue rapidement apres 1886. Le centre de gravité bascule
économiquement et politiquement vers la région du Transvaal (Figure 14). Celui-ci est
obtenu en faisant la moyenne des latitudes et longitudes de chaque gare, pour une date

donnée.

31La création du Rand Tram, des 1890, est ici significative : ce train avait pour premier but
d’acheminer le charbon entre Boksburg et Johannesburg (Beavon, 2001).
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Figure 14. Evolution du centre de gravité du réseau ferroviaire, 1870-1910.
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Le poids économique et démographique de Johannesburg se lit également dans
I’évolution de la morphologie du réseau ferroviaire : d’'un réseau poly-linéaire composé de
lignes pénétrantes rejoignant les principaux ports aux régions agricoles, le réseau bascule
dans les années 1880-1890 vers un modéle stellaire dont le Witwatersrand est le centre
(Figure 15). Les lignes sont posées a partir des ports exutoires que sont Le Cap et Durban,
renforcant ainsi le role historique de ces ports. Les découvertes miniéres amorcent ainsi un
nouvel équilibre dans la géographie de I’Afrique australe : I'urbanisation et I'industrialisation
de l'intérieur du sous-continent entrainent le basculement du centre de gravité depuis de

littoral vers I'intérieur du pays (Vacchiani-Marcuzzo, 2005, p. 10).
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Figure 15. Le réseau ferroviaire en 1900.
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L’attractivité de la ville de Johannesburg, liée aux découvertes auriféres, explique
quun nombre important d’individus affluent vers le Rand dés les années 1890. Si
Johannesburg n’existait pas avant 1886, dix ans apres sa fondation, la ville compte plus de
60 000 habitants, dont prés de 40 000 Européens (Christopher, 1976, p. 170), dépassant
ainsi la population du Cap (Beavon, 1997). La ville est cosmopolite : outre les populations
européennes et africaines, les Malais du Cap et les Indiens de Durban s’installent également
dans le nouveau centre économique. La ville se développe rapidement grace a l'installation de
commercants et d’acteurs financiers, entrainant 'ouverture de la Standard Bank et d’'une
Bourse internationale (Beavon, 2001). La encore, la construction de réseaux de transport
intra-urbains est presque concomitante avec la création de la ville. Le Rand Tram, introduit
en 1890 pour transporter le charbon de Boksburg a Johannesburg, comporte également des
wagons destinés au transport de passagers. Le succes de cette ligne est tel qu’il marque
profondément la localisation des commerces et des activités économiques a Johannesburg, et
cet effet est renforcé par la mise en place du tramway, des 1891 (Beavon, 2001). La croissance
fulgurante de Johannesburg s’explique ainsi par sa position déterminante pres des gisements
auriféres, sa mise en réseau rapide avec les principaux ports d’Afrique australe et 'apparition

d’un réseau de transport intra-urbain articulant mobilités intra-urbaines et interurbaines.
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L’industrialisation de la périphérie sud-africaine

Le nouveau centre de Johannesburg, tout comme les villes minieres qui se multiplient
dans le Rand, sont les conséquences visibles du rapide déploiement de I'industrie miniére. Le
développement de cette industrie provoque l'intensification de 'activité commerciale et de la
production agricole, une croissance urbaine forte, engendrant par la des effets cumulatifs
dont les impacts spatiaux sont forts. En effet, les différents gouvernements de I’Afrique
australe réinvestissent les bénéfices engendrés par les mines en mettant en place des grands
travaux et des aménagements, en particulier dans les transports (Christopher, 1984, p.46).
Ces réinvestissements se font en partie vers le réseau ferroviaire et se manifestent par son
extension rapide a partir de 1880. En 1870, on compte 105 kilométres de voies ferrées en
Afrique du Sud, nombre qui atteint 1 427 kilomeétres en 1880, et 5 069 kilometres en 1895

(Base Harmonie-cités SA).

Ces évolutions ne concernent pas uniquement les régions minieres, mais également
les villes cotieres (Davies, 1972, p. 38). N. Worden, E. Van Heyningen et V. Bickford Smith
(1998, p. 211), observent les retombées économiques de la fievre miniére jusqu’au Cap : « The
town became the linchpin of colonial communications as the government poured money
into the harbour and railways ». Parmi les changements symptomatiques des retombées
économiques, on peut mentionner les rénovations du port du Cap. Une premiére rénovation
est achevée en 1860, juste avant les découvertes miniéres. Suite a celle-ci, une nouvelle
rénovation est alors lancée pour permettre d’agrandir les bassins existants et répondre a
laugmentation du trafic maritime en direction du Cap. La multiplication des constructions
réalisées a cette époque résulte souvent d’'un besoin antérieur qu’il n’avait pas été possible de
financer jusque-la: « For the first time, government authority (through responsible
government) and revenue (mainly through greatly increased customs receipts) were

sufficient to secure access to really substantial foreign capital » (Mabin, 1977, p. 121).

Le boom économique dépend enfin également de l'arrivée en grand nombre de
migrants européens, qui viennent stimuler le développement commercial en faisant croitre le
nombre de consommateurs (Davies, 1972, p. 37). Se dessine alors une synergie entre le
développement industriel du pays, la mise en réseau du territoire par le chemin de fer et la
croissance urbaine. Néanmoins, a la fin du 19 siecle, si les populations d’origine
européenne se dirigent massivement dans les villes, les populations africaines n’y ont qu'un

acces restreint, dans ’espace — celui de la mine ou du port — et dans le temps32. , Par ailleurs,

32 Voir notamment N. Etherington, P. Harries et B. K. Mbenga (2010, p. 388), qui expliquent : « Many
of these men [peasants] increased their wealth by migrating to farms, plantations, raitlway works,
and mines, where they sold their labor for limited amounts of time before returning home. A few
settled permanently in the towns and, like their rural kinsmen, invested in the education offered by
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le développement des infrastructures se fait de facon tres contrastée a I’échelle des villes. La
construction de modes de transport et de communication modernes ne concerne que les plus
grandes villes, et A. Mabin (1977, p. 130) évoque méme la notion de sous-développement

pour décrire les conditions de déplacement entre les villes de la colonie du Cap.

L’industrialisation et 'urbanisation du pays sont en passe de faire évoluer la structure
sociale et politique de I'Afrique australe, ainsi que sa position sur les réseaux politiques et
économiques internationaux. Tout d’abord, a l'intérieur des colonies, les changements en
cours sont percus comme autant de victoires de la civilisation britannique sur les contrées
sauvages de l'Afrique. Ceci explique l'attachement de certains colons a leur identité
britannique, revendiquée sous différentes formes: « The settlers in the British colonies
celebrated their membership of the British Empire by participating in pageants, festivals,
town illuminations, regattas to mark the Queen’s birthday, and royal ceremonies, such as
the opening of the Cape Town breakwater by Prince Alfred in 1860 » (Etherington et al.,
2010). Cet exemple parait d’autant plus intéressant qu’il illustre plusieurs des tendances
propres a I'époque : la revendication de la modernité s’impose dans I'espace public, et les

grands travaux de construction d’infrastructures de transport en sont I'un des symptomes.

En outre, la position de ’Afrique du Sud coloniale évolue ; encore sous domination
britannique, cette ancienne périphérie s’affirme progressivement comme un centre
secondaire : « Mining assumed a dominant position in the economy and generated the
wealth to transform South Africa from its essentially peripheral position within the world
economy into a sub-core » (Christopher, 1984, p. 46). On voit ainsi que la ressource, ici 'or
et les diamants, est un facteur de centralité a la fois a 1’échelle du pays et a I’échelle de
I’économie internationale, ce qui entraine une accessibilité renforcée, au point de faire de
I'Afrique du Sud un centre secondaire dans le systeme-monde. Cette centralité demeure
toutefois différenciée, le développement socio-spatial du pays étant encore fortement

contrasté.
2. La Guerre des Boers : bouleversement de Uorganisation politique

Tensions entre Boers et Britanniques pour Uappropriation du territoire

Ala fin du 19¢me siécle, les disparités territoriales sont fortes : 'actuelle Afrique du Sud
est morcelée en quatre Etats indépendants (deux colonies britanniques et deux républiques
boers), auxquels s’ajoutent des territoires controlés par les Africains, hors de la domination
européenne (Figure 16). Outre la colonie du Cap — préexistante a ’arrivée des Britanniques —

et la colonie du Natal fondée en 1842, deux républiques boers voient le jour, fruits des

mission schools. But black people were mainly confined to reserves segregated from both the settlers
and the modern economy, or to menial roles as farm tenants or impermanent wage workers ».
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migrations des fermiers européens lors du Grand Trek de 1838. L’Orange Free State, créé en
1854, et la République d’Afrique du Sud du Transvaal, créée en 1860, forment deux territoires
situés a l'intérieur des terres et qui demeurent économiquement peu développés. Ces
Républiques sont faiblement peuplées jusqu’a la découverte de richesses minieres, et la
population européenne — essentiellement rurale — ne dépasse guere plus de 50 000
personnes en 1870. Les territoires boers inquietent d’autant moins la Couronne Britannique
qu’ils doivent faire face a des conflits avec les populations africaines avoisinantes (Gervais-
Lambony, 1997, p. 41). Toutefois, ces Républiques sont également I'expression du rejet
culturel, voire civilisationnel, des Boers envers les Britanniques. En réaction aux mesures
législatives, politiques, économiques, linguistiques, religieuses et culturelles qui sont prises
par les colons britanniques a leur arrivée en Afrique du Sud, les Boers s’affranchissent d'une
partie de ces réformes dans le périmetre de leurs territoires. Les mesures les plus
significatives concernent le contrdle des relations interraciales, et I'utilisation d’'une main

d’ceuvre noir dont les conditions sont proches de la servitude (Gervais-Lambony, 1997, p. 41).

Mais les différences culturelles, politiques et économiques qui opposent les Boers et
les Britanniques se manifestent au-dela des frontieres des Républiques. Deux faits marquants
méritent d’étre relevés pour illustrer la conception différente de ’espace et de 'aménagement

du territoire.

Le mode de transport privilégié par les colons hollandais est le chariot a beeufs,
symbole de la culture afrikaner et du Grand Trek (Houssay-Holzschuch, 1996). Ce mode de
transport donne lieu a lapparition dune catégorie de conducteurs généralement d’origine
boer et particuliéerement bien représentée dans la colonie du Cap. Lors de la construction des
premiers troncons ferroviaires dans cette colonie un lobby se constitue qui comprend
majoritairement des commercants et conducteurs d’ox-wagons boers. Ces conducteurs
redoutent une compétition déloyale avec I'arrivée du train alors qu’ils ont bénéficié jusque-la
d’une situation de monopole durablement ancrée dans les pratiques locales. Ce groupe de
pression est particuliéerement fort dans la région du Cap de I'Est et parvient parfois a
s'imposer dans les débats, au point de faire avorter certains projets de construction
ferroviaire. Pendant un temps, méme avec l'arrivée du train, une complémentarité entre le
train et le chariot s’instaure, les conducteurs d’ox-wagon prenant le relais au terminus du
train (Pirie, 1993b). Mais cette période prend fin entre 1893 et 1895, lorsque les voies ferrées

sont prolongées du Cap a Johannesburg, marginalisant de ce fait I'activité traditionnelle.

La nécessité de protéger les conducteurs d’ox-wagon est également au coeur des
« Anti-Railway Conferences », qui se tiennent a la fin du 19%me siecle. Les arguments avancés
par les opposants au chemin de fer sont de plusieurs natures. On retient ici les arguments

principaux énoncés dans une conférence de 1887 qui se déroule dans 'Orange Free State :
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“(a) All railways are unnecessary ; (b) they are detrimental to transport riding by wagon ;
(c) they are injurious to horse-breeding ; (d) they are likely to entail heavy land taxes ; and
(e) they will encroach on property rights” (SAR, 1947, p. 16). Le transport ferroviaire est
donc jugé «inutile » - ce qui est aux antipodes de la vision parfois saint-simonienne des
réseaux véhiculée par les Britanniques — et constitue une menace pour le transport par
chariot, pour la propriété fonciere et risque d’entrainer une hausse des taxes foncieres. Il est
particuliérement révélateur de voir que les principaux arguments avancés par les opposants
au chemin de fer concernent essentiellement les avatars culturels de la communauté boer —
ce qui n’est pas anodin, étant donné la localisation de la conférence — a savoir 'opposition
aux valeurs civilisationnelles britanniques, la protection des conducteurs d’ox-wagon, et la
protection de la propriété fonciere. De ce point de vue, sur les territoires ou se cotoient Boers
et Britanniques, le chemin de fer cristallise les tensions qui existent entre les communautés

de colons et leur modalité d’appropriation de I'espace.

L’enjeu ferroviaire entre Rhodes et Kruger

Suite aux découvertes minieres, I’acceés a la mer et aux ressources miniéres devient une
préoccupation lancinante pour les chefs d’Etat boers et britanniques. Pendant les années
1890, cet objectif commun ameéne les deux grandes figures de 1'’époque, C. Rhodes
(gouverneur de la colonie du Cap) et P. Kruger (Président du Transvaal) a effectuer une
véritable course au contréle territorial par le biais du chemin de fer (Figure 12). Les
difficultés financiéres des colonies boers constituent l'un des éléments majeurs pour
expliquer le peu de résistance de 'Orange Free State a accorder un droit de passage au réseau
ferroviaire de la colonie du Cap, et la capitulation finale de P. Kruger. Pendant plusieurs
années, celui-ci refuse de voir la construction de lignes ferroviaires britanniques dans sa
République, tant que l'agence de transport ferroviaire du Transvaal, la ZASM33, n’a pas
achevé ses propres constructions (SAR, 1947). Les lignes britanniques depuis Le Cap et
Durban s’arrétent donc aux portes de la colonie alors que les découvertes minieres du

Transvaal font de cet espace un pivot de I’économie de I’Afrique australe.

33 La ZuitAfrikaanscheSpoorwegMaatschappij (Compagnie de chemin de fer sud-africaine), est fondée
par la République du Transvaal, en grande partie grace aux capitaux hollandais (SAR, 1947).
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Figure 16. Carte du découpage territorial et du réseau ferroviaire en 1893.
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Source : Cape Government Railways.

Pour relier le Transvaal enclavé aux ports tout en restant indépendant d'un possible
contrdle britannique, la stratégie de P. Kruger consiste a contourner les colonies britanniques
en construisant une voie ferrée en direction de Lourenco Marques (actuelle Maputo, a 'est du
Swaziland). L’enjeu est également idéologique pour le Président du Transvaal qui estime
anormal que les citoyens de la République aient a emprunter d’autres modes de transport que
ceux fournis par cette derniere. Cet affrontement géopolitique explique ainsi la précocité de
I’établissement de la liaison vers le Mozambique. Cependant, en raison de problémes
financiers, P. Kruger finit par capituler et céde 'acceés au Transvaal a C. Rhodes en échange
des sommes nécessaires a la finalisation des travaux du réseau de la ZASM jusqu’a Lourenco
Marques (Nock, 1971 ; SAR, 1947). La carte du réseau ferroviaire des années 1890 reflete bien
les jeux de domination entre la République du Transvaal, seule mais riche de ses mines, et les
colonies britanniques avides de conquéte. L’extension ferroviaire jusqu’a Lourenco Marques
en est la trace, mais il reste surtout que ces affrontements politiques contribuent largement a
attiser les tensions entre Boers et Britanniques et leur désir respectif d’asseoir leur pouvoir

dans 'espace sud-africain.
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Le réseau ferroviaire est révélateur des mutations socio-économiques a ’ceuvre dans
le pays a la fin du 19°me siécle, en permettant aussi bien 'accés aux zones minieres que
I’acheminement des biens et de la main d’ceuvre nécessaires a I'industrialisation des colonies
et des républiques. Si 'on souscrit aux propos de C. Raffestin (1980, p. 193), on peut dire que
« le systeme de circulation manifeste la dynamique des acteurs et leur stratégie ». En Afrique
du Sud a la fin de la période coloniale, il est clair que la stratégie des acteurs est tournée vers
le contrdle du territoire et de ses ressources miniéres. Cette approche est privilégiée par
S. Trapido (2010, p. 101), qui défend ’hypothése selon laquelle le déclenchement de la guerre
des Boers était autant le fait de considérations politiques qu’économiques : « Rather than
having to choose between a political and strategic set of explanations on the one hand and
the economic determinism of gold and gold mining’s imperatives on the other hand, this
approach has argued for the convergence of both, particularly in the decisive period
between 1895 and 1899 ». Cela transparait a travers la constitution de places centrales qui
sont autant les siéges du pouvoir colonial connectées aux réseaux internationaux, que la
premiére étape de mise en réseau d'un pays pour assurer le controle et I'exportation de ses
richesses naturelles. Il faut ajouter qu’a I'inverse d’autres colonies africaines, deux pouvoirs
coloniaux s’affrontent dans l'’espace de I'’Afrique australe. Cette configuration politique
transforme le réseau ferroviaire en support de dynamiques centripetes et centrifuges, en
raison de la localisation des différents Etats, des zones miniéres et portuaires. Les réseaux
ferroviaires, instruments d’aménagement et de contrdle territorial désormais passés sous le
contrdle des différents Etats, sont autant un moyen d’accés aux ressources incontournables
du systéeme territorial de I'époque que I’avatar de la puissance des gouvernements, exacerbée

par les tensions politiques.

Guerre des boers : le role des infrastructures ferroviaires

Si le controle du réseau ferroviaire n’est pas le motif principal de la guerre des Boers a
venir, I'acceés aux ressources minieres qu’il permet est 'un des enjeux autour duquel s’est
cristallisé le conflit. Les attributions monopolistiques dans le domaine des transports, de
l'adduction d’eau ou de la fourniture d’explosifs dans la République — héritage de la
Compagnie des Indes Orientales — vont a l'encontre du libéralisme proné par les
Britanniques, et le statut des uitlanderss+ d’origine britannique qui résident dans le Transvaal
continue d’attiser la colére de la Couronne. Enfin, « un autre foyer de tension (...) est la ligne
ferroviaire entre le Witwatersrand et la baie de Delagoa — le plus court chemin vers la cote —

qui faisait craindre au Foreign Office une évasion des richesses du Transvaal au bénéfice de

34 Les uitlanders désignent les étrangers qui vivaient dans la République du Transvaal. Bien souvent
d’origine britannique, ces individus émigraient sur le territoire afrikaner pour travailler dans
I'industrie miniére a Johannesburg. Ces étrangers ne bénéficiaient pas du droit de vote et suscitaient la
suspicion de certains Afrikaners.
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puissances étrangeres (en l'occurrence I’Allemagne et la France) » (Fauvelle-Aymar, 2006,
p. 317). L'importance géopolitique de I'acces ferroviaire a la Baie de Delagoa a d’ailleurs été
lobjet de recherche de P. Henshaw (1998), qui montre que cet événement a été I'un des
principaux déclencheurs de la guerre (Figure 17).

Figure 17. Carte agrandie du découpage territorial et du réseau ferroviaire en 1893. En pointillé rose :

les lignes ferroviaires en construction.
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Source : Cape Government Railways.

La situation se dégrade considérablement apres I'échec du Jameson Raid, un groupe
d’hommes envoyés par Rhodes en 1896 pour tenter un coup d’Etat au Transvaal. L’échec de
cette manceuvre politique oblige Rhodes a démissionner de son poste de gouverneur de la
colonie du Cap. L’'impossible entente entre la colonie du Cap et la République du Transvaal se
conclut par le début de la guerre des Boers, le 11 octobre 1899 opposant les deux colonies
britanniques aux Républiques boers du Transvaal et de 'Orange Free State. Elle dure deux
ans et demi, malgré la volonté de la Grande-Bretagne de mener une guerre courte. Les
moyens techniques et la supériorit¢é de I'Empire se heurtent a la détermination des
kommandos boers, petites unités trés mobiles composées de cavaliers bénéficiant d'une
bonne connaissance du territoire (Gervais-Lambony, 1997, p. 45). L'une des stratégies des
kommandos est de perpétuer des actes de sabotage. La encore, en raison de son role
stratégique, le train est identifié comme 1'une des cibles privilégiées et les voies ferroviaires
font réguliérement l'objet d’explosions. En témoigne le siege de Ladysmith, point vital du

transport ferroviaire, ou la circulation s’arréte pendant les trois années de la guerre (Nock,
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1971). Ces années entrainent un ralentissement de la construction du réseau ferroviaire bien
lisible dans la baisse du taux de variation moyen annuel (TVAM) du nombre de kilomeétres et

de trongons construits en Afrique du Sud (Tableau 2).

Tableau 2. Evolution du réseau ferroviaire entre 1860 et 1905.

1870 TVAM 1880 TVAM 1890 TVAM 1895 TVAM 1905
%) (%) %) (%)
Kilometres 105 27,8 1218 9 2 878 12 5068 5,3 8 470
de voie
Nombre de 34 21,7 173 7,4 201 6,6 271 5 428
troncons

Source : Base Harmonie-cités SA.

Avec la victoire des Britanniques, le réseau ferroviaire boer passe sous domination
britannique. L’assimilation des Républiques boers est progressive entre 1902 et 1910, mais ne
va pas dans le sens d'un renforcement de l'impérialisme britannique: « malgré les
désaccords de fond, tous les partis en présence s’entendaient sur I'idée d’unifier les quatre
Etats (colonies du Cap et du Natal, Etat Libre d’Orange et Transvaal) : les Britanniques parce
que c’était leur dessein colonial, les anti-impérialistes car ils y voyaient une chance d’étre

autonomes » (Gervais-Lambony, p. 47).

La ZASM et I'Oranje Vrystaat Spoorweg (compagnie ferroviaire de 'Orange Free
State) sont donc réorganisées selon les standards britanniques pour harmoniser I’écartement
des voies et le type de locomotives utilisées (Nock, 1971, p. 44). Les agences de transport
ferroviaire boers sont progressivement intégrées sous 1’égide de la Couronne britannique, et
deviennent, dés 1902, la Central South African Railway (Figure 18). Cette intégration sonne le
glas de la ZASM et de I’Oranje Vrystaat Spoorweg (la compagnie ferroviaire de 'Orange Free
State), et marque la volonté du gouvernement britannique d’assimiler rapidement les
structures étatiques héritées des Républiques boers. L’assimilation est d’autant plus facile
que le réseau ferroviaire construit par les Boers avait pour méme objectif de valoriser

I’exportation de la production miniére.
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Figure 18. Schéma de la fusion des différentes agences de transport.
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Le bouleversement des dispositifs étatiques boers transparait finalement peu dans le
réseau ferroviaire, une fois les contraintes d’écartement des voies et de locomotives résolues,
ce qui nous amene a parler de résilience du réseau ferroviaire construit par les Boers. En
effet, malgré le choc politique que représente la Guerre de Boers, les différents réseaux ferrés
sont intégrés et continuent de servir les intéréts économiques des colons européens. Cette
résilience s’explique entre autre par ’étendue relativement faible du réseau développé au
cours du 19%™e siecle, mais surtout par la similitude des intéréts économiques des Boers et des
Britanniques. Enfin, il faut également souligner que I'une des conséquences majeures de la
Guerre des Boers est ’évolution de la trame urbaine du pays: « With the capture of
Johannesburg and Pretoria at the end of May 1900, the centre of gravity in South African
politics had already shifted definitively from the Cape to the Transvaal » (Marks, 2010,
p- 165). Les conséquences des mutations politiques, économiques et culturelles durant le

19éme siecle ont donc un impact spatial fort sur la trame urbaine.
3. Une trame urbaine connectée mais non intégrée

Le fait urbain en Afrique australe : dynamiques et disparités

La période correspondant a la colonisation britannique se caractérise par une
augmentation constante du nombre de villes. Jusqu’en 1870, la répartition de ces villes dans
le sous-continent se calque sur les possibilités du milieu physique, I’économie étant encore

largement tournée vers 'agriculture. Les terres arides du nord-ouest du Cap et du nord-est

82



Chapitre 2. La conquéte du Sud de I’Afrique : un «finisterre » a la croisée des réseaux

du Transvaal sont pratiquement inoccupées par la population blanche, tandis que I'intérieur
du pays est peuplé progressivement sous 'effet du Grand Trek puis brutalement lors des
découvertes minieéres de Kimberley puis Johannesburg (Figure 19). On dénombre 13 villes
lors de l'arrivée des colons britanniques en 1806. Ce nombre passe ensuite a 23 en 1835, et
augmente tres sensiblement durant la seconde moitié du 19¢me siecle, atteignant 120 villes en

1870 et 214 en 1915 (Dysturb, 2009).

Figure 19. Les générations3s de villes entre 1652 et 1870.
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L’augmentation du nombre de villes et de la population urbaine ne se fait cependant
pas de facon homogene a I'échelle du territoire et au sein de I’ensemble des villes. La
multiplication du nombre de villes entre 1806 et 1835 a essentiellement lieu dans la colonie
du Cap, autour des villes du Cap, d’East London et de Port Elizabeth. La répartition des villes
est plus éparse entre 1836 et 1870, en raison notamment des effets migratoires liés au Grand
Trek, aux découvertes minieres de Kimberley et a la colonisation de Durban (Figure 20). On
voit ainsi fleurir des villes a I'intérieur du pays, selon une diagonale liant Le Cap au Transvaal

et autour de Durban et Pietermaritzburg, places centrales de la jeune colonie du Natal. La

35 Les générations de villes telles qu’elles sont constituées dans la base Dysturb (2009) renseignent
Papparition d’agglomérations de plus de 5 000 habitants.
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période 1871-1915 se caractérise par une densification du nombre de villes a I'intérieur du
pays, a mettre en lien avec les découvertes minieres et la fondation de Johannesburg. Les
villes cotieres se multiplient également, et la trame urbaine se calque progressivement sur le

tracé du réseau ferroviaire (Vacchiani-Marcuzzo, 2005, p. 138 ; Dysturb, 2009).

Figure 20. Les générations de villes entre 1652 et 1915.
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En outre, ce sont les grandes villes qui connaissent la croissance urbaine la plus forte.
La ville du Cap compte 16 428 habitants en 1806, ce nombre atteint 32 739 en 1855 (en
incluant les faubourgs), 51 251 habitants en 1891 et 68 738 en 1911 (Christopher, 1976, p. 96 ;

Cape Government Archives ; Dysturb, 2009).

La croissance de Johannesburg est la plus fulgurante ; la ville, fondée en 1886 compte
61 292 habitants en 1896, et 237 104 en 1911, devenant ainsi la plus grande ville du pays
(Christopher, 1976, p. 172). A elles deux, Le Cap et Johannesburg totalisent 305 842
habitants, soit prés d’un tiers du total de la population urbaine du pays, qui séléeve a
1 085 003 habitants, répartis dans 25 villes de plus de 5 000 habitants (Vacchiani-Marcuzzo,
2005, p. 128). La prédominance des grandes villes s’explique d’abord par la politique de

maillage territorial entreprise pas les Britanniques a leur arrivée qui a renforcé le réle de
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places centrales existantes (telle que Le Cap) ou impulsé la croissance de petites villes.
D’autre part, la construction du réseau ferroviaire est également moteur de croissance
urbaine et amene parfois a la création de villes auparavant inexistantess®. Le cas de De Aar
fait figure d’exemple : la ville nait de sa position sur le réseau ferroviaire, a la jonction de la
ligne provenant du Cap et de celle de Port Elizabeth. Fondée en 1884, elle compte 1 201
habitants en 1891 (Christopher, 1976, p. 177 ; Nock, 1971, p ; 56).

L'urbanisation demeure malgré tout fortement contrastée a I'échelle du sous-
continent. En dehors des places centrales et des villes minieres, les petites villes ne
connaissent pas une forte croissance durant le 19ee siecle. Par ailleurs, il faut rappeler que la
majorité des terres non-européennes sont peu, voire pas urbanisées : « lands held by African
tribes in an irregular horses hoe from the northern Cape to the Ciskei possessed few if any
urban nodes » (Davies, 1972, p. 32). Les territoires africains résistent aux fronts pionniers
des colons, méme si leurs frontieéres reculent au cours du 19¢me siecle. Les différentes tribus
qui y résident sont organisées en chefferies et l'activité économique est essentiellement
tournée vers 'agriculture, qui connait un essor marqué dans la seconde moitié du 19éme siecle
(Fauvelle-Aymar, 2006, p. 276). La résistance africaine se traduit donc par une faible
urbanisation de ces territoires que les Européens n’ont jamais vraiment réussi a conquérir,
comme en témoigne le découpage des Bantoustans durant I'apartheid, qui ressemble aux
royaumes africains de I’époque précoloniale (Gervais-Lambony, 1997, p. 39), ou l'existence,
encore aujourd’hui, du Lesotho et du Swaziland. Durant la colonisation britannique, se met
ainsi en place une trame urbaine qui se densifie autour des principales villes cotieres et des
nouveaux foyers miniers. L’apparition progressive de cette trame résulte aussi bien du
maillage administratif entrepris par les Britanniques que de la mise en réseau des grandes
villes et des découvertes miniéres. Cependant les différentes zones de croissance urbaine,
bien connectées a leur hinterland, présentent encore trop peu de liens pour donner lieu a un

véritable systéme de villes intégrées.

Captation des innovations et émergence de sous-systémes régionaux

Sur 'ensemble de la période coloniale, la trame urbaine évolue au gré des fronts
pionniers. Durant la colonisation hollandaise, la prééminence du Cap sur un territoire
faiblement urbanisé est peu a peu remise en cause par ’essor d’East London, dynamisée par
le commerce de la laine. La concurrence entre les deux villes trouve un terme lorsque les
Britanniques choisissent de faire du Cap le siege du Parlement de la colonie du Cap, peu

apres la chute des prix de la laine (Worden et al., 1998, p. 171). Le déclin d’East London est a

36 L’articulation entre dynamique urbaine et dynamique ferroviaire sera abordée plus en détail dans le
Chapitre 2.
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mettre en lien avec la montée d’une autre ville de ’Eastern Cape : Port Elizabeth. Celle-ci,
plus petite que Le Cap, devient le centre commercial et financier de la colonie du Cap au
19°me siecle, en raison notamment des bonnes conditions climatiques de sa baie et de
Paccessibilité a un arriére-pays agricole riche (Mabin, 1977, p. 139)37. Néanmoins, la chute du
cours de la plume, l'attribution de fonctions politiques a la ville du Cap et I'ouverture de la
ligne ferroviaire entre Port Elizabeth et Le Cap par De Aar entrainent le départ des
principaux acteurs financiers, notamment la Standard Bank qui déménage son siége au Cap
en 1884 (Mabin, 1977, p. 197 ; Worden et al., 1998, p. 211). Selon A. Mabin (1977, p. 198), le
déclin de Port Elizabeth est entériné aprés la construction de la ligne vers Kimberley et ses
nouveaux champs auriferes traversant l'arriere-pays de la ville, puis lorsque les travaux
d’agrandissement du port furent refusés. A. Mabin précise que le coup de grace est donné en
1889 lorsque Le Cap est désigné comme la gare principale de la colonie du Cap et que les
villes doivent alors adopter I'heure de la gare principale. La trajectoire de Port Elizabeth au
cours du 19éme siecle est particulierement éclairante quant a l’enjeu que représente la
captation des réseaux de transport dans un contexte de compétitivité urbaine. L’accessibilité
permise par les réseaux de transport est alors déterminante pour arrimer les villes aux
réseaux financiers, commerciaux et économiques internationaux, méme si ces réseaux
demeurent encore largement tournés vers 'extérieur du pays, selon I’empreinte coloniale. La
supériorité du Cap s’explique alors par sa position privilégiée sur les réseaux internationaux
et les nouveaux axes intérieurs. La compétitivité des différentes entités urbaines pour capter
les innovations dénote donc davantage une dépendance persistante aux réseaux
internationaux et a la domination de la Couronne que des signes précurseurs dune

interdépendance grandissante et de I’émergence d’un systéme de villes (Pumain, 1997,

p. 129).

En effet, dans son étude portant sur la formation d’'un systéme de villes en Afrique du
Sud (1972), R. J. Davies met en évidence le manque d’intégration qui existe entre les sous-
systemes urbains régionaux a la fin du 19¢me siecle (1972, p. 33).Celui-ci tient a la faible
intégration économique et sociale qui existe entre les territoires britanniques et les territoires
boers et a la difficulté a connecter des espaces dépassant les arriere-pays agricoles, en
particulier dans I'Orange Free State et le Transvaal, distants des villes cotieres. En outre,
I'histoire du peuplement justifie la faible intégration ; d'une part les colonies britanniques
sont fondées a deux époques différentes, et sont le fait d’initiatives coloniales différentes.
D’autre part les Républiques boers sont construites par des petits groupes d’Afrikaners fuyant
I'impérialisme britannique. Avant les découvertes miniéres, les faibles moyens de ces colons

ne permettent pas la construction de réseaux d’échange de longue portée.

37 Pour plus de détails sur I’histoire de Port Elizabeth et son déclin, voir A. Mabin (1977).
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A Téchelle locale, les principaux foyers urbains desservent un ensemble de petites
villes, qui ne sont pas toujours connectées entre elles et qui ne présentent pas de hiérarchie
prononcée. Mais s’il n’existe pas de systeme de villes a ’échelle de 'Afrique du Sud, des
systémes régionaux se distinguent peu a peu. Le systeme de villes du Cap semble le plus
identifiable : la ville est a la téte d’'un réseau urbain plus dense que dans le reste du pays, en
raison notamment de l'ancienneté du peuplement. Cela tient en partie aux moyens de
transport disponibles lors de la mise en place du systeme de peuplement, qui contraint
I'espacement des villes. Ainsi dans la région du Cap la densité du semis de villes et leur
proximité trouvent leur origine dans les modes de transport du 17¢me siecle, a savoir la
marche a pied et le chariot a beeuf. Ce systéme se caractérise par la primatie marquée du Cap
par rapport aux autres villes, une situation que R. J. Davies (1972, p. 87) compare aux villes
australiennes et canadiennes, qui présentent elles aussi des niveaux de primatie importants
dans un contexte de pays neuf. L'urbanisation de I'’Afrique du Sud s’étant faite, dans un
premier temps, par vagues successives de fronts pionniers boers et britanniques, I'existence
de plusieurs sous-systémes urbains autour des différentes tétes de pont coloniales et de

Johannesburg caractérise le systeme de peuplement jusqu’aux années 1890.

Bifurcation du systéeme de peuplement

L’industrialisation du pays a partir des découvertes minieres de Kimberley puis de
Johannesburg, n’a pas eu comme unique conséquence de faire évoluer l'appareil productif
sud-africain. Le développement du systéme de peuplement se fait désormais vers l'intérieur
des terres, en direction notamment de la ville de Johannesburg. On considere cet événement
comme un changement structurel majeur dans le systéme territorial de la période coloniale,
au point de constituer une bifurcation. On peut citer de nouveau le cas de Port Elizabeth,
étudié par A. Mabin (1977, pp. 158-159), dont l'assise au sein du Cap de I'Est évolue
considérablement apres I’établissement de Kimberley, et le raccordement de celle-ci au
réseau ferroviaire en provenance du Cap en 1885. A. Mabin démontre comment, jusqu’a cette
date, Port Elizabeth était une des tétes de pont de I'Empire colonial, bénéficiant d’'un réseau
ferroviaire plus développé que les autres villes du littoral puisqu’elle était desservie par deux

lignes pénétrantes et d’une ligne de type feeder (Figure 21).
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Figure 21. Evolution de la position de Port-Elizabeth sur le réseau ferroviaire entre 1880 (a) et

1885 (b).
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Source : Mabin, 1977, p. 159.

Avec la mise en réseau de Kimberley depuis Le Cap, Port Elizabeth perd son
accessibilité au profit de De Aar et de Kimberley. Ce déclin correspond ainsi au passage d'un
modéle de peuplement de type « solar marketing system » a celui de « dendritic system »
selon la typologie de C. A. Smith (1976), au sein duquel la ville n’est plus la place centrale
mais un centre urbain secondaire. Ce modele évolue encore avec la mise en réseau de
Johannesburg, qui consacre la modification de la structure du systéme spatial. La mise en
réseau rapide de l'intérieur du pays par le chemin de fer est en effet symptomatique de
Iévolution de la structure du systéme territorial : le premier stade du modele de
développement théorisé par E. J. Taaffe, R. L. Morrill et P. R. Gould (Figure 12) perd de sa
pertinence pour décrire la situation sud-africaine au fur a mesure qu’un réseau stellaire se
déploie autour de Johannesburg et Pretoria. L’ensemble des villes est affecté par ce
rebalancement de la géographie de I’Afrique australe, y compris les villes portuaires comme
Durban, qui perd de I'importance alors qu’elle était pourtant une des tétes de pont du
systeme colonial (Etherington et al.,2010, p. 377). Enfin, I’élément majeur pour illustrer la
bifurcation systémique liée aux découvertes miniéres est la croissance fulgurante de
Johannesburg, véritable ville-champignon qui devient, quelques décennies apres sa
fondation la premiere ville d’Afrique du Sud, position qui n’a pas évolué depuis. L’évolution
de la position relative des villes tient donc aussi bien a leur position sur les réseaux

internationaux, qu’a la diffusion du réseau ferroviaire a lintérieur de la colonie. La
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bifurcation ainsi identifiée montre que les limites du systéme de peuplement sud-africain

sont encore largement labiles a la fin du 19¢™e siecle.

Emergence d’'un nouvel échelon territorial

Méme si 'on ne peut parler de systéme de villes sur 'ensemble du territoire actuel de
I’Afrique du Sud avant 1910, la mise en réseau des villes par le biais du transport ferroviaire
introduit un changement majeur dans la conception du territoire et dans les possibilités
d’échange et de communication. Le transport par ox-wagon, s’il a pu étre adapté a ’échelle
régionale, ne constitue pas un mode satisfaisant pour le transport et la communication de
longue distance. En ce qui concerne le transport maritime, celui-ci permettait des
communications et circulation réguliéres avec la métropole et entre les différentes villes
cotieres, mais il n’est pas adapté a la mise en peuplement des terres intérieures, étant donné
qu’il n’existe pas de voies navigables en Afrique australe. De ce fait, I'introduction du chemin
de fer fait événement, aussi bien comme support de I'industrialisation et de 'urbanisation du
pays, que dans I'émergence d’une échelle interurbaine, qui deviendra par la suite une échelle
nationale. Cette évolution est visible des la fin de la Guerre des Boers, lorsque I'unification
des quatre agences ferroviaires se concrétise par la mise en place d'un service longue distance
de passagers. Jusqu’alors, les tensions politiques et la demande insuffisante ne justifiaient
pas la création de ce service, en particulier lorsque l'on sait que le réseau a été
essentiellement construit a des fins d’exploitation économique. Cet exemple est
particulierement important pour montrer de quelle facon les modalités de construction et de
gestion du réseau ferroviaire renseignent sur les stratégies des acteurs et leur conception du

systeme territorial.

Ainsi, les évolutions du réseau ferroviaire entre 1860 et 1910 sont symptomatiques
aussi bien de la structure des systéemes de peuplement coloniaux existants que de la
bifurcation introduite par les découvertes minieres du Rand. En ouvrant I'intérieur du sous-
continent ces dernieres engendrent un changement majeur dans la structure du systéme de
peuplement et dans la conception du systéme territorial par les acteurs de I'époque. Cet
événement marque un changement d’échelle : jusqu’a présent, la territorialisation s’était faite
a I’échelle régionale, par des puissances coloniales connectées a des réseaux internationaux.
La mise en réseau de l'intérieur du pays amorce 'apparition d'un échelon national, que
A. Mabin décrit (1977, p. 128) de la sorte : « Still more tangible in the landscape were the
elements of a growing communications network which tied the towns to one another and,
through harbours, to the outside world. Through these links a set of towns came to form

something greater than the sum of its constituent parts ».
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Conclusion

Le maillage territorial initié par les Britanniques introduit un changement
considérable dans la conception et 'appropriation spatiale de ’Afrique australe. Les propos
de C. Raffestin (1980, p. 178) concernant I’évolution des systemes de peuplement permettent
d’appréhender ce tournant : « On peut faire 'hypothése néanmoins que la probabilité que ces
régions-clés se soient développées a partir des surfaces était certainement plus grande durant
la période pré-industrielle en raison de 'impossibilité de faire des transports massifs de
produits agricoles. En revanche, pour la période industrielle, la probabilité que les stratégies
d’acteurs aient pris en compte les points ou les lignes devient plus forte dans la mesure ou il a
été possible de s’affranchir plus aisément de ’environnement immeédiat ». Si la colonisation
hollandaise correspond a la construction territoriale d'une période pré-industrielle, le
systeme territorial instauré par les Britanniques correspond davantage a la seconde
définition de la production du territoire faite par C. Raffestin. Le territoire est maillé non plus
seulement en fonction de surfaces, mais également a partir de points et de lignes, en partie
introduits par le réseau ferroviaire. Le changement dans la planification territoriale est en
effet exacerbé par l'industrialisation et l'urbanisation et tend a faire évoluer la fonction des

villes au sein de la trame urbaine.

A la fin de la période coloniale existent des places centrales, mais pas encore de
conscience d’un territoire national. L’échelle nationale est liée a la localisation des ressources
miniéres plutét qu’a un sentiment d’appartenance national. Le réseau ferroviaire, divisé en
quatre entités, fusionne progressivement sous la domination britannique qui s’étend
désormais a 'ensemble du sous-continent, au point d’étre un révélateur des jeux de pouvoir
qui animent l'espace sud-africain. De ce point de vue, on peut souscrire aux propos de
C. Raffestin (1980, p. 139), selon qui: « L’échelle du maillage détermine 1’échelle des
pouvoirs ». C’est ce qui change au début du 20¢e siécle : 'apparition d’un Etat et d’une
échelle nationale qui vient s’intercaler entre 1’échelle internationale, celle de la métropole, et
I’échelle régionale, celle des lieux centraux. Cette échelle s'impose tout au long du 20¢me siecle
dans le contrdle et la planification du territoire, et culmine a travers un Etat centralisé fort

pendant le régime d’apartheid.
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territoire

« Railway lines, railway lines, it is a wonder. To the left; to the right, so many he
cannot count. A train rushes past them, and makes him jump in his seat. The buildings get
higher, the streets more uncountable. How does one find one’s way in such a confusion ? It
is getting dark, and the lights are coming in the streets. One of the men points for him.

Johannesburg, umfundisi3® ».
A. Paton, 2008, p. 939.

Les événements politiques, économiques et sociaux de la fin du 19%™e siecle entrainent
des bouleversements qui se traduisent par la création d’une nation sud-africaine en 1910. Dés
lors, le pouvoir cherche & asseoir son autorité dans le périmétre du nouvel Etat, & mettre en
lien les différents territoires qui le composent et a créer un espace d’échange intégré. Pour ce
faire, le réseau ferroviaire devient un des outils d’aménagement du territoire privilégié,
comme le traduit la fondation, en 1910 également, d'une compagnie ferroviaire nationale, la
SAR (South African Railways). Ce réseau connecte entre elles des villes dont la croissance est
continue durant la premiere moitié du 20°™e siécle, et dont le fonctionnement s’organise
progressivement en systeme (Vacchiani-Marcuzzo, 2005, p. 10). Des lors, le questionnement
porte sur les interactions réciproques entre réseau ferroviaire et systéeme de villes, dont la

construction est concomitante.

Les recherches récentes en géographie ont remis en cause I'existence d'un lien de
causalité directe entre la construction d’infrastructures de transport et la croissance urbaine
sous la forme « d’effets structurants » (Pumain 1982; Offner 1993). On suppose alors qu’il
existe des dynamiques d’adaptation réciproque entre réseau ferroviaire et systéme urbain
(Bretagnolle, 2009). Afin de vérifier la pertinence de cette hypothése dans le cas sud-africain,
une analyse de la constitution du systéme urbain, parallelement a la construction du réseau
ferré est menée. Celle-ci est éclairée par la prise en compte des intentions des acteurs en
charge du développement du réseau dans le contexte socio-économique et politique de la
jeune nation sud-africaine. Enfin, considérant les villes comme des systémes au sein du
systeme de villes#o, cette analyse est également menée a I'échelle intra-urbaine, ou se

dégagent des cette époque, des particularités liées au contexte politique et social sud-africain.

38 « Pasteur » en zoulou, le personnage principal du roman d’A. Paton, Stephen Kumalo étant pasteur.

39 Paton A. (2008). Cry beloved country. Harlow : Pearson, 101 p.

40 Selon la formule de B. Berry (1964), « Cities as systems within systems of cities ».
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I. La formation d’'un systéme de villes connectées par le réseau

ferroviaire

La création de I'Union sud-africaine en 1910 et la croissance économique et
démographique qui animent le pays au début du 20 siecle instaurent des conditions
favorables pour voir émerger un systeme de villes national, tandis que la consolidation du

réseau ferroviaire autorise une augmentation de la portée des échanges.

1. Emergence concomitante d’un systéme urbain et du réseau

Serroviaire nation

Croissance urbaine et extension du réseau ferroviaire

Au début du 20°me siecle, la population urbaine sud-africaine connait une
augmentation sans précédent. La population du pays double entre 1911 et 1951, progressant
de 5973 000 a 12 671 000 habitants, et le taux d’urbanisation évolue également, passant de
18 % en 1911 a 35 % en 1951 (Vacchiani-Marcuzzo 2005, pp. 128-129). Cet accroissement de la
population urbaine témoigne de l'afflux massif de travailleurs a la recherche d’emplois, en
particulier dans le secteur minier. Ceci entraine une autre caractéristique de l'urbanisation
sud-africaine au début du 20°me siecle, a savoir l'augmentation, en proportion, de la
population noire4' dans les villes : « Black rural-urban migration was on such a scale that
by 1946 there were more Blacks in urban areas than Whites » (Christopher 1994,p. 28). Cet
exode rural touche également la population blanche, mais dans des proportions nettement
inférieures. L’accroissement urbain se traduit non seulement par une augmentation de la

population urbaine que par 'augmentation du nombre de villes (Tableau 3).

Tableau 3. Evolution de 'urbanisation, 1911-1951.

] . Nombre
Population | Population
. . Partdela .. . d’agglo-
) Population | Population . minimale | maximale L.
Années . population merations
totale urbaine . des agglo- des agglo-
urbaine L. L. (> 5 000
merations merations
habitants)
1911 5973 000 1085 003 18,2% 5012 461 256 25
1921 6 927 000 1368 875 19,8 % 5043 526 768 36
1936 9588 000 2 476 122 25,8 % 5027 1017 190 53
1951 12 671 000 4 463 357 35,2 % 5 090 1499 064 89

Source : Vacchiani-Marcuzzo, 2005, p. 128.

41 I’exode rural de la population africaine revét des caractéristiques spécifiques dans chaque ville. Au
Cap, ce sont essentiellement des Xhosas qui migrent depuis 'intérieur du Western Cape ; a Durban, la
population africaine est principalement zouloue, tandis qu’a Johannesburg la composition ethnique
est plus variée : la ville concentre des Zoulous, Tswanas, Sothos.
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Outre l'importance de la croissance démographique urbaine, le déploiement dun
réseau ferroviaire d’ampleur nationale amorce une autre grande mutation dans 'organisation
spatiale du pays au début du 20é™e siecle. En effet, croissance démographique et économique
sont « a mettre en paralléle avec ’expansion des moyens de communications et notamment
le développement du chemin de fer, tres important des 1919 » (Vacchiani-Marcuzzo, 2005, p.
138). Le réseau ferroviaire connait une croissance constante dans les premieres décennies du
20%me siecle, triplant sa longueur en une trentaine d’années (Graphique 3), suivie d'une

relative stagnation apres 1936.

Graphique 3. Evolution du réseau ferroviaire entre 1911 et 1951.
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Source : base Harmonie-Cités SA.

La Figure 22 permet de décomposer les phases d’extension du réseau. La constitution
de réseaux régionaux se lit dans un premier temps (de 1860 a 1911), ainsi que la mise en place
des grandes lignes pénétrantes rejoignant les villes portuaires avec les zones minieres.

Apparaissent enfin des lignes secondaires dans les zones les plus périphériques.

95



Partie I. Mise en territoire de I'Afrique du Sud sur les réseaux et par les réseaux

Figure 22. Evolution du réseau ferroviaire entre 1860 et 1951.
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Le réseau se déploie alors vers les villes secondaires et les espaces ruraux de I'intérieur
(1912 2 1936), en méme temps que se développe un réseau en étoile autour de Johannesburg.
En outre le réseau s’oriente également vers les pays frontaliers : la connexion est établie vers
la Rhodésie des 1913 et vers la Namibie en 1915. L'intégration des réseaux frontaliers est
accélérée apres la Premiére Guerre mondiale par la victoire des Britanniques (Nock, 1971, p.
205). L'ouverture vers les pays limitrophes répond aussi bien a une stratégie de domination
économique qu’a une volonté hégémoniste emmenée notamment par des personnalités
comme C. Rhodes qui cherche a promouvoir son réve d'une Afrique britannique, connectée

par un réseau ferroviaire allant du Cap au Caire.

Similitude et concomitance des logiques durbanisation et dextension du réseau

ferroviaire

La concomitance temporelle de I'urbanisation et de I’extension du réseau ferroviaire
en Afrique du Sud renforce un processus déja identifié dans d’autres territoires : « De fait, sur
la longue durée, les réseaux urbains et les réseaux de transport se renforcent mutuellement,
les infrastructures de transport se modélent sur les répartitions de peuplement. Il résulte de

cette longue et permanente interaction que la densité générale des transports reflete tres
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largement les densités du semis des villes » (Cattan et al., 1994). La similitude entre densité
du semis et tracé ferroviaire se lit au sein de I’espace sud-africain, en particulier a travers les

différentes vagues de création de villes (Figure 23).

Figure 23. Réseau ferroviaire et générations de villes de plus de 5 000 habitants jusqu’en 1960.
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Sources : base Dysturb, base Harmonie-Cités SA.

Les villes historiques, situées majoritairement aux alentours du Cap, sont trés
nombreuses a étre connectées au réseau ferroviaire, celui-ci mettant rapidement en relation
le systéme urbain régional du Cap. Entre 1835 et 1870, on observe un nombre important de
villes localisées a l'intérieur du pays, notamment dans le nord-ouest et dans les espaces
centraux, en lien avec le Grand Trek et la création des Républiques du Transvaal et de
I'Orange Free State; peu de ces villes sont connectées au réseau ferroviaire. Néanmoins,
apres 1870, une part importante des villes se situent a proximité du réseau ferroviaire,
d’abord le long des voies pénétrantes reliant les grands centres urbains, ensuite autour des
axes secondaires qui se sont développés a partir des années 1910 et jusque dans les années
1930. Le début du siecle voit aussi la multiplication des villes dans les régions miniéres, celle
du Witwatersrand notamment, et les régions industrielles les plus dynamiques (Vacchiani-
Marcuzzo, 2005, p. 63). Dans ces deux cas, ce sont généralement des espaces ou le réseau

ferroviaire, déja développé, continue a s’étoffer. Enfin, autour des années 1960, les villes

97



Partie I. Mise en territoire de I'Afrique du Sud sur les réseaux et par les réseaux

créées apparaissent moins systématiquement localisées dans des espaces desservis par le

chemin de fer et dans des espaces plus périphériques a ’échelle du pays (Chapitre 3).

La similitude entre la répartition du fait urbain et '’extension du réseau ferroviaire est
également mise en évidence par la comparaison du centre de gravité du réseau ferroviaire, et

du centre de gravité de la trame urbaine (Figure 24).

Figure 24. Evolution comparée du centre de gravité du systéme de villes et du réseau ferroviaire

jusqu’en 1960.
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Ces deux centres ont pour coordonnées la moyenne arithmétique des coordonnées de
I’'ensemble des gares constituant le réseau a chaque date d’'une part, et des coordonnées des

centroides de I’ensemble des villes présentes sur le territoire a chaque date d’autre part.

Cette évolution comparée éclaire 'analyse sur deux points. On constate d’une part une
forte inertie des centres de gravité apres 1930. Cela indique que le tracé du réseau ferroviaire
et la trame urbaine ne connaissent pas de modification majeure : une fois le Witwatersrand
atteint, la structure politique et économique du pays n’évolue plus de facon significative.
D’autre part, la similitude entre tracé ferroviaire et semis urbain rappelle le contexte dans
lequel est créée la nation sud-africaine. Comme cela a déja été souligné par C. Vacchiani-
Marcuzzo (2005, p. 153), le systeme de villes sud-africain présente des traits communs avec

ceux d’autres pays, en particulier les « pays neufs » comme les Etats-Unis. Dans les deux cas
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les villes les plus développées sont celles qui sont le mieux connectées vers I'extérieur, ou

celles situées a proximité de ressources.

Emergence d’un systéme de villes et d’un espace d’échanges

La mise en réseau du territoire sud-africain introduit un bouleversement majeur dans
son organisation spatiale : I’espace des échanges est restructuré par la création d’un réseau
ferroviaire reliant les principaux centres urbains. L’accroissement des vitesses de
déplacement et la réduction des cofits de transport permettent I’établissement d’échanges
réguliers entre les différentes régions et une spécialisation des productions agricoles,
artisanales et industrielles (Bretagnolle, 2009). S’il faut prés d’une semaine pour franchir les
quelques 500 kilometres qui séparent Le Cap de Port Elizabeth en 1861 par le moyen des ox-
wagons, le trajet du Cap vers Johannesburg s’effectue en 40 heures a la fin du siécle pour
parcourir 1 500 kilomeétres. La mise en réseau par le chemin de fer accompagne la croissance
économique des zones miniéres et agricoles, alors que ce systéme économique renforce lui-
méme l'urbanisation et la prédominance de foyers urbains majeurs connectés entre eux. La
concomitance temporelle est un indicateur de la synergie entre ces différentes dynamiques ;
I'essor de l'industrialisation suite aux découvertes miniéres privilégie les foyers urbains, dont

la centralité est en partie déterminée par leur position sur le réseau ferroviaire.

La consolidation des centres urbains répond également a la mutation du systéme
productif national. G. Pirie (1982, p. 221) insiste en particulier sur le lien entre diffusion du
capitalisme et extension du réseau ferroviaire pour analyser la concomitance de ces
dynamiques complémentaires. Outre le développement de I'industrie miniére — en particulier
a Johannesburg — 'industrie textile se développe progressivement au Cap et a Durban, tandis
que l'industrialisation de la production agricole permet une augmentation des exportations.
Celles-ci sont aussi favorisées par I'abandon de I’étalon or en 1932, qui a pour conséquence
une baisse massive des prix a 'exportation (Gervais-Lambony, 1997, p. 49). A l'intérieur du
pays, l'industrialisation amorce la création massive d’emplois dans les villes, avec pour
conséquence un nombre de consommateurs urbains de plus en plus nombreux et une
circulation accrue de capitaux a I'intérieur du pays. Le chemin de fer assure les mobilités des
hommes d’affaires européens qui débarquent au Cap et cherchent a rejoindre le nouveau
centre économique de Johannesburg, de méme que les mobilités biannuelles des

Parlementaires qui siégent tant6t a Johannesburg, tantét au Cap.

Comme cela a pu étre analysé dans d’autres contextes nationaux (Pumain, 1995,
p.- 637), on observe un changement d’échelle dans les relations interurbaines. Les grandes
villes ne sont plus seulement a la téte d'un réseau régional constitué de plus petites villes,

comme énoncé dans la théorie des lieux centraux. La réduction des distances par la mise en
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réseau du chemin de fer autorise le développement de relations de connexité entre les grands
centres urbains, qui organisent désormais l’espace politique et économique du pays.
L’apparition d’'un systéeme de villes résultant de la mise en réseau des différentes entités
urbaines devenues économiquement interdépendantes interroge les modalités d’interaction
entre fait urbain et réseau ferroviaire. Il apparait d'une part que la répartition des différents
centres urbains conditionne l'organisation du nouveau réseau de transport, celui-ci
s’adaptant aux dynamiques de croissance existantes. En retour, la trame urbaine s’adapte au
réseau ferroviaire qui met en relation les différents poles économiques du pays. De ce fait,
une boucle de rétroaction positive s’instaure progressivement entre systéme de villes et

réseau ferroviaire.

2. La diffusion du réseau ferroviaire au sein du systéme urbain sud-

africain

Un réseau ferroviaire tourné vers le monde rural

On constate qu'une particularité du chemin de fer sud-africain est la forte desserte du
milieu rural. D’apres les résultats issus de la base Gares interurbaines SA (voir Chapitre 1),
entre 1911 et 1991, la part maximale de gares urbaines parmi I'’ensemble des gares n’est que
de 41 % sur 'ensemble de la période, ce que I'on observe également sur la carte de répartition
des gares urbaines et rurales entre 1911 et 1951 (Figure 25). Les régions rurales desservies
sont en particulier les zones désertiques du Karoo et du Northern Cape, certaines zones de
I'Eastern Cape, ou encore le Limpopo et le Mpumalanga. Cette orientation relativement
atypique du réseau ferroviaire tient en partie aux objectifs économiques qui sont assignés au
chemin de fer. Depuis I'’époque coloniale, le réseau ferroviaire assure le drainage des

ressources naturelles depuis I'intérieur du pays vers les cotes, ou elles sont ensuite exportées.
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Figure 25. Localisation des gares urbaines et rurales entre 1911 et 1951.
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Source : base Gares interurbaines SA.
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D’apres J. G. Browett (1976, p. 124), 'acces aux régions périphériques et agricoles
contribue, dans un premier temps, a stimuler la construction du systéme urbain
sud-africain. La ramification du réseau ferroviaire vers les zones intérieures agricoles et peu
peuplées participe ainsi, durant les premieres décennies du 20 siecle, a la construction
d’un systeme d’échange économique au sein du territoire sud-africain. Alors que jusqu’ici, le
pays se composait de sous-systemes urbains régionaux, la mise en réseau des différents
centres économiques et des régions périphériques permet de dépasser ce schéma, et de poser

les bases d’un systéme de villes national.

La diffusion du réseau ferroviaire : évolution de la desserte urbaine

En s’intéressant a la logique de diffusion de l'innovation ferroviaire au sein du
systeme de ville il est possible de mesurer 'adaptation du réseau a la trame urbaine. On
cherche ainsi a observer quelles sont les villes les plus rapidement desservies par le réseau
ferroviaire, et selon quelles logiques se propage le réseau au sein du systéeme de villes. Un
indicateur permet de procéder a cette analyse : le taux de desserte des villes par classe de
taille, ces classes étant fonction de la population des villes. Grace a cet indicateur, il est
possible d’identifier les logiques de diffusion du réseau ferroviaire, et en particulier de
montrer si cette diffusion suit un ordre hiérarchique, comme en France par exemple

(Bretagnolle, 2009 et Figure 26).

Figure 26. Diffusion de I'innovation ferroviaire en France et aux Etats-Unis.
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La construction de cet indicateur repose sur l'identification de la part de villes
desservies, par classe de taille et a chaque date. Pour cela, on sépare les villes desservies par
le chemin de fer en quatre classes de taille : les plus petites villes, de 500 a 2 500 habitants
entre 1911 et 1921, et de 1000 a 2 500 a partir de 1936, les petites villes (2 500 a 5000
habitants), les villes moyennes (5000 a 10 000 habitants), et les grandes villes (10 000
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habitants et plus). On calcule ensuite, a chaque date, la part des villes desservies par le réseau
ferroviaire, par rapport a I’ensemble des villes qui constituent la classe de taille (Graphique
4). Durant les deux premieres décennies, on constate que le réseau s’est diffusé de facon
hiérarchique : les plus grandes villes42 sont toutes connectées au réseau ferroviaire, tandis
que le taux de villes moyennes et de petites villes connectées augmente progressivement.
Cette logique correspond a ce qui a été observé dans d’autres systemes de villes, comme en
France (Pumain, 1982 ; Bretagnolle, 2003) et traduit 'adaptation du réseau ferroviaire a la
trame urbaine. Cependant, cette logique est rapidement entravée : durant les décennies
1920-1930, la part des villes desservies au sein des différentes classes de taille stagne, et
diminue méme dans le cas des villes de 2 500 a 5 000 habitants et des tres grandes villes.
Apres 1936, la décroissance touche 'ensemble des classes de villes. La baisse de la part de
villes desservies pour chaque classe de taille peut résulter de trois mécanismes : la baisse de
I'effectif de gares desservies (fermeture de gare), la multiplication du nombre de villes non

desservies par le réseau ferré ou 'ouverture de gares dans des zones rurales.

Graphique 4. Evolution du taux de desserte des villes sud-africaines par classe de taille.
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Or la fermeture de gares est presque inexistante sur cette période. Ce sont alors les

deux autres mécanismes qui permettent d’interpréter ce graphique. En l'occurrence, c’est la

42 Voir le Chapitre 1 pour les informations concernant la méthodologie de construction de la base de
données.
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construction de troncons ferroviaires vers les zones rurales en particulier apres 1920 qui

explique la stagnation du nombre de villes desservies entre 1921 et 1936.

Evolution de l'interaction systémique

Si les premiéres logiques de diffusion apparaissent bien hiérarchiques, comme dans le
cas du réseau ferroviaire francais, la diffusion du réseau ferroviaire a partir des années 1920
ressemble davantage au cas américain. A. Bretagnolle identifie une logique de « front
pionnier urbain » pour qualifier le modeéle de diffusion américain, en développant
I'hypothese que la forte croissance de petites villes non encore desservies par le réseau
ferroviaire vient brouiller le schéma hiérarchique (2009, p. 158). Cette hypothése ne peut
s’appliquer directement au cas sud-africain, dans la mesure ou les fronts pionniers ne
donnent pas lieu a la formation de villes comme aux Etats-Unis. Néanmoins, on peut retenir
la notion de « fronts pionniers » pour comprendre la diffusion non-hiérarchique du réseau
ferroviaire, en particulier au sein des pays ou les fronts pionniers sont orientés vers le milieu

rural et 'exploitation des ressources agricoles.

La diffusion du réseau ferroviaire en Afrique du Sud renvoie ainsi aux deux modalités
principales du peuplement de ce territoire : d’'une part, la jeunesse du systéme de villes et sa
mise en réseau rapide par le chemin de fer ; d’autre part, 'importance de I'exploitation des

ressources et I'industrialisation rapide du pays (Figure 27).

Figure 27. Schéma systémique de la coévolution entre réseau de transport et systeme de villes en

Afrique du Sud au 19¢me siecle.
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La coévolution entre systéme de villes et réseau ferroviaire est donc tres breve en
Afrique du Sud, notamment parce que l'orientation forte donnée au réseau déstructure les
mécanismes de rétroaction. La prédominance des logiques économiques contraint ’évolution
de la trame urbaine et la diffusion du réseau ferroviaire, mais entrave surtout leur
interaction : le réseau ferroviaire ne dessert par tant les zones urbaines que les zones de
ressources (ce qui n’est pas pour autant sans conséquences sur ’évolution du systeme de

villes).

II. La construction d’un territoire national, d’un FEtat et d’une

mythologie

A Témergence d’un systéme de villes connectées répond une autre mutation a I'échelle
nationale : la création de I'Union sud-africaine en 1910 et d'un gouvernement central fort. La
concomitance entre création d'une nation et recomposition spatiale répond donc également
aux politiques mises en place par les acteurs étatiques, qui cherchent a faire émerger une
échelle territoriale auparavant inexistante, et a asseoir un pouvoir détenu par une minorité
d’individus. L’émergence de cette échelle territoriale s’appuie sur la fondation de structures
étatiques aux prérogatives fortes, notamment en matiere d’aménagement du territoire, de
politiques socio-économiques et par la mise en place dune mythologie justifiant
I'appropriation des terres de I'Afrique australe par les colons européens. Au coeur de ces
problématiques, le chemin de fer devient un outil politique aux mains d’'un gouvernement

centralisé et composé uniquement par une population blanche.
1. La SAR&H, bras droit de UEtat sud-africain

Créer « a white man’s country »

Lors de sa création, la Nation sud-africaine se distingue des autres pays neufs fondés
par des colons européens dans la mesure ou elle ne résulte pas de la conquéte méthodique
d’'un espace par un groupe de colons homogéne, « mais d’'une lutte pour le controle des
terres, de la main d’ceuvre, puis des richesses minérales entre les divers Etats africains, des
Etats blancs afrikaners et I'Empire britannique, les alliances se modifiant sans cesse »
(Gervais-Lambony, 1997, p. 39). La société sud-africaine n’existe donc pas en tant que telle
en 1910, et plus encore, il n’existe pas de cohésion au sein de la population blanche. C’est ce
que J. Foster (2003, p. 659) désigne sous le nom de « State without a nation », et dont il
développe par ailleurs les caractéristiques : « As in Canada, not religion, not language, not
race (until the mid-1920’s, South Africa’s two « races » were still seen as the English and the

Dutch or Afrikaner), but the land itself was seen as the determining factor of future society

105



Partie I. Mise en territoire de I'Afrique du Sud sur les réseaux et par les réseaux

in South Africa », mettant en évidence que le seul dénominateur commun de la société
blanche sud-africaine au tournant du siécle réside dans l'identification du territoire aux

dépens des autres groupes de population.

Durant les premieres années du 20™e siecle, les différentes personnalités politiques
s’emploient a créer un sentiment d’appartenance au sein de la population blanche. L’identité
blanche qui est créée repose des lors sur la domination politique, sociale et territoriale aux
dépens des populations noires et métisses. P. Bonner (2011, p. 255) décrit ce processus, qui
doit résulter dans la fondation de la ségrégation : « The Act of Union of 1910 provided the
keystone to the edifice of white supremacy. It consolidated efforts that had been under way
through the period of reconstruction, and more particularly responsible government (1907-
1910), to reestablish white colonial hegemony after the shocks it had sustained during the
South African War by putting an end to debilitating interstate competition over railways,
labour and variety of other issues. It provided a basis on which this could be systematically
extended through the policy of segregation ». Cest durant cette période qu’une
historiographie raciale de l'histoire sud-africaine se met en place, diffusant 1e mythe d’'une
conquéte territoriale de 'homme blanc, vainqueur de la sauvagerie dans I'espace de ’Afrique
australe. P. Harries (2003, p. 17) souligne en effet que : « l'histoire urbaine a toujours été un
sujet essentiellement politique. Pendant les années de ségrégation et d’apartheid, les partis
au pouvoir attribuaient la fondation et le développement des villes aux colons blancs. (...)
Bon nombre de principes ségrégationnistes s’appuyaient sur l'idée que les centres urbains
étaient dus au dynamisme des colons et de leurs descendants et que ces lieux
« appartenaient », historiquement, a la population blanche. En découlait, pour les hommes et
les femmes d’ascendance européenne, le droit de propriété sur les villes qui servirent d’assise

a la richesse industrielle du pays ».

A partir de cette volonté de créer un territoire commun a destination de la population
blanche, les architectes de la Nation sud-africaine jettent en réalité les bases d’un Etat
ségrégé, dont les conséquences perdurent tout au long du 20%me siecle. La création d'un
sentiment d’appartenance au sein de la population s’appuie donc sur la création d’un
gouvernement dominé par les Blancs, a méme de mettre en place des mesures politiques,
économiques, sociales et spatiales perpétuant leurs privileges. Une fois la Nation proclamée,

plusieurs entités étatiques permettent d’accomplir ces objectifs.

La SAR&H « gouvernement dans le gouvernement »43

Parallelement a la proclamation de I'Union en 1910, plusieurs compagnies étatiques

sont créées, comme la South African Railways qui nait la méme année, montrant la synergie

43 D’apres Foster, (2003, p. 661) : « Government within a government »
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qui s’opere entre émergence d'une échelle territoriale nationale et mise en territoire par le
réseau ferroviaire. La fondation de la SAR amorce le mouvement de création d’autres agences
étatiques, comme la compagnie d’électricité ESCOM44 en 1923 en ce qui concerne les réseaux
électriques, ou ISCOR45 — entreprise de sidérurgie — la décennie suivante, pour soutenir
I'industrialisation du pays. Certaines institutions créées visent directement a promouvoir les
intéréts de la population afrikaner et de son élite. En 1914, la banque Suid-Afrikaanse
Nasionale Trust Maatskappy et en 1918 la compagnie d’assurance Suid-Afrikaanse Nasionale
Lewens Assurance Maatskappy sont fondées pour protéger les intéréts de cette population
(Freund, 2011, p. 231). De la méme facon, I'agence de transport ferroviaire permet de
reproduire les priviléges de la communauté blanche. La création de ces institutions vise a
consolider des réseaux nationaux pour asseoir l'autorité et les prérogatives de ’Etat, tout en
répondant 4 des considérations économiques. A cette époque, seul I'Etat est capable
d’apporter des finances dans un pays ou la population blanche était aussi réduite (SAR,
1947). Néanmoins, les finances du pays demeurent encore largement dépendantes de I'aide

britannique (Freund, 2011, p. 222).

Au sein de ces nouvelles grandes entreprises étatiques, ’'agence ferroviaire devient le
levier du gouvernement pour impulser des politiques et des innovations qui n’auraient pas pu
étre mises en place par la législation. Les pratiques et les politiques de la compagnie
ferroviaire deviennent indifférenciées de celles du gouvernement de 1'Union en matiére
d'éducation, d'emploi, d'aide sociale, de logement et de ségrégation. A cette époque en effet,
chaque évolution sociale est interprétée comme une confrontation entre le capitalisme
mercantile des Britanniques et la culture traditionnelle des Afrikaners (Foster, 2003, p. 661).
Le rationalisme technocratique de la SAR permet au gouvernement de guider le

développement de la Nation sans créer de tensions chez les membres de 'opposition.

Durant les gouvernements de Louis Botha (1910-1919) et de Jan Smuts (1919-1924) en
particulier (ces derniers étant tous deux des Premiers ministres du South African Party+® a
cette époque), la composante impériale se retrouve clairement dans la composition
hiérarchique de la SAR. Le gouvernement nomme directement le directeur de ’agence et ses
administrateurs, ce qui explique que I'on parle, a cette époque, du directeur de la SAR comme
« the Union’s most important civil servant ». Cette figure est incarnée par William Hoy

notamment de 1910 a 1918, considéré comme 'un des visionnaires de 1’agence ferroviaire :

44 Electricity Supply Commission.
45 Iron and Steel Corporation.

46 Bien qu’étant un parti politique majoritairement composé par les Afrikaners, le South African Party
se distingue de I’Afrikaner Bond en affichant des prises de position plus modérées que ce dernier, mais
toutefois en opposition avec I'Unionist Party dont les revendications sont similaires, mais composé
d’anglophones.
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« Of importance in the first years after Union is the way he viewed land transportation as a
tool to develop the country as a whole » (Jorgensen, 2010, p.78). Un grand nombre
d’immigrants britanniques se retrouvent dans la composition de I'agence ; des ingénieurs qui
ont déja exercé leurs compétences en Angleterre ou dans d’autres pays de ’Empire. La
composition du personnel de la SAR est majoritairement blanche, les postes les moins
qualifiés étant réservés aux populations métisses, indiennes et noires. En 1946, 175 000
individus sont employés par la SAR&H, dont 93 000 d’origine européenne, 10 000 Métisses,
600 Indiens et 71 000 Noirs (SAR, 1947).

Les prérogatives de 'opérateur ferroviaire s’accroissent en 1922, lorsqu’a la gestion
des chemins de fer s’ajoute celle des ports parmi les responsabilités de la SAR, dont le nom
évolue en SAR&H : South African Railways & Harbours. L’extension des prérogatives de
lagence de transport ferroviaire dénote bien le rdle alors dévolu au chemin de fer et a
lopérateur : il s’agit de faire des transports un instrument économique et politique qui
permettra d’associer une économie tournée vers lintérieur du pays a une économie
d’exportations, pour contrebalancer les fortes inégalités a l'intérieur du pays (Foster, 2008).
La compagnie ferroviaire s'impose alors dans le paysage social et physique du pays, et
incarne la représentation d’'une nation, d'un Etat et d’'un territoire dont les lieux sont

désormais reliés par le chemin de fer.

Un territoire, une échelle, une temporalité

Au coeur des paysages sud-africains, la présence d’infrastructures ferroviaires devient
le symbole de la cohésion étatique, manifeste a travers I’émergence dune échelle et d’'un
rapport au temps partagé par les Sud-africains. Au sortir de la guerre des Boers, X. Fauvelle-
Aymar (2006, p. 287) rappelle la fonction symbolique et stratégique du réseau ferroviaire :
« (...) le train institue une certaine dose de continuité territoriale entre des régions aux
centres éloignés les uns des autres, entre des sociétés hostiles par tradition. La vapeur
commue les mois en jours ; a défaut d'unifier vraiment le pays, elle 'inscrit dans un méme
temps ». L'historien met en exergue deux composantes majeures pour assurer la continuité
territoriale : d'une part la capacité du chemin de fer a vaincre les distances, d’autre part la
cohérence temporelle que celui-ci instaure a 'échelle du nouvel Etat. La mise en territoire de
la nation commence par la possibilité de parcourir ’espace du territoire dans sa totalité.
J. Foster (2008) rappelle que jusque dans les années 1950, le train est le seul mode de
transport longue-distance abordable dans un pays de la taille de ’Afrique du Sud, ot hors des
agglomérations les routes sont rares et les voitures encore trop cheres pour la majorité des

ménages.
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La popularité rapide du transport ferroviaire au sein de la population blanche est
déterminante dans l'appréhension des paysages qui constituent la jeune nation. J. Foster
(2003, 2005, 2008) détaille les différents changements introduits par la possibilité de
parcourir physiquement les distances du pays. Tout d’abord, la perception des paysages
depuis la cabine du train perpétue le mythe européen d’'un pays « vide », conquis par la
modernité européenne. Dés lors, la possibilité physique et technique de parcourir un espace
«vide » justifie I'entreprise coloniale des Européens en Afrique australe et la politique
impérialiste du gouvernement de I'Union (Foster, 2005 ; 2008). Enfin, le nouveau citoyen de
I'Union sud-africaine est amené, par le biais du train, a faire une expérience
phénoménologique du territoire qu’il habite (Figure 28), expérience subjective d'un nouvel
espace géographique (Baffi, 2014, p. 342). En outre, le sentiment d’appartenance a une
nation se développe parallelement a 'extension du réseau ferroviaire. Au début du 20°éme
siecle, les gares se multiplient dans le paysage, marquant symboliquement les régions les plus
reculées du territoire du sceau du gouvernement. Néanmoins, dés cette époque, une
différenciation s’installe entre les différents passagers du train, qui bien que percevant les
mémes paysages a la méme vitesse, ne les observent pas depuis des wagons de la méme classe

(Foster, 2008).

Figure 28. L'observation des paysages sud-africains depuis une cabine de train luxueuse.

Source : SAR&H Magazine, 1928, Transnet Heritage Library Collection, South Africa.

A la continuité territoriale instaurée par le chemin de fer répond également un
rapport au temps commun a I’échelle de la nation. L’idée d’'une temporalité commune comme
symbole de cohésion sociale est formulée par N. Elias (2014), qui insiste sur le role des

horloges de gares au 19¢™e siécle comme instrument de diffusion des minutes, aux dépens des
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clochers. Selon N. Elias, (2014) : « Le temps est ainsi devenu la représentation symbolique
d’un vaste réseau de relations (...) » ; réseau qui s’inscrit désormais dans le territoire spatio-
temporel de ’Etat. Les horloges des gares sont synchronisées au fur et & mesure que s’étend
le réseau. A partir des années 1920 les trains entre Le Cap et le Witwatersrand deviennent
populaires non seulement aupres des hommes d’affaires, mais également aupres des
représentants politiques (Foster, 2008). Les trajets ferroviaires rythment peu a peu la vie
politique du pays, accompagnant les migrations biannuelles des parlementaires entre la
capitale administrative, a Pretoria, et la capitale législative, au Cap. En outre, ’horaire des
trains du Cape-to-Rand47 sont synchronisés avec l'arrivée et les départs des bateaux
hebdomadaires assurant la liaison entre Le Cap et Southampton, en Angleterre. Le chemin de
fer inscrit alors le territoire dans une temporalité multi-scalaire ; celle d'un Etat dont le
périmeétre est défini par I'étendue du réseau et I'accessibilité de ses différentes régions, et
celle de ’Empire britannique, dont 'enveloppe se surimpose a celle de I'Etat. De ce fait, on
observe une convergence progressive entre I’échelle du réseau ferroviaire et celle du territoire
sud-africain, révélatrice du passage de sous-systémes régionaux a la production d'un nouveau
niveau scalaire au début du 20¢me siecle. La continuité physique et temporelle établie fait de
I’espace sud-africain une étendue disposant d’'une unité de fonctionnement désormais définie
et instituée. Se dégage alors un territoire autonome, dont l'aménagement4® répond

cependant a la volonté et aux objectifs d'un sous-ensemble restreint de la population.
2. Le chemin de fer, outil socio-économique du gouvernement

Evolution du tracé en lien avec les événements économiques

Le réle du train comme outil d’aménagement du territoire est exemplaire durant les
années 1920 et 1930, lors de la crise économique agricole qui appauvrit considérablement les
zones rurales. Cette crise agricole est liée aux sécheresses qui affectent le pays entre 1922 et
1933 (Christopher, 1976, p. 199), et a la Grande Dépression des années 1930 qui appauvrit les
agriculteurs (Worden, 2012). Ces régions présentent déja un développement inégal en
comparaison avec les zones minieres et portuaires du pays mais qui est aggravé par la crise
agricole (Foster, 2003, pp. 662-663). Durant les années 1920-1930 un programme de
création de branch lines est mis en place a travers la SAR&H, afin de relier les zones agricoles

aux principaux trongons ferroviaires et de faciliter les exportations de la production sud-

47 Nom donné au train assurant la ligne entre Le Cap et Johannesburg.

48 On entend ici le terme d’aménagement comme « 'ensemble des actions entreprises par le groupe
social dans le but précis d’assurer son maintien et sa reproduction. Le résultat en est la production
d’un territoire doté dans le temps d’'une certaine stabilité. (...) on le réservera plus particuliérement
pour désigner les actions du groupe aboutissant a la création d’équipements (...) » (Le Berre, 1987, p.
607).
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africaine (Figure 29). Ces branch lines jouent le role de lignes pénétrantes dans les régions
encore enclavées du pays et tres faiblement urbanisées, en particulier dans le Karoo, le sud

du Western Cape, et dans les zones périphériques de I'Orange Free State et du Transvaal

(Jorgensen, 2010, p. 77).

En outre, cette politique d’extension du réseau s’accompagne d’investissements dans
les infrastructures de stockage et d’exportation de la production agricole. Des silos a grain
sont construits a proximité des gares situées dans les ceintures agricoles et les ports
d’exportation, la production de mais et de blé représentant une part importante de la
production sud-africaine a cette époque. La mise en place de telles infrastructures se justifie
alors par la rapidité de chargement et les économies réalisées lors du déplacement de ces

productions en grande quantité pour I'exportation (SAR, 1947).

Figure 29. Evolution du réseau ferroviaire et localisation des principales zones agricoles.
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La volonté de promouvoir les exportations agricoles sud-africaines donne lieu a la
construction d'une chambre froide dans le port du Cap pour stocker les fruits récoltés dans
larriere-pays du Cap avant leur exportation vers les marchés européens et nord-américain,
ou ils sont débarqués trois semaines plus tard. Suite a Paugmentation de ces exportations
entre 1919 et 1925, les chambres froides sont agrandies, si bien qu’en 1947 l'infrastructure

capetonienne est la plus importante du monde — par sa taille (SAR, 1947). Les exportations
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de fruits s’en ressentent ; celles-ci passent de 500 897 cageots exportés en 1921 a 3 018 043
en 1931. Dans ces deux cas, il apparait que les investissements et les constructions réalisées
au début du 20°me siecle visent a faciliter 'accés aux régions agricoles et a limiter les
probléemes de ruptures de charge, dans les gares agricoles et au sein des ports ou sont

exportées les marchandises.

Par ces mesures, la SAR&H accompagne ostensiblement les politiques menées par le
gouvernement, destinées a développer ’économie nationale et a augmenter ses exportations
sur le marché international. Mais la mise en valeur et I'intensification de la production sud-
africaine, au moment de la proclamation du Natives Land Act de 1913, annonce un
changement majeur. La promulgation du Natives Land Act par le gouvernement empéche les
Africains de posséder des terres dans les espaces ruraux se situant en dehors des réserves
délimitées par le pouvoir (excepté dans la province du Cap). Ces réserves représentent 10 %
de I'ensemble du pays et correspondent pour la plupart aux anciens territoires africains non-
colonisés (Gervais-Lambony, 1997, p. 48). De ce fait, une partie de la population rurale
africaine dépossédée de sa terre et de la possibilité d’exercer une activité agricole, est
contrainte d’aller chercher en ville une nouvelle source de revenus, en particulier dans le
secteur minier. Le moyen de production initial des populations qui habitent le pays avant

Parrivée des colons est désormais rattaché a I’économie de marché (Davies, 1981, p. 60).

La SAR&H, institution protectionniste pour la population blanche

Outre les constructions ferroviaires réalisées durant les premiéres décennies du 20éme
siecle, la politique de développement de la SAR&H s’oriente également vers d’autres secteurs
que celui des transports. A partir des années 1920 les fonctions de la SAR&H s’étendent au
service postal, au maintien du réseau routier, a I’exploitation forestiére, au logement, a I'acces
aux soins sanitaires et a la protection sociale ou encore a la réalisation de films et de
documents touristiques (Foster, 2003, p. 661 ; Pirie, 1982a ; 1982b ; 1992). G. Pirie (1982b)
souligne par exemple le role spécifique joué par la SAR&H comme agent privé sur le marché
foncier. Les prérogatives de la SAR&H s’étendent donc bien au-dela de la construction et de
la gestion des seules infrastructures de transport. La compagnie ferroviaire est financée par
I’Etat mais selon le principe d’une entreprise privée : de ce fait, recettes et dépenses doivent

s’équilibrer (Pirie, 1987, p. 286).

La protection sociale offerte par ’agence de transport bénéficie presque exclusivement
a la population blanche appauvrie par les années de crise économique des années 1920-1930.
Les agriculteurs blancs, le plus souvent d’origine Afrikaners, migrent massivement vers les
villes a la recherche de nouveaux emplois. On parle alors d'un second « Grand Trek » pour

qualifier 'ampleur de cet exode rural (Worden, 2012). La visibilité de ce phénomene et
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I'apparition d’'une classe de « poor whites » provoque l'intervention de I'Etat qui crée des
emplois urbains a destination de cette population précarisée. Pour cela, le gouvernement
mobilise les institutions dont il a la responsabilité : « A panoply of relief schemes, irrigation
works, land-settlement schemes, railway and road development and maintenance schemes
had been set in place to ‘save’ or rehabilitates poor whites well before the end of the Pact
administration » (Bonner, 2011, p. 262). Néanmoins, si une partie de ces emplois a
destination de la main d’ceuvre blanche est créée, d’autres groupes de population font les
frais de cette politique de discrimination positive : « (...) other government sectors (other
than state owned iron and steel corporation), such as the railways, fired black workers and
replaced them with whites » (Worden, 2012). Ainsi la SAR&H absorbe la population
d’origine blanche en créant des emplois a leur destination et en licenciant une partie de la
main d’ceuvre non-blanche (Pirie, 1992a). Dés 1911, 1 000 emplois sont créés a destination de
la population blanche, et 6 000 employés blancs sont promus entre 1910 et 1924 au sein de la
SAR&H, cette politique engendrant un surcoiit pour la compagnie estimé a 90 000 Livres
Sterling par an (Pirie, 1992a). Au milieu des années 1920, la SAR&H emploie plus de 7 % de
la population blanche du pays (dont une majorité d’Afrikaners), et subvient aux besoins de 10
% de la population (Foster, 2003, p. 661). Au sein de l'agence de transport, les employés
d’origine européenne se regroupent en syndicats, et bénéficient de services relatifs a
I'hygiéne, a '’éducation ou de protection sociale : mutuelle, aide au logement, aide a '’épargne

(Pirie, 1992a ; SAR, 1947).

Les politiques internes de la SAR&H contribuent largement a instaurer une
ségrégation sociale a l'intérieur de I'entreprise et au sein du pays. J. Foster (2008) défend
I'idée que la SAR&H joue le role de laboratoire de la ségrégation, en arguant notamment que
la compagnie ferroviaire présente alors une dimension technocratique et donc une apparente
objectivité qui la prémunit des critiques qui auraient pu étre faites a l'encontre du
gouvernement lui-méme. Dans I’enceinte de la SAR&H, les employés d’origine non-blanche
sont cantonnés aux fonctions les moins qualifiées, contrairement a la population blanche qui
peut accéder a des postes a responsabilités, sachant que les conditions de travail ne sont pas
les mémes (Encadré 4). Cela se ressent dans I'organisation des relations entre les employés
eux-mémes et avec les employeurs, puisque comme Iexplique
M. Kiloh (2000) : « Management operated a policy of « divide and rule ». White workers

were represented by unions, but these were divided by trade and grade ».

A Téchelle de la Nation, si une partie de la population blanche se remet de la crise
économique, il n’en va pas de méme pour le reste de la population, en particulier la
population noire (Worden, 2012). La paysannerie noire est fortement touchée par la crise

économique alors que le gouvernement ne lui consacre aucune aide. Les agriculteurs blancs
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qui restent dans les zones rurales deviennent d’autant plus compétitifs que les branch lines
desservent désormais leur espace de production. L’aide inégale du gouvernement — en partie
apportée par la SAR&H — suite a la crise économique, alliée aux conséquences du Natives

Land Act de 1913 sonne définitivement le glas de la paysannerie africaine.

Encadré 4. Les conditions de travail de la population noire employée au sein de la SAR&H.

a O

« The wives and children of waterside workers are never sure of seeing them again
as they leave in the morning. Accidents are frequently taking place. Broken
fingers, broken back and injuries here and there are the order of the day... there is a
tendency on the part of the Company Authorities and Administration to pay very
little attention to the danger threatening the workers. Casual men do not
receive any sick pay whatsoever. Injured on duty pay is 60 % of the worker's pay but
this is only granted provided the injured worker is incapacitated for no less than
seven days... If the worker stays at home he does not receive any pay. After returning
to work he has to go through weeks of begging until he gets his sick pay which only
amounts a few shillings. The life of a worker is cheap in the eyes of the
Railway and Harbour Authorities. When a worker was crushed to death by a
heavy bucket of sand they thought that 29 £ was sufficient to compensate the
widowed mother, despite the fact that the son who was her main support was killed

through the negligence of the Government and the crane driver ».

L Extrait du Negro Worker Journal, 6 n°8, October 1936, in Kiloh (2000). )

De ce fait, une partie importante des paysans noirs migre aussi vers les grandes villes

pour chercher des emplois dans le secteur minier, le travail domestique, les industries, et
parfois a la SAR&H. Ceci explique aussi bien la forte croissance urbaine qui a lieu entre 1921
et 1936, que le fait que la population noire double quasiment dans les villes au cours de cette
période (Worden, 2012), sous les effets conjugués de la crise économique, des politiques

d’emploi et des politiques agraires.
3. Le train : vitrine du pays, élément d’une mythologie

Un symbole de la modernité

L’idée de modernité est étroitement associée au rail au début du 20%me siecle, comme
en témoigne l'article de M. Jefferson (1928), intitulé « Civilizing rail », dans lequel 'auteur
débute sa démonstration en faisant un lien de causalité entre la valeur culturelle de ’Europe
et 'étendue de son réseau ferroviaire (p. 217). Cette idée est exacerbée en Afrique du Sud, ou

la technologie européenne est glorifiée dans le contexte d’'un continent sauvage, percu comme
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vide ou peuplé de « barbares »49 (Foster, 2003 ; Miescher, 2012). Avec le train, ce sont des
valeurs européennes qui sont véhiculées : celles de la communication, du commerce, du
capitalisme et de la politique impériale (Miescher, 2012, p. 25). Ces valeurs font appel au
registre du progres et de I'inédit et s’inscrivent dans une rhétorique propre a cette époque,
formulée en particulier par Saint-Simon (Bretagnolle & Robic, 2005). Plus encore, 'acces a
une technologie supérieure légitime l'action de 1élite blanche et l'instauration d’une

hiérarchie sociales°.

Les illustrations de la SAR&H, publiées dans les journaux édités par la compagnie et
présents dans les lieux de transport, participent a la diffusion de ces idées. On voit dans la
Figure 30 lassociation entre la conquéte de la Baie de la Table et la domination
technologique des Européens qui s’oppose clairement a I'aspect primitif des « sauvages »
représentés au premier plan. La population blanche est incarnée par les différents groupes de
colons qui regardent en direction du drapeau de la Nation, sur lequel on retrouve au centre

les insignes de la Grande Bretagne, de 'Etat Libre d’Orange et du Transvaal.

Figure 30. La conquéte coloniale de la Baie du Cap et I’évolution des technologies de transport.

Source : SAR&H Magazine, 1934, Transnet Heritage Library Collection, South Africa.

Le symbole représenté est fort: les colons sont unis sous le drapeau de 1'Union

sud-africaine, derriere lequel les caravelles, les bateaux a vapeur, les ox-wagons, le train et

49 On fait ici référence a 'ouvrage de Coetzee (1980) « Waiting for the Barbarians », London :
Secker&Warbrug, 156 p.

50 Voir sur ce point R. J. Davies (1981, p. 60) : « Social relations induced by the colonial political-
economy were reinforced by cultural and technological factors. Obvious differences in culture and
technological levels were important divisive elements. White selfidentity, arising from inherited
European value systems, also strongly affected attitudes towards race, alternate behaviour patterns
and customs, and the perceived role of other population groups in the social system. Constraints that
arose from low incomes and access to technology served also to increase social distance, fostered
separate identities and imposed a circle of poverty ».
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des avions rappellent que la conquéte a été en grande partie possible grace a la supériorité
technique de 'homme blanc. Technologie et modernité étant percues comme des valeurs
positives, les Européens voient dans le chemin de fer un instrument de progres. Le progres se
mesure aussi bien par les kilometres de rail qui sont déployés que par les changements
sociaux, économiques et spatiaux qui sont concomitants a la mise en réseau du pays :
industrialisation de I’économie, rétrécissement de I’espace-temps, métropolisation, éléments
qui s’opposent au mode de vie rural des populations africaines. Cette opposition est tout a fait
lisible dans les propos d'un voyageur rapporté par J. Foster (2008), qui parle des trajets
longue-distance en train comme de «ventures into the unknown, connected back to

civilization only by an umbilical cord of steel track ».

Cette impression est renforcée par les caractéristiques techniques propres a la
construction du réseau en Afrique australe. La topographie du pays, en particulier entre Le
Cap et Port Elizabeth, ou dans la région du Drakensberg, implique le franchissement de
reliefs parfois élevés. Pour remédier a cela, un écartement des voies réduit est choisi, de « 3
foot 6 inch » au lieu des « 4 foot 8 V2 inches » en vigueur dans d’autres territoires
britanniques, au point que cet écartement de voie est encore aujourd’hui dénommé « Cape
gauge » dans le monde entier. L’étroitesse des voies rend la construction du réseau d’autant
plus difficile et technique, et le tracé est parfois sinueux pour permettre le franchissement des

cols, notamment dans le cas du Hex River Pass5! (Figure 31).

Figure 31. Le train franchissant le Hex River Pass.

A CLASSIC FEAT OF RAILWAY CONSTRUCTION IN SOUTH AFRICA: THE SUMMIT OF THE HEX RIVER PASS ON THE SOUTH APRICAN RAILWA:

Source : SAR&H Magazine, 1934, Transnet Heritage Library Collection, South Afric

51 En 1886, John Noble, membre de I’Assemblée du Cap, déclare : « The entry into the Karroo over the
Hex River range of mountain is specially worth of notice. From the town of Worcester (780 feet
above the sea) the line proceeds up the beautiful Hex River Valley, and then begins to climb the
mountains by curves and zigzags along their sides, piercing some of the mountain spurs by tunnels,
and crossing gullies spanned by viaducts, until within a distance of 36 miles it attains an altitude of
3193 feet. Looking down from the top of the mountain there is a magnificent view of the valley, some
2 000 feet below ; and the stupendous character of the engineering work by which the ascent has
been accomplished can be fully appreciated » in SAR (1947).
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L’acheévement des voies est alors percu comme une prouesse, comme le traduisent les
propos d’O. S. Nock (1971), selon lequel la ligne ferroviaire entre Le Cap et Port Elizabeth est
I'un des trongons les plus difficiles a construire de toute 'Afrique, mais également I'un des
plus spectaculaires, faisant figure de fierté dans l'imaginaire collectif de la population
blanche.

La volonté de relier Le Cap au Caire participe de cette vision du chemin de fer comme
élément civilisateur et symbole de modernité, capable de pénétrer a l'intérieur des terres
africaines. Bien que la ligne n’ait jamais pu étre achevée malgré le projet de Rhodes,
I'extension de la ligne du Cap donne lieu a la création dun trongon au niveau des chutes
Victoria (Figure 32).

Figure 32. La ligne ferroviaire du Cap au Caire a proximité des Chutes Victoria :

une prouesse technique.

A Link of the Cape-to-Cairo Route: The World’s Highest Bridge.

WHERE TRAINS ARE WASHED BY THE SPRAY : THE SLENDER SPAN OVER THE FIRST GORGE OF THE GRAND CANYON,
TWO HUNDRED YARDS BELOW THE VICTORIA FALLS.

Al uek gdie ey dsedbe

Source : publications de la SAR&H, 1926, Transnet Heritage Library Collection, South Africa.

Selon le dessein de Rhodes, qui supervise la construction, le tracé doit étre tel que le

train passe suffisamment a proximité des chutes pour qu'on voie des gouttes d’eau sur les
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vitres (Nock, 1971). La réalisation de tels ouvrages d’art et leur publicité conferent au chemin
de fer une dimension mythique, dans laquelle la mise en service du Blue Train est centrale.
Ce service ferroviaire de luxe assure les liaisons Le Cap-Pretoria et son standing est tel qu'on
déclare a I’époque « It is no exaggeration to say that the Blue Train today is one of the most

luxurious trains to be found anywhere in the world » (Nock, 1971, p. 129).

La SAR&H, agence de publicité de la Nation et de son idéologie

La photogénie du tracé ferroviaire et des paysages sud-africains est tres vite mise en
valeur par une innovation de a la fin du 19¢m¢ et au début du 20%™e siecle : la photographie. Le
travail de J. Foster (2008) détaille précisément l'influence de ce médium dans la sublimation
qui est faite a I'époque du train et des paysages sud-africains, et la synergie qui existe entre
ces innovations dans le but de glorifier I'entreprise modernisante et civilisatrice de 'homme
européen. La encore, la concomitance joue un réle fondamental : photographie et chemin de
fer se développent au moment de la création de la Nation sud-africaine. Le train devient I'un
des principaux symboles iconographiques du nouvel Etat blanc progressiste d’Afrique

(Foster, 2008).

Le role de la SAR&H est également prépondérant et tient a la personnalité de son
premier directeur, William Hoy. Celui-ci réussit a convaincre des 1914 le gouvernement du
pays qu'une agence publicitaire nationale est nécessaire. Or, a cette époque, la seule agence
étatique capable de mettre en place ce service — c’est-a-dire de procurer une image homogeéne
du territoire sud-africain — est la SAR&H. En 1919 ouvre donc un Publicity Department au
sein de 'agence de transport, dont les missions sont doubles : promouvoir le marketing du
pays grace a la mise en place de tours organisés et éditer des publications valorisant I'image
de 'Afrique du Sud pour encourager le tourisme, les investissements étrangers, et si possible
les migrations. La SAR&H — par le biais du Publicity Department — édite a partir de la le
« SAR&H Magazine », I'un des périodiques les plus lu de I'’époque (Foster, 2003, p. 667). Le
magazine comporte les photographies et représentations du pays qui popularisent le
territoire aupres des lecteurs ; ils se familiarisent avec les principales villes et régions du pays
a travers des articles abondamment illustrés. Jusqu’a la fin de la Seconde Guerre mondiale, la
SAR&H est le premier commanditaire, éditeur et fournisseur d’images de la Nation sud-

africaine.

Cette situation de monopole introduit sur 'ensemble du territoire une représentation
de T'Afrique du Sud conforme a I'image que souhaite promouvoir le gouvernement. La
constitution de cette mythologie nationale se fait avant tout a destination de la communauté
blanche sud-africaine, et donc dun public local. Mais une partie de la production

iconographique a aussi pour audience les populations européennes et nord-américaines. En
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effet, la suprématie blanche est relayée par des publications éditées par la SAR&H diffusées a
I’étranger (en Europe et en Amérique du Nord) afin de favoriser I'immigration de la
population blanche pour réduire le déséquilibre démographique entre Blancs et Noirs. Dans
ces publications, le style de vie sud-africain est valorisé. Parmi les éléments mis en valeur, on
trouve la clémence du climat, la beauté des paysages qui ressemblent parfois a ceux de la
Méditerranée, le coiit de la vie et I'acces a la main d’ceuvre africaine peu cotiteuse. Ces
différents éléments s’opposent directement aux conditions de vie « difficiles » des Européens
(Figure 33).
Figure 33. Images représentant le mode de vie sud-africain : a gauche : « The Glory of a South

African Summer : days of bloom and mellowing fruit » ; a droite : « The South African and the

English Christmas : a contrast of sunshine and snow ».

Sources : publications de la SAR&H, 1926, Transnet Heritage Library Collection, South Africa.

Hormis la diffusion d’iconographies a méme de valoriser le mode de vie sud-africain,
la SAR&H publie également des manuels pour les individus qui souhaiteraient s’installer en
Afrique du Sud et qui ont besoin d’informations. La brochure « Urban Residence » éditée en
1938 répond a cet objectif ; elle s’organise en onze chapitres, qui se succedent ainsi : Sport,
Climate, Transport, Housing and Rents, Building societies, Domestic servants, Holiday
Resorts, Cost of living, Education, Taxation, Typical towns. Ces différents chapitres
rassemblent les informations pratiques nécessaires a I'immigration et présentent le pays sous
un jour particuliérement attractif dans le but d’accroitre les rangs de la population d’origine

européenne (Figure 34).

Composé d’illustrations, de brochures et de nombreuses photographies, le fond
iconographique contribue largement a faconner le paysage imaginaire de I’Afrique du Sud du
début du siecle. Ce paysage correspond avant tout a la vision dominatrice d’un petit groupe

d’individus qui trouvent leur cohésion autour de cette nouvelle mythologie territoriale.
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Figure 34. Extrait de « Urban Residence », brochure publiée par la SAR&H
pour détailler les avantages de la vie sud-africaine, a I'intention des populations européennes

candidates a 'immigration.

DOMESTIC SERVANTS. . peHe
As regards that factor of paramo!
domestic ::Evants. South Africa is comparatively well provided for. The

native and coloured races ensure 3 plentiful supply of) domfsn:l:s. many of Wh?r."'
when trained, make good cooks, waiters, .
ete. Two servants, at very moderate Wages. generally suffice for the average

medium-sized household.

reance to the householder,

s, nur

In the towns, where they are procurable, Zulu boys make excellent

servants. The house-boy will perform the duties of housemaid, cook, gardener,
laundry man, garage boy and nursemaid (if required) in an efficient manner
for £3 or £4 a month, plus provision of sleeping accommodation and food,
Native girls with a more limited range of duties, are obtainable at from £2
to £3 a month. Piccanins capable of performing the rough work are available
at from £1 to £1 10s. 0d. a month.

Source : SAR&H, 1938.

L’essor du secteur touristique en Afrique du Sud

Les améliorations dans les technologies de transport et de communication ont comme
effet direct de stimuler les migrations touristiques vers I'Afrique, dés la fin du 19éme siecle
(Bickford-Smith, 2009, p. 1767). La différence, toutefois, dans le cas de ’Afrique du Sud,
découle du role spécifique joué par la SAR&H dans la promotion touristique du pays,
notamment a travers son Publicity Department et la création de parcours touristiques. Cette
activité est complémentaire de son role d’éditrice d’images : une fois 'image du pays diffusée
a échelle internationale, la compagnie ferroviaire accueille les touristes qui débarquent dans
le port du Cap et les achemine vers les différentes destinations. Au Cap, la ligne des Southern
Suburbs conduit les touristes depuis le port jusqu'aux villes balnéaires de la c6te, comme
Muizenberg, considérée a 'époque comme le Brighton d’Afrique du Sud (Worden et al., 1999,
p. 41), la péninsule du Cap étant parfois dénommée « The Riviera of the South » (Bickford-
Smith, 2009, p. 1771). La compagnie ferroviaire investit dans le secteur touristique, et jusqu’a
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la création du National Park Board en 1926, elle assure les mobilités touristiques vers et dans
le Kruger Park. Dans les années 1930, la SAR&H a des accords avec plus de 130 compagnies
outre-mer pour promouvoir le tourisme dans I'Union, sur une base de commissions, et des
antennes de la compagnie ouvrent a Londres et a New York ou elles effectuent des campagnes
de publicité, en projetant notamment les films et photographies du pays qu’elle produit
(Foster, 2008). Des tours organisés sont vendus par la SAR&H, au sein du pays mais
également a I’échelle du sous-continent (Figure 35), et d’autres acteurs du secteur touristique

s’associent a la compagnie, en particulier Thomas Cook deés 1901.

Figure 35. A gauche : carte du réseau touristique de la SAR&H ; & droite : « A camp-fire concert in a

big game reserve : a thrill for a "round-in-nine" travellers in South Africa », 1934.

Sources : publications de la SAR&H, Transnet Heritage Library Collection, South Africa.

A cette époque, seule la SAR&H est capable d’organiser de tels circuits touristiques
étant donné que les trains permettent aussi de loger les passagers, d’autant que la plupart des
zones visitées sont désertes et ne comportent aucune infrastructure. Cette spécificité du train
comme mode de tourisme explique également que la SAR&H vende aux touristes étrangers
une expérience hors-pair aux confins de la civilisation, au cceur d’'un continent sauvage qu’on
observe de l'autre coté de la vitre, et avec lequel le touriste n’entre en contact que lors de
bréves rencontres minutieusement organisées, que ce soit avec la population locale ou avec la
faune lors de safaris. Les tours internationaux durent de trois a six mois, les touristes étant

essentiellement britanniques et américains (Foster, 2008).

La campagne publicitaire menée par la SAR&H porte ses fruits, puisque le nombre de
passagers maritimes en Afrique du Sud augmente au début du 20 siecle, porté par le
tourisme national et international, et par la diminution du temps de voyage par bateau liée
aux améliorations dans les techniques de transport (Tableau 4). Toutefois, les conditions de

transport ne sont pas les mémes pour tous les passagers ferroviaires.
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Tableau 4. Evolution du nombre de passagers maritimes 1920-1940.

1920 1930 1940

Nombre de passagers maritimes 64 069 138 80 532 855 120 282 087

Source : rapports de la SAR&H.

Au luxe des cabines de premieére classe s’opposent les conditions de transport des
populations non-blanches effectuant des mobilités de travail de longue distance. En
témoignent les propos rapportés par G. Pirie (1986, p. 81) faisant état des conditions dans
lesquelles la population noire est acheminée dans les wagons, des la fin du 19éme siecle :
« back to at least 1896, (...), despite some improvement, "many thousands"” of African
passengers were still transported in vehicles "the same as for animals”. In the following
year the conclusion was reached that the "ordinary third class compartment"” was suitable
for Africans ». Pour remédier a cela, la Central Government Railway — ’agence ferroviaire de
la province du Cap — charge un protecteur de la société civile de faire une enquéte pour
évaluer les difficultés de transport rencontrées. Malgré ’'apparence progressiste de la mise en
place d’'une telle mesure, la fusion des opérateurs ferroviaires et 'apparition de la SAR en
1910 entrainent ’abolition de la fonction. Comme le souligne G. Pirie (1986, p. 91), il faut
ensuite attendre 80 ans pour que les difficultés de transport ferroviaire liées a la ségrégation

soient de nouveau envisagées.

III. Lesvilles, systémes dans le systéme

A Téchelon intra-urbain, cette période correspond également a d’importants
bouleversements dans l'organisation des villes sud-africaines. L’étalement urbain en est 'une
des manifestations, rendue notamment possible par l'extension du chemin de fer. Les
réorganisations intra-urbaines induites a la fin du 19¢™e siécle contribuent par ailleurs a poser

les bases de la « segregation city ».
1. Du plan en damier a la ville en « doigt de gant »

Evolution de la morphologie urbaine : le développement des périphéries

Parmi les évolutions caractéristiques de la morphologie des villes sud-africaines au
début du 20°me siecle, 'abandon du plan en damier est I'une des plus notables. Cela concerne
aussi bien les villes fondées durant la colonisation que celles nées de I'industrialisation :
« The grid pattern was abandoned for extensions to old foundations as it was for new
cities » (Christopher, 1984, p. 73). Dans les nouvelles villes miniéres et industrielles,

l'urbanisation suit la distribution des parcelles, selon une organisation rectiligne et sans
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recherche d’'un agencement spécifique, ces villes n’ayant pas été destinées, a l'origine, a étre
davantage développées. A Johannesburg, le plan en damier du centre-ville laisse place aux
suburbs, qui se développent sous l'influence conjuguée des promoteurs immobiliers et des
réseaux de transport selon un schéma radial (Czeglédy, 2004, p. 65). Dans les villes
coloniales, la croissance urbaine donne lieu a une extension des centres, et un développement
des banlieues. Le modéle des cités-jardins, répandu en Europe a la méme époque, transparait
ponctuellement dans les quartiers aisés (Christopher, 1984, p. 73). Au Cap en particulier, la
densification urbaine touche principalement les zones urbaines périphériques du CBD qui se
situent le long des axes de communication, comme District Six a I’est du CBD, et Green Point
a l'ouest, habitées par les classes moyennes et ouvrieres (Figure 36). Les banlieues déja
existantes se densifient également et s’étendent, notamment vers les quartiers sud et le long
de Voortrekker Road a I'est de la ville en direction de Goodwood, Parow et Bellville (Houssay-

Holzschuch, 1999, p. 72).

Figure 36. Le centre-ville du Cap en 1910.
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Source : Christopher, 1976, p. 186.

Cet étalement urbain est essentiellement le fait de la croissance démographique

urbaine, qui repose aussi bien sur 'accroissement naturel que sur les migrations, surtout
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depuis les espaces ruraux voisins appauvris par la crise. Au Cap, la population blanche
augmente de 30 % (soit de 100 000 individus) entre 1911 et 1921, presque uniquement en
raison de I'afflux massif de migrants ruraux apres les sécheresses des années 1910 (Bonner,
2011, p. 259). La concentration de ces populations dans les zones périphériques explique
I'importance de I'extension urbaine entre la fin du 19¢me siecle et le début du 20%me siecle.
D’apres A. J. Christopher (1984, p. 84), la population du Cap augmente de 166 % entre 1855
et 1911, et de 1 150 % sur la méme période dans les banlieues voisines, au point de dépasser la
population initiale. En s’appuyant sur les données issues de la base Dysturb, on constate une
tendance similaire, méme si la population des banlieues voisines ne dépasse celle du Cap qu’a

partir de 1951 (Tableau 5).

Tableau 5. Evolution de la population du Cap et de ses banlieues entre 1911 et 195152,

TVAM53 TVAM TVAM
Places du
recensement 1911 1911~ 1921 1921- 1936 1936- 1951
1921 (%) 1936 (%) 1951 (%)
Cape Town 68 738 6,9 133 425 1,9 175 718 1,9 231736
Simon’s
Town 4751 9,4 11 709 0,2 12 033 -1,2 10 052
Wynberg 18 126 13,7 65 601 3,9 11 6387 3,7 199 421
Parow «=-» «=» «=» «=-» 6 745 8,1 21275
Constantia «=-» «-» «-» «-» 5 215 1,5 6 506
Goodwood «=-» «=» «=» «=-» 11936 9,8 48 238
Pinelands «=-» «=-» «=-» «=» «=-» «=» 7 4]_3
Population
des 22 877 12.9 77 310 4,6 152 316 4,5 293 355
banlieues
f(;)tgﬂalatlon 91 615 210 735 328 034 525 091

Source : base Dysturb, 2009.

On voit néanmoins que le taux de variation annuel moyen est bien plus élevé dans les
périphéries du Cap durant cette période (excepté a Simon’s Town), ce qui traduit la tendance

a la déconcentration relative du centre-ville et a la croissance des périphéries.

52 Les cases renseignées « - » signalent I’absence de sources, due dans certains cas a I'inexistence des
banlieues a la date mentionnée.

53 Taux de Variation Annuel Moyen.
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Cette évolution n’est pas propre au Cap : A. J. Christopher rappelle que le tournant du
20%me sjecle représente 'une des phases d’'urbanisation majeure de la population coloured et

africaine a I’échelle de I’Afrique australe (1976, p. 211).

Construction et extension des réseaux de transport intra-urbain

La morphologie des villes sud-africaines se modifie considérablement sous 'influence
des nouveaux réseaux de transport, en particulier du réseau ferroviaire. De la méme facon
que dans les villes européennes a la fin du 19%me siecle et au début du 20éme siecle, I'extension
urbaine suit les nouveaux troncons ferroviaires le long desquels se sont fixées les industries.
Cette modification morphologique est plus tardive en Afrique du Sud, mais on retrouve bien,
a partir du 20°me siécle, une urbanisation qui se fait en «doigts de gant». Ces
transformations morphologiques observées répondent a un processus de coévolution déja
observé dans d’autres cas d’étude. A. Bretagnolle (2009, p. 11) décrit des phénomeénes
similaires dans les villes européennes : « Une boucle de rétroaction positive s’instaure alors
entre croissance économique, progres dans les technologies de transport et taille des villes :
pour répondre a I’essor brutal de la population, des solutions sont recherchées du coté de la
densification (aménagement des centres urbains, création d’immeubles avec ascenseurs en
1853, charpentes métalliques permettant de construire des gratte-ciel au début des années
1890), que de l'étalement (traction hippomobile sur rail, traction par machine a vapeur,
électrification des lignes) ». Les effets de cette boucle de rétroaction apparaissent plus
tardivement en Afrique du Sud, c’est-a-dire au tournant du 20%™e siécle, mais présentent des
similarités fortes. En particulier dans les plus grandes agglomérations, comme Le Cap et
Johannesburg, l'extension du réseau ferroviaire guide I’évolution du peuplement urbain

(Figure 37).

Les centres-villes se transforment également, comme au Cap ou apparaissent des
immeubles victoriens a plusieurs étages dans le CBD (Houssay-Holzschuch, 1999, p. 71).
Comme I'explique A. J. Christopher (1984, p. 79) : « Prestige buildings for banks and stores
began to change the skyline by the 1880’s and this was symbolised by the elaborate
Standard Bank building, which with the addition in the 1890’s of the General Post Office
and the Stuttafords Building produced a distinctive townscape ». Les mémes processus sont
a l'ceuvre a Johannesburg, ou la concentration continue de commerces et d’institutions

financiéres dans le CBD se traduit par la construction d’immeubles massifs (Beavon, 2001).
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Figure 37. (A gauche) plan du Cap en 1939, (a droite) plan de Johannesburg en 1910.

Source : University of Cape Town.

En parallele a ces changements architecturaux, des innovations technologiques en
matieére de transport sont introduites dans les villes sud-africaines, tandis que les réseaux
préexistants sont étendus pour répondre aux nouveaux besoins des populations. Le chemin
de fer est inauguré dans les années 1860 au Cap et a Durban, et suit immédiatement la
fondation de Johannesburg. Durant les années 1860 sont aussi mis en place des réseaux de
bus et de trams a traction hippomobile, au Cap et dans d’autres villes. Au Cap, le réseau de
tram est rapidement électrifié et permet de joindre le CBD aux banlieues sud avec I'ouverture
d’une ligne vers Salt River et Woodstock en 1885, Mowbray en 1890, Claremont en 1897 et
Wynberg en 1898. Au début du 20°me siécle, des réseaux de bus sont organisés, et
Paccessibilité est progressivement renforcée par I’évolution de la desserte ferroviaire. Le
nombre de gares augmente au fur et a mesure que se déplacent les limites fonctionnelles et

morphologiques de la ville (Figure 38).

L’accessibilité intra-urbaine permise par les réseaux de transport permet une
concentration de la population dans le centre-ville, qui se traduit par I’élévation du bati et la
densification, de méme qu'un développement des banlieues périphériques connectées par les
réseaux de transport. L’extension des réseaux et 'amélioration de la desserte urbaine par le
chemin de fer redéfinissent le territoire de « fréquentation quotidienne », au sein duquel se
concentrent principalement les fonctions d’habitat et la production de biens et de services
(Pumain, 1997; Bretagnolle, 2005). Les déplacements quotidiens s’effectuent dans un
périmetre de plus en plus étendu a mesure que l'accessibilité intra-urbaine est renforcée,

entrainant une augmentation et un allongement des mobilités domicile-travail.
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Figure 38. Extension urbaine au Cap et réseau ferroviaire en 1945.

~

7
«—— gares et trongons
ferroviaires ouverts en 1900

e=== entre 1900 et 1945

Développement urbain
Bl o562
I 1862-1900
B 1900-1945

1945-1977

1977-1993
B 19932002
B 2002-2007
-

10 km

Fond de carte : City of Cape Town ; auteur carte (réseau) : S. Baffi, UMR Géographie-Cités, 2015
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Multiplication des navettes domicile-travail

La diversification dans l'offre de transport intra-urbain et 'amélioration des temps de
trajets contribuent trés largement a faire évoluer les pratiques de mobilités des habitants
dans les villes sud-africaines. Ce changement concerne en particulier les classes moyennes
(Christopher, 1984, p. 83). La formation de banlieues-dortoirs autour de I'axe sud des
Southern Suburbs est de ce point de vue tout a fait significative. Jusqu’alors, I'urbanisation de
cet axe était surtout liée a la présence de fermes et de grandes maisons bourgeoises. Or, avec
l'arrivée du chemin de fer, les populations employées (domestiques, employés de fermes)
viennent se fixer a proximité de leur lieu de travail, dynamisant I'urbanisation de cette partie
de la ville. Par exemple, la concentration d’emplois domestiques peu qualifiés augmente avec
la densification des banlieues aisées (Western, 1996). Les dynamiques induites par
I’extension du réseau ferroviaire sont doubles : les populations employées dans les fermes et
les résidences aisées des banlieues sud s’installent a proximité et utilisent le chemin de fer
quotidiennement, tandis que les ménages huppés choisissent plus facilement de quitter le

centre-ville pour profiter du cadre de vie des Southern Suburbs.

Hormis les Southern Suburbs, les lignes ferroviaires desservent un certain nombre de
quartiers péri-centraux ou vivent les populations les plus pauvres, en particulier les
populations migrantes. C’est notamment le cas des quartiers de Salt River et de Woodstock,

considérés au début du 20xe siecle comme des « slums » selon P. Bonner (2011, p. 261), de

127



Partie I. Mise en territoire de I'Afrique du Sud sur les réseaux et par les réseaux

District Six, ou se mélent des immigrants de Grande-Bretagne, d’Australie, de Chine, de
Russie et des Coloureds (Houssay-Holzschuch, 1998), ou plus tard du quartier de Sea Point
(Bickford-Smith et al., 1999, p. 72). La concentration de populations migrantes dans ces
quartiers tient a la nature de I'’économie de la ville : Le Cap est encore une ville commerciale,
une capitale administrative et I'industrialisation y est encore peu développée. Le marché du
travail se concentre alors essentiellement autour du port, ou une main d’ceuvre saisonniére
peu qualifiée est nécessaire (Maylam, 1990, p. 60). Les populations migrantes pauvres
résident donc a proximité du port, et peu a peu le long de la voie ferrée, ou se développent les
premieres activités industrielles (Western, 1996, p. 33). La proximité avec les zones ou se
concentrent les emplois peu qualifiés (zone industrielle, infrastructures ferroviaires et
portuaires), I'accessibilité offerte par le réseau ferroviaire et I'aspect indésirable de ces
espaces aupres de la population blanche et aisée expliquent la concentration importante

d’une main d’ceuvre ouvriere mixte dans ces différents quartiers des le début du 20™e siecle.
2. Diversification des pratiques de mobilités

Augmentation du trafic de voyageurs

Le développement des réseaux de transport intra-urbains engendre rapidement une
hausse des mobilités et du trafic de passagers. Suite a cette forte hausse du trafic ferroviaire
urbain, la nécessité de construire une nouvelle gare s’impose par exemple a Johannesburg, en
1940, ou 125 000 voyageurs effectuent des navettes quotidiennes (SAR, 1947). Les chiffres
édités par la SAR&H pour les principales agglomérations de 1'Union illustrent clairement

cette augmentation (Tableau 6).

P. Scott décrit les navettes quotidiennes au Cap apres la Seconde Guerre mondiale et
distingue le volume de passagers qui empruntent le train sur deux lignes distinctes (1954, p.
354). Le matin, entre 7h et 7h15, 4 700 passagers voyagent depuis les quartiers ouvriers de
Windermere, Maitland et Brooklyn en direction du Cap. La ligne ferroviaire des quartiers
sud, reliant les quartiers de classes moyennes et aisées (Plumstead, Wynberg, Kenilworth,
Claremont, Rondebosch et Mowbray) au CBD connait une heure de pointe plus tardive (entre
8h15 et 8h30), et un pic de 4 200 passagers. Cette distinction s’explique, selon P. Scott, par le
nombre important d’employés des Southern Suburbs qui utilisent un véhicule privé pour se

rendre sur leur lieu de travail.
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Tableau 6. Evolution du nombre de passagers intra-urbains ferroviaires entre 1921 et 1940.

Agglomérations 1921 1930 1940
Cape Town 28 391728 33 876 644 45933914
Port Elizabeth 2 317 392 3 344 863 3281545
East London 817 826 1030 863 1423 748
Johannesburgs4 12 088 136 17 378 684 37 142 471
Pretoria 1333 395 1960 049 3281545
Durban 5696 918 8 671 249 10 155 937
Total 50 645 395 67 047 311 101 119 774

Sources : rapports de la SAR&H.

L’augmentation des mobilités affectent 'espace urbain, a savoir son étalement et sa
densification liés a 'exode rural et I'industrialisation, et rendus possibles grace aux progres

dans les technologies de transport et de communication.

De nouvelles pratiques urbaines

Outre les mobilités domicile-travail, le transport ferroviaire devient le support de
nouvelles mobilités. Dées 1887, 'organisation sportive du Western Cape achéte un terrain a
proximité de la gare de Newlands dans les Southern Suburbs, qui devient I'un des hauts-lieux
du sport au Cap, particulierement en ce qui concerne le cricket et le rugby. De maniére
générale, l'extension du réseau ferroviaire permet le développement d’infrastructures
sportives et de loisirs accessibles dans les banlieues. Les courses de chevaux ont lieu sur les
pelouses du Green Point Common, avant d’étre délocalisées dans le stade Kenilworth apres
1882 (Worden, Van Heyningen, Bickford-Smith, 1998, p. 241). Le parc de Green Point se
transforme en lieu de loisirs et d’entrainement, de rugby notamment, pour les populations
qui habitent désormais a 'ouest du CBD. Les jardins publics, parcs, zoos, bibliotheques et
musées sont ouverts a tous, et deviennent d’autant plus accessibles qu’il est possible de se
déplacer dans la ville (Bickford-Smith, 1998, p. 45). L’accessibilité a ces différents
équipements est I'un des éléments qui conduit a lapparition d’une culture urbaine

cosmopolite, dans une Afrique du Sud ou s’affirme pourtant la suprématie blanche. C'est

54 ’augmentation forte du nombre de passagers a Johannesburg en 1940 s’explique par I’évolution de
l'aire d’observation prise en compte, puisque celle-ci correspond au Witwatersrand dans le rapport de
la SAR&H de 1940 et non plus seulement a Johannesburg.
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notamment ce que B. Freund montre, en insistant sur le fait que le 20¢™¢ siecle est, en Afrique
du Sud, le moment d’émergence d’'une culture africaine populaire, liée a 'autonomisation des

individus rendue possible par 'acces a la ville (2007, p. 107-108).

Par ailleurs les mobilités de loisirs s’étendent a I’ensemble de la Péninsule du Cap. Les
excursions vers Muizenberg, Kalk Bay ou Simon’s Town sont possibles grace au train et se
démocratisent aussi bien pour les Capetoniens, les touristes nationaux, que pour les
voyageurs internationaux. L’intérét pour les vacances a la plage se développe dans les années
1890, au moment ou le réseau ferroviaire atteint les villages de False Bay et Port Elizabeth, et

que se diffusent les campagnes publicitaires de la SAR&H (Figure 39).

Figure 39. Promotion du tourisme balnéaire par la SAR&H.
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Source : Transnet Heritage Library Collection, South Africa.

Les premieres stations balnéaires se développent alors, au point que 75 000 touristes
visitent les plages de Muizenberg pendant la saison 1910-1911 (Christopher, 1976, p. 188). Ces
plages attirent les touristes des classes moyennes sud-africaines, y compris du
Witwatersrand, ainsi que les touristes internationaux, au point que Muizenberg est
dénommée « la nouvelle Jérusalem » en raison du nombre de touristes d’origine juive qui y
séjournent (Bickford-Smith et al., 1999, p. 41). Toutefois, il est nécessaire de rappeler que des
le début du 20¢me siecle certaines mesures ségrégatives sont imposées: au sein des
infrastructures de loisirs par exemple, apparaissent des cinémas réservés aux Blancs. Ces
mesures sétendent peu a peu a l'ensemble des pratiques sociales, y compris aux

infrastructures de transport.
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Les premiéres mesures ségrégatives sur le réseau ferroviaire

Ces premieres mesures de ségrégation au sein des infrastructures ferroviaires
remontent aux années 1890, époque a laquelle elles étaient circonscrites au réseau du
Transvaal et de 'Orange Free State (Pirie, 1989). Avec la création de la SAR en 1910, la
question de la ségrégation est soulevée et se concrétise par la promulgation de mesures
restrictives par la SAR a partir de 1911 (Pirie, 1988). La mise en place de la ségrégation ne se
fait pas sans poser de problémes : dans un premier temps, 'acces des non-Blancs est restreint
aux derniers compartiments des wagons de 1° et 2¢me classe. Cependant, la traversée de ces
wagons par les passagers non-Blancs pour atteindre les toilettes suscitent la géne des autres
voyageurs (Pirie, 1988, p. 78). Ce type d’incident conduit a la reformulation des mesures
restrictives qui aboutissent dans un second temps a la mise en place de wagons différenciés
dans leur ensemble, entre Blancs, Coloureds et Noirs. Cependant les Blancs ne souhaitent pas
s’asseoir sur des sieges auparavant utilisés par des Noirs, a une époque ot les considérations
hygiénistes fondées sur l'origine raciale sont tres populaires. D’autre part, sans véritablement
remettre en cause les mesures ségrégatives elles-mémes, la population noire dénonce les
violences et maltraitances commises par les voyageurs et les employés de la SAR a leur
encontre. Cet argument joue pourtant en leur défaveur : les partisans de la ségrégation
arguent que la séparation permet d’éviter ce type de tensions. Ces quelques arguments
illustrent la complexité de l'instauration de la ségrégation au sein des trains en Afrique du
Sud, qui aboutit finalement réellement en 1918, lorsque les infrastructures de transport et les
trains sont ségrégés. Une fois la ségrégation promulguée, les décennies qui suivent donnent
lieu a de multiples ajustements: le nombre de wagons prévus pour les non-Blancs est
souvent insuffisant et oblige les Noirs et les Coloureds a s’installer avec les Blancs, les
porteurs de bagages coloureds recoivent finalement le droit d’accéder aux quais réservés aux

Blancs pour charger les bagages (Pirie, 1988).

Néanmoins, Le Cap reste la seule ville dans laquelle les représentants de la SAR
s’opposent a la mise en place de telles mesures. Cela tient a la composition raciale de la ville :
une part importante de la population étant Coloured, les officiels de la SAR anticipent les
difficultés a mettre en place des mesures ségrégatives aupres d’une population dont I'origine
ethnique n’est pas toujours facilement identifiable (Pirie, 1988). De plus, I'effectif important
de la population non-blanche est susceptible d’entrainer des problémes matériels en raison
du nombre d’individus non-blancs qui cherchent a fuir les wagons bondés pour s’installer

dans le calme de la 1% classess.

55 Voir sur ce point les propos de G. Pirie (1992, p. 676) : « The study did not expose any racial
friction, but it did reveal that a higher proportion of white passengers in Cape Town travelled first
class compared with elsewhere in South Africa where some second-class carriages were segregated.
Even in the more expensive first class, however, increasing number of black passengers sat among
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L’instauration progressive de mesures ségrégatives sur les réseaux de transport
urbains dés le début du 20%me siécle annonce I'altération de l'interaction entre pratique des
transports et développement de l'espace urbain durant les décennies suivantes. La
complexité technique pour mettre en place la ségrégation dans un lieu de transport en
commun, et la promiscuité engendrée par le partage d'un espace parfois exigu, précipitent le
report modal de la population blanche vers 'automobile en voie de démocratisation pour
cette partie de la population. Ce report renforce d’autant plus la ségrégation et les
différenciations socio-spatiales face aux modes de déplacement. Malgré I’'apparente souplesse
des mesures appliquées par le gouvernement national avant 1948 par contraste avec les
mesures ségrégatives de la période d’apartheid, la différenciation des pratiques de mobilité et
des territoires de fréquentation quotidienne selon les groupes raciaux devient une normes°.
De plus, l'interaction entre accessibilité et centralité est contrainte par l'introduction de
logiques de séparation dans le développement urbain, qui s’étendent peu a peu a I’ensemble

de la ville.
3. Recompositions spatiales, zoning et ségrégation urbaine

Activités économiques et divisions socio-spatiales

ATinstar des villes européennes, la ville sud-africaine du début du 20%™e siécle articule
un CBD, un centre commercial, des zones industrielles et d’entrepots, et des secteurs de
développement résidentiel. La différence essentielle qui existe entre les villes européennes et
sud-africaines entre 1910 et 1948 tient en réalité a la pratique du zoning exercé par le
pouvoir, qui vise a organiser la ville selon un ordre social et spatial précis, bien que non
encore systématisé. En ce qui concerne la localisation des activités industrielles, celle-ci tient
avant tout aux modalités du développement économique du pays et de 'urbanisation. Avant
les découvertes miniéres, ’économie repose essentiellement sur I’agriculture, ce qui explique
que les entrepdts se situent des 'origine dans les zones portuaires. La construction de jetées
et de quais desservis par le chemin de fer tend a concentrer les fonctions économiques et
industrielles dans des espaces restreints a 1’échelle de la ville, alors que les activités de
transformation industrielle se situent plutot a la périphérie des villes. Dans un premier
temps, le développement des zones industrielles n’est pas tant régulé par les autorités que par

la localisation des infrastructures ferroviaires: « little official regulation of urban

the whites who chose that class precisely because they disapproved travelling with passengers of
different pigmentation and habits. (...) Shortages of second-class rolling stock aggravated the
situation in both first and second class, and the unprofitability of Cape suburban train services
scarcely warranted buying extra coaches »

56 Voir a ce sujet G. Pirie (1988, p. 92) : « No major initiative emerged in the twenty years after Hoy’s
departure [1928] either to confront or to extend train segregation ; a whole generation grew up
believing that it was the natural order for mass travel ».
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development was imposed until after Union. Industrial development was restricted by the
need to provide railways sidings for industrial sites in the late ninetheenth and early

twentieth centuries » (Christopher, 1984, p. 80).

Clest a partir des années 1920 que la division de I'espace urbain et I'attribution de
fonctions résidentielles et industrielles dans un but ségrégatif devient une prérogative liée a
I'aménagement, faisant des infrastructures ferroviaires I'un des éléments structurants de
l'organisation fonctionnelle des villes sud-africaines. Au Cap, la succession de ces différentes
zones selon des cercles concentriques a partir du centre-ville est facilement identifiable. Alors
que le CBD se densifie sous I'influence de la croissance économique, une seconde zone se
distingue autour des quais vers le port, des entrepots et des usines a I'est et au nord du CBD,
le long des voies ferrées. Une troisiéme zone essentiellement résidentielle succéde a celle-ci et
une quatrieme, développée en particulier a partir des années 1930, fait alterner espaces

résidentiels et industriels (Figure 40).

Figure 40. Schéma de la répartition économique des activités au Cap en 1945.
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Sources : Houssay-Holzschuch, 1997 ; Scott, 1954 ; Sinclair-Smith, 2007.

A cette époque naissent également les premiers grands projets de développement
urbain, au centre desquels les infrastructures ferroviaires figurent comme élément
organisateur. Dans les années 1940, le port est rénové : une partie importante de sa surface
est endiguée afin de permettre 'agrandissement du centre-ville. Le quartier du « foreshore »
fait alors l'objet de plans de réaménagement, qui ont tous en commun de valoriser les
activités commerciales et tertiaires du CBD autour de la gare centrale, qui joue le role de
charniere entre le centre historique et le nouveau quartier d’affaire (Figure 41).
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Figure 41. Le projet de développement du foreshore déposé en 1947. Au centre du plan : la gare, et au
nord de celle-ci, le nouveau centre d’affaire dont la construction nécessite ’endiguement d’une partie

de la Baie.

/

Algemene plan van Strandgebied, FP/G/SI.

/
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Source : University of Cape Town.

A ce projet, qui est finalement développé dans les années 1950, s’ajoute la
construction de la zone industrielle d’Epping, dans la banlieue du Cap, a proximité dun
embranchement ferroviaire. Suite au développement des activités industrielles et
commerciales de la ville dans les années 1940 — industrie agro-alimentaire, du tabac, du
textile, manufacturiére — la zone d’Epping est planifiée en 1947, devenant la plus grande
surface industrielle de la ville. La encore, le développement de l'aire industrielle n’a
véritablement lieu que dans les années 1950, lorsque la législation d’apartheid finit par
imposer la relocalisation de populations non-blanches en périphérie (Bickford-Smith et al.,

1999, p. 154), amenant a repenser l'usage des transports.

Alors que le zoning des activités économiques amorce une structuration et une
rigidification de I'organisation urbaine, I'absence de mobilités sociales engendre également
une stratification sociale et I'inertie des mobilités résidentielles : « The occupation hierarchy,
necessary to the operation of a differentiated modern economy, has thus, in South Africa,
been strongly underpinned by ethnic divisions and internal barriers to mobility » (Davies,
1981, p. 61). Ces barrieres sont multiples : les populations non-blanches n’ont pas acces a une

éducation poussée, la présence d'une main d’ceuvre nombreuse non qualifiée en lien avec
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I'exode rural maintient les salaires a un niveau tres faible, et plus généralement, la population
blanche, qui concentre I'essentiel des moyens de production, entretient la marginalisation
des populations noires, coloureds et indiennes. De ce point de vue I'évolution de la
composition raciale du quartier de District Six est exemplaire: la population blanche
paupérisée arrivée dans les années 1910 et 1920 a pratiquement disparu du quartier en 1948,
I'essentiel de la population étant d’origine location (Bickford-Smith, 1998, p. 44). Si les
mobilités résidentielles existent pour les populations non-européennes au début du 20%me
siecle, c’est le plus souvent en direction des nouveaux quartiers planifiés par le

gouvernement, les locationss’.

Genese de la ségrégation résidentielle : compounds et locations

L’imposition de mesures de ségrégation résidentielle se fait de facon brutale dans les
villes sud-africaines au début du 20°me sieécle. Bien avant les townships, la création de
quartiers séparés a destination de la population noire a lieu dans les grandes agglomérations,
en réponse a deux types de problémes sociaux : ’hygiene et la corruption (entendue comme
corruption morale). En réalité, ces deux problémes renvoient au méme phénomene, a savoir
la confrontation entre la conception idéalisée de la ville victorienne et lafflux d'une
population africaine massive dans les villes dés le 19%me siécle. A cette époque, le choc
civilisationnel est d’autant plus fort que les villes s’affichent comme emblémes de la
supériorité technique et culturelle de 'THomme blanc : elles disposent désormais de réseaux
électriques, d’'un éclairage, de réseaux d’égouts et de transport, et d'une architecture raffinée.
Que ce soit dans les villes miniéres ou dans les villes coloniales, 'augmentation de la
population non-blanche s’accorde difficilement avec I'imposition d’'une suprématie blanche.
Cela aboutit a la mise a ’écart spatial des populations non-désirables : dans la ville miniére,
la séparation prend la forme du compound, tandis que dans les villes coloniales les premiéres

locations sont construites.

Le modele du compound se développe dans la ville de Kimberley au 19¢me siecle, suite
au boom diamantifere et a 'urbanisation rapide de la zone d’extraction. Au milieu des années
1870, la ville compte prés de 20 000 habitants, dont la moitié d’origine africaine. A l'origine,
la ville n’est rien de plus qu'une succession de camps habités par les prospecteurs et la main
d’ceuvre, mais le développement d’'un commerce illégal de diamants est alors mis sur le
compte de la main d’ceuvre africaine (Christopher, 1979, p. 164). Avec la volonté de controler

davantage cette population, les premiers compounds sont mis en place (Figure 42).

57 On entend par locations les quartiers non-Blancs délimités par les autorités et a 'intérieur desquels
les habitants construisaient leur logement. Ce type de quartier se distingue du township qui
correspond a une forme d’aménagement spécifique et qui comprend la construction de lotissements
(Gervais-Lambony, 1997, p. 12).
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M. Houssay-Holzschuch (1997, p. 95) décrit les compounds comme de « véritables casernes
ouvriéres », au sein desquels les ouvriers sont « nourris et confinés pour la période du
contrat », car « le compound est un lieu fermé et cloturés de murs, dont on ne peut sortir
sans I'accord des employeurs ». Une fois le contrat du travailleur achevé, celui-ci reprend le
train en direction des zones rurales. Le succes de ce systeme justifie sa généralisation a
I’ensemble des villes minieres, imprimant par la 'un des premiers motifs d’exclusion de la

population africaine dans le pays.

Figure 42. Le plan de Kimberley en 1899 : locations et compounds se multiplient autour de la ville
(Native locations 1 & 2 et compound au nord-ouest ; Meyer’s Native location et Reservoir Native Camp

au sud-ouest, Green Point Native location au sud et Moncorane’s location a 1’est).
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Dans les villes coloniales, les premiers motifs d’exclusion sont esquissés a Port
Elizabeth des 1825, lorsque la London Missionary Society achéte un terrain sur lequel les
nouveaux arrivants urbains — les migrants ruraux africains de 'Eastern Cape — bénéficient
d’une sensibilisation a la religion catholique. Cette séparation est renforcée en 1855 lorsque la
municipalité construit la premiere location afin d’absorber une partie de la population noire
a laquelle une partie des quartiers de la ville n’est pas accessible. Mais c’est finalement Le Cap
qui développe la premiere le « syndrome sanitaire », qui conduit a la construction de la

location de Ndabeni (Christopher, 1984, pp. 75-76). La encore, les tensions sociales sont

136



Chapitre 3. Réseau ferroviaire et articulation des niveaux d’organisation du territoire

fortes dans la ville, ou la population africaine augmente dans les quartiers de District Six,
Woodstock ou encore Mowbray. Avec 1’épidémie de peste bubonique de 1901, qui a pour
premieres victimes les Africains travaillant dans les docks, I’élément déclencheur est trouvé
(Houssay-Holzschuch, 1997, p. 98). La nécessité d’enrayer I'épidémie légitime 'action du
gouvernement d’exclure une partie de la population africaine du centre-ville en créant de
toute piece un quartier isolé du reste de la ville, mais suffisamment proche des zones
d’emploi pour permettre a la main d’ceuvre de maintenir son activité économique. Le choix
de la localisation de Ndabeni est particulierement symbolique : la location est, selon un
document officiel « Bien isolée de la population blanche et de la circulation, entourée par la
ligne principale du chemin de fer au nord, la riviere Black au sud et sud-ouest et les

pépinieres du gouvernement a 'ouest »58(Figure 43).

Figure 43. La location de Ndabeni, a I’est du CBD, au nord de la cité-jardin de Pinelands et au sud de

I’embranchement ferroviaire de Maitland en 1930.

i
I

,'-4\ |
T ke
| =

Source : Surveyor General, University of Cape Town (extrait).

Le modele de la location de Ndabeni est ensuite répété a 1’échelle des villes sud-
africaines, notamment en 1904 a Port Elizabeth avec la création du quartier de New Brighton.
A chaque fois, le méme principe de localisation est privilégié : le quartier est & distance de la
ville, isolé par des éléments naturels (fleuve, montagne, ou simplement par la distance) ou
fonctionnels (zone industrielle) et connecté au réseau ferroviaire aussi bien dans le but d’en
confiner les limites, que d’acheminer une main d’ceuvre socialement indésirable mais

précieuse a I’économie urbaine. Enfin, I'acces au réseau ferroviaire permet le controle de la

58 Extrait de la Commission d’enquétes Stanford, chargée de trouver la meilleure localisation possible,
in M. Houssay-Holzschuch, (1997, p. 98).
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population, puisque, d’apres le reglement de la location chaque résident doit posséder un
token, un jeton de métal indiquant qu’il est un résident légal de la location. S’il ne peut
produire ce jeton, il lui est interdit de prendre le train au départ de la location (Houssay-

Holzschuch, 1997, p. 100).

The « segregation city »59

La construction de Ndabeni s’avere rapidement insuffisante pour canaliser la vague de
migrants ruraux de 'apres Premiére Guerre mondiale, d’autant qu'une épidémie de grippe
dans la location en 1918 souléve la question des conditions sanitaires dans lesquelles vivent
les populations de ce quartier. La décision est prise de construire une nouvelle location, plus
grande, qui remplacerait Ndabeni. C’est dans ce contexte qu’est décidée la planification de
Langa, dés 1919 (Houssay-Holzschuch, 1997, p. 114). Le township est ouvert en 1927, et
malgré la réticence des habitants de Ndabeni de s’y transférer, Langa devient le premier
township du Cap. L'ouverture de Langa marque une étape décisive dans 1’évolution de
I’espace urbain sud-africain : comme I’écrit M. Houssay-Holzschuch (1997, p. 114), Langa est
planifiée de facon plus réfléchie que Ndabeni, et constitue le premier exemple de
« Iarchitecture policable » au Cap. Selon l'auteur, «la construction de Langa se fait au
moment ou l'idée de ségrégation commence a se durcir, a devenir une idéologie et plus
seulement une pratique » (1997, p. 117). La encore, le chemin de fer est au cceur de la
planification du quartier qui, d’aprés le proces-verbal du conseil municipal « a été concu
d’apres les meilleurs exemples d'urbanisme moderne. Le chemin de fer donnant acces au
village ne croisera aucune rue (...). Ceci permet au chemin de fer d’étre totalement clos au
contact du township indigene »%° (Figure 44). Au fur et a mesure que se précise 'urbanisme

de ségrégation, le réle du chemin de fer dans les politiques d’aménagement urbain est défini.

59 D’apres le concept formulé par R. J. Davies (1980, p. 64)

6oExtrait du conseil municipal tiré de M. Houssay-Holzschuch (1997, pp. 119-120).
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Figure 44. Le township de Langa, a ’est des Southern Suburbs en 1937.

Source : Surveyor General, University of Cape Town (extrait).

La division sociale de I’espace urbain ne permet cependant pas de maitriser de facon
satisfaisante la menace que le « péril noir » fait peser sur la société européenne. En 1923 le
Natives (Urban Areas) Act est proclamé et considéré comme la pierre d’angle de la politique
urbaine de ségrégation en Afrique du Sud (Freund, 2011, p. 236). A partir de cet acte, des
zones destinées a l'utilisation de chaque groupe de population sont proclamées, I'arrivée des
migrants non-blancs dans les villes est soumise a 'obtention d'une autorisation de séjourner
en zone urbaine, et les Africains sous contrat de travail doivent étre enregistrés. Enfin, les
frais relatifs 4 I'urbanisation de la population noire dépendent d’'un budget spécifique. A cette
époque, I’émission d’'une autorisation pour travailler et séjourner en ville ne vise pas encore a
exclure les Noirs des villes, mais bien a réguler leur présence, dans la mesure ou celle-ci est
nécessaire a la croissance économique. Le Natives Act de 1923 marque de ce fait la premiere
mesure véritablement ségrégative a ’encontre de la population africaine, et est considéré
comme la premiere mesure nationale de ségrégation urbaine. Toutefois, le Natives Act n’est
pas systématiquement appliqué des 1923 ; la construction de logements ségrégés dans les
villes ne prend lieu véritablement qu’autour des années 1930 — a Langa notamment — et a

une échelle encore réduite (Freund, 2011, p. 236).

Ces différentes mesures révelent plutot, comme l'explique M. Houssay-Holzschuch
(1997, p. 117), le durcissement de la ségrégation désormais concue comme idéologie. Il ne
s’agit plus seulement d’assurer la suprématie de la population blanche a I’échelle du pays et
au sein des villes, mais bien d’instituer un ordre social spatialement différencié. Ces
différentes mesures consacrent 'avenement du concept de « segregation city » théorisé et

modélisé par R. J. Davies (1981) (Figure 45).
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Figure 45. Le modele de la « segregation city »
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Source : Davies, 1981, p. 64.

Le principe sur lequel repose le fonctionnement de la segregation city est le suivant :
« The White dominant host group determined the basic framework of the city about which
the distribution of other groups was articulated. In essence dominance-dependency
relations in society were repeated in a core-periphery relationship in intra-urban space.
Whites occupied land conveniently and strategically related to the centrally located
economic, social and political functions of the city. Low density sub-urbanization took place
progressively as demand for greater space grew and as transportation modes permitted »
(Davies, 1981, p. 64). La description de la ville ségrégée faite par R. J. Davies correspond bien
a ce que l'on observe au Cap : l'organisation sociale et économique de la ville est
progressivement planifiée autour de la distribution de la population blanche, et repose sur les

mobilités des autres groupes de population (Figure 46).

Celle-ci occupe les localisations centrales et se déplace progressivement vers les
banlieues accessibles par le réseau ferroviaire, tandis que les populations africaines sont
relogées dans d’autres périphéries, a proximité des zones ou se concentrent les emplois les
moins qualifiés. L’évolution morphologique de la ville traduit alors tout autant 1’étalement
urbain permis par I'acceés a de nouveaux de réseaux de transport qui élargissent le territoire
de fréquentation quotidienne, que les premieres tentatives d’exclusion de la population non-
blanche.
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Figure 46. Schéma de I'organisation socio-économique du Cap en 1945.
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Sources : Houssay-Holzschuch, 1997 ; Scott, 1954 ; Sinclair-Smith, 2007.

En outre, durant les premieres décennies du 20éme siécle, 'accroissement considérable
des villes sud-africaines se reflete dans ’extension des réseaux de transport. Le passage de la
politique de suprématie blanche a la politique de ségrégation se manifeste par la mise en

place de mesures de division sociale autour de plusieurs facteurs (Figure 47).

Figure 47. Schéma systémique de l'interaction ville-transport dans la « segregation city ».
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Les mécanismes de production de I'espace urbain sont désormais conditionnés par les
mesures ségrégatives, ce qui transparait dans la forme de la boucle de rétroaction.
L’introduction de la logique ségrégative entrave les logiques de coévolution observées jusqu’a
présent : I'instauration d’un réseau de transport innovant au sein d’'une ville tend a renforcer
Paccessibilité des quartiers centraux et entraine une dilatation de l'aire urbaine sous I'effet
conjoint de l'accroissement de la population et de I'extension des réseaux. L’interaction entre
accessibilité et centralité a I’échelle micro-géographique est des lors perturbée par les

restrictions spatiales liées aux mesures ségrégatives.

Conclusion

L’existence d’'une coévolution entre ville et transport en Afrique du Sud dans la
premiére moitié du 20¢me demeure difficile a démontrer, ne serait-ce qu’en raison de la faible
distance historique. Cependant, plusieurs éléments peuvent étre dégagés, aux deux échelles
ol interagissent ville et transport. A I'échelle interurbaine, si I'on ne peut montrer que le
réseau ferroviaire s’adapte a la trame urbaine préexistante, provoquant en retour une
hiérarchisation de celle-ci, ce sont plutot les spécificités propres au contexte sud-africain qui
peuvent étre dégagées. L'orientation donnée au réseau ferroviaire suit les dynamiques de
fronts pionniers liées aux découvertes miniéres, desservant alors un grand nombre de petites
villes dont la croissance démographique forte traduit alors tout autant des effets de gisement
qu’une position privilégiée sur un réseau de transport innovant. Le réseau ferroviaire se
construit donc selon des objectifs économiques, au sein d’'un systéme de villes semblable a
ceux d’autres pays neufs, et particulierement adaptable. La spécificité sud-africaine tient
également a la création d'une compagnie ferroviaire nationale aux prérogatives fortes, et dont
la mission est d’accompagner les politiques mises en ceuvre par le gouvernement. Le role de
cette compagnie est crucial dans le processus de construction d’un Etat centralisé qui cherche
a protéger les intéréts d’'une élite minoritaire blanche. Le chemin de fer devient alors tout
autant ’élément d'une mythologie qui cherche a rassembler Britanniques et Afrikaners,
qu'un outil socio-économique visant a protéger les intéréts de la population blanche qui

détient 'essentiel des capitaux économiques.

A Téchelle intra-urbaine, les différents éléments constitutifs d’une boucle de
rétroaction positive sont davantage identifiables. Une logique de coévolution transparait de
ce fait dans les premiéres décennies du 20¢™¢ siecle, notamment a travers la dilatation des
territoires de fréquentation quotidienne, avant d’étre entravée par la promulgation de
mesures ségrégatives. Ainsi, si c’est l'orientation économique qui explique en partie la
dynamique spécifique de construction du réseau ferroviaire a 1’échelle interurbaine, la

ségrégation introduit un déséquilibre dans la coévolution intra-urbaine. De ce point de vue,
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on constate donc que si les recompositions liées a l'interaction entre ville et transport sont
semblables aux deux échelles (dilatation de l'’espace relationnel, concentration urbaine,
accroissement des mobilités), les mécanismes de production different. Cependant, cette
distinction n’est que temporaire : a partir de 1948 la ville devient une synapse au cceur du
systéeme politique, économique et social du régime d’apartheid, articulant les logiques

territoriales présentes aux deux échelles.
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Conclusion de la Partie 1

Tout au long de la période coloniale, la fonction des villes sud-africaines, et du Cap en
particulier — «ville mere » de I'Afrique du Sud - évolue au rythme des logiques de
territorialisation des Européens. D’une étape sur un « finisterre », Le Cap devient la porte
d’entrée d’un territoire sauvage, ou les fronts pionniers d’abord timides des colons hollandais
laissent entrevoir la présence de richesses naturelles. La conquéte du sous-continent par les
Britanniques donne lieu a une expansion considérable de la présence européenne sur le
territoire africain, s’appuyant tout d’abord sur l'existence de comptoirs coloniaux comme
tétes de pont pour exploiter 'arriére-pays agricole, puis sur la constitution d’un systeme de
villes connectées entre elles et dominé par les villes historiques — Le Cap, Durban — et la

nouvelle capitale économique du pays Johannesburg.

A la logique de territorialisation aréolaire amorcée pendant la colonisation
hollandaise et la constitution de places centrales se surimpose une logique de
territorialisation réticulaire suite a la conquéte britannique, au sein duquel les villes
articulent échelon national et international. Ainsi, ’évolution de la fonction des villes dénote
plus largement le glissement d’'un espace colonisé vers un territoire national entre 1652 et
1910. Au cceur de ce processus, le role du transport ferroviaire apparait révélateur des
dynamiques de territorialisation. Initialement construit pour drainer les richesses naturelles
depuis I'intérieur du pays vers les ports pour servir les intéréts économiques de la Couronne,
le réseau ferroviaire participe progressivement a la consolidation d’un territoire national,
sous I'égide d’'une agence ferroviaire ayant pour objectif de préserver la suprématie de la

minorité blanche.

S’il s’avere difficile de parler d'un mécanisme de coévolution pour identifier les
interactions entre chemin de fer et systéme de villes sur cette période, le role du réseau
ferroviaire demeure central pour comprendre la construction d'une nation « par le haut ».
Dans cet Etat centralisé, 'aménagement du territoire n’est pas concu selon un objectif
d’équité citoyenne (a 'instar d’autres pays neufs comme les Etats-Unis) mais bien dans une
logique politico-économique de type « top-down ». Des lors, tandis que la séparation raciale
est identifiée comme un mécanisme permettant de promouvoir les intéréts économiques et
politiques de la minorité blanche au pouvoir, le maillage territorial déja en place constitue les
fondations idéales pour instaurer une mise a distance des populations ségrégées et
I'architecture de I'apartheid. Comme l'exprime C. Raffestin (1980, p. 138), « L'Etat est sans
cesse en train d’organiser le territoire national a travers de nouveaux découpages, de
nouvelles implantations et de nouvelles liaisons ». Le faible nombre de trongons ferroviaires

construits apres 1948 et leur localisation, dans le prolongement du réseau ferroviaire
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colonial, témoignent de ce fait de la permanence des logiques territoriales héritées de la

colonisation.
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PARTIE 2. Le chemin de fer au service de la politique
d’apartheid : contréler la distance par un réseau arborescent

Les élections nationales de 1948 qui portent le Parti National au pouvoir marquent
une véritable rupture dans le systéme territorial de I’Afrique du Sud. Bien que la ségrégation
soit entrée en vigueur des 1913 a I’échelle du pays avec le Native Land Act, puis en 1923 avec
le Native Urban Areas Act, la mise en place de I'Etat d’apartheid introduit un bouleversement
systémique majeur : 'intensité et la brutalité avec laquelle la ségrégation est appliquée est
sans commune mesure, mais elle devient surtout un élément inhérent au systeme territorial.
De nombreux chercheurs argumentent en faveur de cette hypothése selon laquelle le régime
d’apartheid ne constitue pas une simple prolongation du gouvernement précédent. Selon
M. Houssay-Holzschush (1997), la différence fondamentale tient au fait qu’avec I'apartheid la
ségrégation n’est plus seulement une pratique, mais une idéologie. X. Fauvelle-Aymar précise
que le gouvernement d’apartheid procede d’'une logique contraire a celle qui prévalait a la
naissance de 'Union : « alors que la préservation de I'ordre racial avait été subordonné dans
la premiere moitié du siécle a l'impératif — hérité de la guerre anglo-boer et de la
réconciliation — du maintien de I'unité de la nation (qui assignait des limites a la volonté de
ségrégation), les idéologues de la seconde moitié du siecle vont jusqu’a sacrifier a 'ordre
racial l'intégrité territoriale et les relations entre les groupes » (2006, p. 359). Durant la
période coloniale, la ségrégation assoit la suprématie blanche et répond a sa volonté de
maintenir un ordre social politique qui lui permet d’assurer sa domination. Avec 'apartheid,
la ségrégation devient une idéologie implacable, s’immiscant dans I'ensemble de la société et
a chaque échelle du territoire. L’ampleur de cette rupture systémique tient, entre autre, a
action d’un Etat centralisé fort (Posel, 2011, p. 334). Dans le systéme colonial, la mixité
sociale entre les groupes raciaux est considérée comme un mal nécessaire pour assurer le
développement du pays, qui peut étre contenu par un certain nombre de mesures restrictives.
Dans le cas du systeme d’apartheid, I'objectif est de mettre en place un « développement
séparé » afin de permettre aux Afrikaners — et non plus a 'ensemble de la population blanche

— de maintenir leur suprématie.

Le systeme territorial d’apartheid repose avant tout sur l'action étatique, ce qui
autorise a considérer les élections de 1948 comme point de rupture avec le systéeme antérieur.
La mise en place du gouvernement d’apartheid peut des lors se lire comme l'instauration de
I’élément central du systeme territorial, capable d’organiser un ensemble d’interactions entre
les lieux et d’interactions entre les individus. L'importance des prérogatives associées a cet
Etat sur le territoire sud-africain lui confére la possibilité d’agir de facon autonome et
d’instaurer une politique méticuleuse de séparation spatiale. De ce point de vue, le systeme
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territorial d’apartheid est éminemment géographique, ancrant dans I'espace sa politique
raciste comme le souligne X. Fauvelle-Aymar : « Si prégnante est cette réalité géographique
quelle se voit d’avion » (2006, p. 362). Or la place des réseaux de communication dans ce
systeme territorial est décisive. D’'une part, parce que « chaque systéme est, a son niveau,
centre d’'un réseau de communication desservant des territoires utilisés de certaines fagons,
territoires délimités par I'influence d'un centre » (Baudelle, 1994) ; de ce point de vue, le
réseau assure I'interaction entre les différents éléments du systéme, structurant ainsi sur son
fonctionnement. D’autre part, parce que « tout quadrillage est simultanément I’expression
d’'un projet social résultant des rapports de production qui se nouent dans les modes de
production et le champ idéologique présent dans toute relation » (Raffestin, 1980, p. 149). De
ce fait, I'orientation d’'un réseau apparait comme un révélateur de I'idéologie qui le sous-tend.
La considération des réseaux de transport comme objets géographiques se justifie donc par
leur role de support des interactions entre les différents éléments du systéme, mais
également comme un catalyseur des intentions des acteurs au pouvoir (Debrie, 2007). Enfin,
l’analyse des interactions entre ville et transport est d’autant plus importante que la ville est,
pendant le régime d’apartheid, au coeur de l'organisation sociale et spatiale du systéme
territorial. En effet, 'une des caractéristiques du fait urbain et de I'ingénierie d’apartheid est
d’articuler exclusion résidentielle et continuité fonctionnelle a 1’échelle de la ville, avec la
création des townships, et a '’échelle du pays, avec les bantoustans. La mise a distance des
groupes de populations indésirables, mais essentiels au fonctionnement économique du pays,
implique en outre une plus forte dépendance aux réseaux de transport. F. Giraut montre de
quelle facon le systéme colonial puis le systeme d’apartheid construisent une territorialité
fragmentée qui se répercutent sur la morphologie urbaine actuelle : « les villes sud-africaines
restent des espaces tres fragmentés au sein desquels les individus et les groupes adoptent des
pratiques spatiales qui reposent sur la fréquentation de lieux discontinus, physiquement
séparés et largement exclusifs » (2013, p. 298). Réseaux de transport et de communication
orchestrent alors cette construction territoriale en assurant le lien entre les différents

territoires sociaux et fonctionnels.

En considérant le réseau comme «instrument, par excellence, du pouvoir »
(Raffestin, 1980, p. 185), on est amené a s’interroger sur l'inertie de cette structure, en
particulier au sein d’'un systéeme aussi radical que le régime d’apartheid, dont le projet
politique et économique est contradictoire. La volonté de maintenir une main d’ceuvre noire
nombreuse, bon marché et sous-éduquée pour assurer la prospérité d’une élite d’Afrikaners
détentrice des moyens de production se heurte rapidement a la réalité démographique du
pays, a savoir la disproportion croissante entre les effectifs de la population blanche et de la
population noire. L'importance des cotlits engendrés pour maintenir cette derniere a distance
marque I'une des contradictions socio-économiques de cette politique. Les contradictions
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inhérentes a la politique de développement séparé se lisent dans I'évolution du réseau
ferroviaire, outil de I'ingénierie spatiale d’apartheid, alors que I'inertie de cette infrastructure
la rend relativement imperméable a la temporalité des changements politiques. Pour cette
raison, il nous semble pertinent de considérer la systémolyse de cette structure spatiale non
pas jusqu'aux élections démocratiques de 1994, mais bien jusqu’aux années 2000, en
intégrant les années de transition comme conséquences de la faillite du modele spatial
d’apartheid. Ce découpage temporel s’explique également par la persistance de stigmates

spatiaux liés au systeme d’apartheid au-dela des élections de 1994.

On fait alors I'hypothése que le systéme spatial d’apartheid donne lieu a une
déformation des logiques d’interaction entre ville et réseau ferroviaire. Le réseau ferroviaire
interurbain se développe peu a partir des années 1950, et sans recherche apparente de
connectivité (Chapitre 4). Au contraire un prolongement du réseau en arbre, hérité du
systéme colonial, s’opére afin de maintenir 'accessibilité aux « ressources » naturelles et
humaines tout en séparant les groupes raciaux. La construction du réseau ferroviaire se
développe davantage a I’échelle de la ville, également selon le motif de ’'arbre (Chapitre 5).
Prolongement du réseau arborescent organisé a I’échelle du systeme de villes, la fonction de
la ville évolue dans le systéme territorial, entrainant une recomposition de la morphologie
urbaine selon le modele du spatial mismatch. Enfin, la faillite inévitable du systéme
d’apartheid se traduit par une crise étatique en partie similaire a celle que connaissent
d’autres pays africains en ces « temps d’ajustement (structurel) » (Debrie, 2007, p. 57). Les
conséquences de cette crise se répercutent aussi bien sur la gestion du territoire par 'appareil
d’Etat et la restriction de ses prérogatives, qu’a travers la volonté de s’adapter a une
mondialisation dont le pays a été exclu pendant plusieurs décennies. Ces mutations ont une
implication directe a I’échelle des réseaux et du territoire : la nécessité d’amarrer le pays aux
réseaux de communication internationaux rend d’autant plus obsolescent le réseau

ferroviaire en arbre hérité (Chapitre 6).
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Chapitre 4. La sclérose du réseau ferroviaire interurbain, cause et

conséquence du développement séparé

« There is a train that comes from Namibia and Malawi
there is a train that comes from Zambia and Zimbabwe,
there is a train that comes from Angola and Mozambique,
from Lesotho, from Botswana, from Zwaziland,

from all the hinterland of Southern and Central Africa.
This train carries young and old, African men

who are conscripted to come and work on contract

in the golden mineral mines of Johannesburyg (...)

And when they hear that Choo-Choo train

they always curse, curse the coal train,

the coal train that brought them to Johannesburg ».
H. Masekela, 199461,

L’avénement d’'un gouvernement d’apartheid introduit un choc important dans le
processus de territorialisation en Afrique du Sud. A partir de 1948 le gouvernement sud-
africain cherche a promouvoir un développement séparé, qui interroge de ce fait 'existence
du réseau ferroviaire, dont la fonction premiére est justement de mettre en relation espaces,
groupes de population et zones économiques. Dans le cadre du développement séparé, les
fonctions du chemin de fer se multiplient, celui-ci devenant un outil de séparation sociale, un
vecteur de connexion au service du projet économique d’apartheid, et un élément de
structuration territoriale pour I’Etat. La consolidation du motif arborescent hérité de la
période coloniale et post-coloniale permet de répondre a ces différentes fonctions, en
autorisant notamment la séparation territoriale des différents groupes de population, tout en

maintenant la circulation de la main d’ceuvre, en particulier vers les zones miniéres.

I. Le maintien d’un réseau en arbre pour séparer et exploiter

Si la période postcoloniale est caractérisée par la mise en réseau du territoire par le
chemin de fer, cette dynamique est fortement freinée durant la période d’apartheid. Depuis le
début du 20 siecle, des lignes ferroviaires sont construites entre les grands centres urbains

et desservent les zones agricoles et minieres. Cette logique évolue pendant I'apartheid, ne

61 Extrait de la chanson « Coal Train » de 'album « Stimela » de H. Masekela sorti en 1994.
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traduisant plus seulement l'orientation économique du réseau ferroviaire, mais aussi

politique.

1. Le réseau ferroviaire durant Uapartheid: un réseau devenu

inerte

Rythmes de croissance du réseau ferroviaire

A T’échelle du 208 siécle, la période d’apartheid se lit aisément lorsqu’on observe la
croissance du réseau ferroviaire. Apres les premieres décennies de mise en territoire du pays
durant lesquelles sont posées les grandes lignes directrices, la croissance du réseau est
fortement ralentie entre 1948 et 1991. Seules quelques lignes ouvrent pendant ces décennies

(Figure 48).

Figure 48. Evolution du réseau ferroviaire sud-africain durant I'apartheid.

~
Périodes d’ouverture

des trongons ferroviaires

1860 - 1950

1951-1979 _/

1980 - 1991

Soléne Baffi, UMR Géographie-Cités, 2014

500 km

Source : base Harmonie-cités SA.

Le ralentissement de la croissance du réseau ferroviaire pendant les décennies
d’apartheid se confirme largement a la lecture d’indices de dimension simples (Tableau 7). La
stagnation du réseau ferroviaire est particulierement visible entre 1950 et 1970 : la longueur
totale du réseau n’évolue pratiquement pas, de méme que le nombre de gares et de trongons.

L’analyse du taux de variation annuel moyen de la longueur du réseau donne une information
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plus précise quant au rythme de la croissance. Le rythme de construction du réseau
ferroviaire décroit tout au long du 20 siecle et est proche de zéro des les années 1960. Cette

décroissance n’est pas propre a ’Afrique du Sud.

Tableau 7. Evolution de la longueur totale du réseau ferroviaire et du taux de variation annuel

moyen de construction du réseau.

Années 1911 1921 1936 1951 1960 1970 1980 1991

Longueur
du réseau 11376 14 051 16 655 19 057 19 179 19 248 20 575 20 050
(en km)

TVAM (%)
sur la 2,13 1,14 0,9 0,06 0,03 0,67 -0,26
période

Source : base Harmonie-cités SA.

En France par exemple, le réseau ferré connait une décroissance a partir des années
1930, alors que le kilométrage total atteint pres de 51 000 kilometres®2. La construction de
nouveaux troncons ferroviaires et de gares augmente de nouveau pendant les années 1980

sous l'effet de politiques gouvernementales, avant de décroitre a partir des années 1990.

Une forme inchangée

L’évolution du nombre de trongons et de gares qui composent le réseau ferroviaire
sud-africain permet de mener une seconde analyse, portant sur la forme du réseau. Dans le
cas du réseau ferroviaire sud-africain, on observe que les courbes du nombre de troncons et

du nombre de gares restent paralleles tout au long du 20ére siecle (Graphique 5).

Ceci indique que la construction d’'un nouveau troncon entraine de facon presque
systématique la construction dune nouvelle gare, et donc l'absence d’'un maillage du
territoire par le réseau. En effet, dans le cas des réseaux maillés la différence entre le nombre
de gares et de troncons s’accroit au cours de la construction du réseau : une fois I'essentiel
des villes desservies, de nouveaux liens sont construits qui ne nécessitent pas la mise en place

de nouvelles gares.

Cette phase de maillage du réseau n’apparait en aucun cas en Afrique du Sud ; au
contraire, la structure en arbre du réseau se fige pendant ’apartheid. G. Dupuy et J-M. Offner
(2005, p. 44) rappellent, en faisant référence a un article de D. Parrochia (2005), que la
notion de réseau fait appel a une double métaphore, sanguine et textile : « La premiere
insiste sur la circulation, sur les flux, la seconde sur le maillage, 'entrelacement. Il faut des

deux pour faire un réseau ». La circulation permise par le réseau est donc dépendante de la

62 D’apreés P. Dancoisne (1984). Théorie des graphes et constitution du réseau ferroviaire francais,
Université Paris 1, These de géographie, in D. Pumain, T. Saint-Julien (2010, p. 112).
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connexité du réseau, c’est-a-dire la capacité de celui-ci a relier les différents points qui le

composent, le plus efficacement possible.

Graphique 5. Evolution du réseau ferroviaire sud-africain entre 1910 et 1991.
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Source : base Harmonie-cités SA.

L’absence de maillage : une connexité minimale

Une mesure possible de I'évolution de la forme d’un réseau est celle proposée par
Iindice de connexité®s. L’observation des résultats confirme les analyses précédentes :
laugmentation de l'indice est continue entre 1911 et 1951, puis stagne durant les décennies
suivantes (Tableau 8). L’indice stagne sur la période entre 1 et 1,03, indiquant que le nombre

de liens et de nceuds sont équivalents.

Tableau 8. Indice de connexité du réseau ferroviaire sud-africain.

Années Indice de connexité 3 Indilfleaiieniglt r;exité
1911 1.01 0.34
1921 1.01 0.34
1936 1.02 0.34
1951 1.02 0.34
1960 1.02 0.34
1970 1.02 0.34
1980 1.03 0.34
1991 1.03 0.34

Source : base Harmonie-cités SA.

63 L'indice de connexité (3) se construit en rapportant le nombre de liens (L) qui constituent le réseau
sur le nombre de sommets (S) : f = L/S (d’aprés Pumain & Saint-Julien, 2010, p. 99).
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A titre d’exemple, I'indice de connexité du réseau ferroviaire francais passe de 0,5 en
1828 a 1,487 en 1930 (Dancoisne, in Pumain & Saint-Julien, 2010). Les analyses menées par
K. J. Kansky (1963) permettent de caractériser ces indices et de les comparer a d’autres
réseaux. Selon lui, les réseaux arborescents ont un indice 3 inférieur a 1. Les réseaux dont
I'indice est égal a 1 ne possedent qu’un circuit, et les réseaux pour lesquels 3 est supérieur a 1
sont considérés comme des réseaux complexes. Dans le cas sud-africain, le seuil de 1 est
atteint en 1911, contrairement a une majorité d’Etats africains. Toutefois, I’évolution de
I'indice est minime au cours du 20" siecle, et stagne entre les années 1950 et 1970. L'indice
de connexité maximale (y) rapporte quant a lui le nombre de liens existants au nombre
maximal de liens possibles®4. Les valeurs obtenues stagnent sur 'ensemble de la période. En
se référant aux ordres de grandeur développés par K. J. Kansky (1963, p. 19), on constate que
le réseau sud-africain se classe parmi les réseaux en arbre (valeurs comprises entre 0,3

et 0,5).

La comparaison des indices de connexité du réseau ferroviaire sud-africain avec ceux
d’autres Etats souligne 'ambivalence de sa construction. Les travaux d’E. J. Taaffe, L. Morrill
et P. R. Gould (1963) proposent un modeéle du développement du réseau ferroviaire du Ghana
qui a été largement repris pour analyser la diffusion du chemin de fer dans les pays en

développement (Figure 49).

Figure 49. Les étapes de construction du réseau ferroviaire dans les pays en développement.

(1) Scattered ports {2) Penetration lines and (3) Development of feeders
pert concentration
{4) Beginnings of ; (5) Complete i{6) Emergence of high
interconnection interconnection i priority ‘main streets’

Source : Taaffe et al., 1963.

Au sein de ce modele, les auteurs identifient plusieurs stades de construction du

réseau ferroviaire : tout d’abord la construction de lignes pénétrantes a partir de comptoirs

64 Pour calculer I'indice de connexité maximale (y), on utilise la formule suivante : y = L/[3(S-2)]
(d’apres Pumain & Saint-Julien, 2010, p. 99).
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littoraux s’opere en direction des zones d’exploitation économiques ou dans une volonté de
controle politique ; des centres de commerce naissent aux terminus. Par la suite, des voies
secondaires se développent a partir des centres urbains, des centres secondaires naissent, et
des interconnexions latérales apparaissent entre les principaux nceuds. Le processus de
liaison se répete: le territoire est progressivement maillé et des liaisons prioritaires
apparaissent entre les centres les plus importants. Or, si les différents stades identifiés
permettent de décrire la croissance du réseau ghanéen ou d’autres réseaux africains (Debrie,
2007), ce modele ne s’applique pas exactement au cas sud-africain. Les deux premiéres
étapes sont rapidement atteintes, mais I’analyse d’indices de dimension et de connexité
montre que la derniere étape est inexistante : le réseau reste constitué de lignes pénétrantes
et ne devient pas connexe. Ainsi, au cours du 20" siecle, le plus grand réseau ferroviaire

d’Afrique®s demeure figé au stade de l'arbre.
2. Une réorientation du réseau pour accéder aux « ressources »

La desserte des espaces miniers

Si la logique de développement du réseau ferroviaire pendant ’apartheid ne se traduit
pas par le maillage du territoire, c’est parce qu’il répond a une logique principalement
économique. Les nouvelles lignes ferroviaires sont ouvertes dans les zones miniéres a
proximité de Johannesburg, du Mpumalanga mais surtout dans le Northern Cape (Figure

50).

La construction de I'Orex Line, achevée en 1976, est 'un des symboles de cette
période. Cette ligne de fret joint la zone miniere du Northern Cape a la facade atlantique.
Cette ligne est construite suite a 'ouverture de la mine de Sishen, au Nord de Kimberley,
I'une des plus grandes exploitations de minerai de fer du pays qui s’étend sur plus de 14
kilometres, reliée au port de Saldanha Bay. Cette zone miniére est alors exploitée par Iscor,
I’agence parapublique de sidérurgie a l'initiative de la construction de la ligne. I’achévement
de ces troncons constitue a cette époque une véritable prouesse technique : c’est alors la plus
longue ligne de convoyage de minerai, s’étendant sur 860 kilométres. A partir de 1977, Iscor

délegue 'opération de cette ligne a la SAR&H qui décide de I’électrifier.

% Le réseau ferroviaire sud-africain représente 32 % du réseau ferroviaire total de ’Afrique (Satawu,
2006).
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Figure 50. Ouvertures de troncons ferroviaires pendant 'apartheid et zones d’extraction miniéres.
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Source : base Harmonie-cités SA.

Cet exemple est représentatif de l'orientation donnée au réseau pendant le régime
d’apartheid : celui-ci est au service des intéréts économiques de I'Etat et des entreprises
parapubliques qu’il gére. En effet, au cceur du régime d’apartheid, 'Etat joue un réle majeur
dans le développement de 1’économie nationale. Pendant cette période, une économie
interventionniste est instaurée au profit de la population blanche: des entreprises
parapubliques sont créées dans les domaines de la production d’énergie électrique et de la
métallurgie, et apres 1945, également dans les secteurs de la chimie et des engrais. Pendant
cette période, I'industrie demeure I'élément central de I'’économie urbaine, mais I’économie
du pays dépend encore essentiellement des activités minieres et agricoles, situées dans les
zones rurales ou en périphéries des grands centres urbains (Freund, 1999, p. 36). Ces deux
secteurs d’activités servent de fondements a une économie complexe. Les entreprises
minieres en particulier réinvestissent leurs profits dans les industries manufacturiéres situées
en aval, gérant ainsi progressivement des conglomérats. Ces secteurs concentrent également
une grande partie des capitaux investis dans le pays et les exportations permettent ’entrée de
devises étrangeres (Coussy, 1999). Cette dépendance au secteur minier et la proximité des

milieux d’affaires et de I’Etat protectionniste d’apartheid expliquent que la majorité des
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ouvertures de lignes ferroviaires pendant I'apartheid se fasse en direction des zones

d’extraction.

Atteindre de nouvelles zones de « ressources » : les bantoustans

L’accessibilité a un autre type de ressource, la « ressource » humaine d'une main
d’ceuvre bon marché, permet d’analyser 'orientation donnée au réseau ferroviaire durant la
période d’apartheid. A lorigine de la politique d’apartheid, deux objectifs déterminent
I'ensemble des mesures politiques qui sont instaurées pendant la durée du régime : la
promotion d'un développement séparé, et le maintien de la prospérité économique des
Afrikaners. Ce second objectif implique une dépendance forte a la main d’ceuvre trés bon
marché que constitue la population africaine, majoritaire dans le pays. Cet impératif justifie,
d’apres D. Posel (2011, p. 322), que la politique d’apartheid n’ait jamais eu pour but direct
lextermination, a linstar d’autres politiques racistes comme le nazisme. Outre la
déshumanisation que subissent les populations non-blanches pendant les années
d’apartheid, celles-ci sont alors considérées comme une ressource économique nécessaire au
bon fonctionnement du systéme économique d’apartheid, une ressource indispensable bien

qu’indésirable.

La mise en place d'une politique de développement séparé nécessite alors une mise a
distance négociée : la séparation spatiale entre les différents groupes de population ne doit
pas entraver I'acces des populations ségrégées aux zones d’emploi. Cest dans cette optique
que sont instaurés des espaces ségrégés a ’échelle interurbaine et intra-urbaine, résultant de
I'imposition du « grand apartheid ». Celui-ci instaure la division spatiale a I’échelle de la ville
(par la création de townships) et du pays. A l'échelle du pays, la séparation concerne
essentiellement la population africaine : les autres groupes raciaux, les Coloureds et les
Indiens se concentrent trés majoritairement dans les centres urbains. A partir des années
1970 les anciennes réserves africaines héritées de la période coloniale se transforment en
bantoustans qui correspondent chacun a une ethnie différente. Pour ce faire, le
gouvernement décompose le groupe de population africaine en neuf « familles linguistiques »
(Zulu, Xhosa, Tswana, Sotho du Nord et Sotho du Sud, Swazi, Ndebele, Venda et Shangaan)
et attribue a chacun un territoire distinct. Six de ces bantoustans appartiennent a la catégorie
de territoires autonomes (Gazankulu, Lebowa, Qwaqwa, Kanguane, Venda, KwaNdebele) et
quatre sont progressivement déclarés indépendants (le Transkei en 1972, le Bophuthatswana
en 1973, le venda en 1979 et le Ciskei®® en 1981). Ces territoires, qu’ils soient autonomes ou

indépendants, se gérent eux-mémes et regoivent une allocation gouvernementale.

66 1] existe en réalité deux bantoustans assignés a la population xhosa, le Transkei et le Ciskei. Ceci
explique que les familles linguistiques, bien qu’étant au nombre de neuf, se répartissent en dix
bantoustans.
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Chaque individu africain ne bénéficiant pas d'un contrat de travail aupres d’un
employeur blanc est contraint de résider dans l'un des dix bantoustans qui reléve de son
ethnie (Gervais-Lambony, 1997, p. 50). Les industries sont incitées a venir s’installer aux
frontieres de ces territoires par des mesures économiques attractives, mais certains des
bantoustans, situés parfois a des centaines de kilometres des zones d’emplois, requierent la
mise en place de réseaux de bus et de trains pour assurer les mobilités quotidiennes ou
hebdomadaires des travailleurs. La nouvelle géographie nationale implique donc la création
de lignes ferroviaires a méme d’entretenir les mobilités d'une population indispensable au
fonctionnement économique du systeme d’apartheid mais volontairement tenue a distance.
L’ouverture des lignes ferroviaires pendant la période d’apartheid répond ainsi a cette logique

(Figure 51).

Figure 51. Réseau ferroviaire et bantoustans pendant I'apartheid.
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Des lignes relient directement certains bantoustans a des centres urbains, comme la
connexion établie entre le Bophuthatswana et le Gauteng. Dans d’autres cas, des lignes sont
construites dans l'objectif de raccorder le bantoustan a I’ensemble du réseau, notamment au

Kwazulu, au Lebowa ou au Gazankulu. L’accessibilité permise par le réseau ferroviaire
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autorise alors la main d’ceuvre a atteindre plus rapidement les centres miniers ou elle est

employée.

Un réseau d’exploitation économique et de controle politique

La construction du réseau ferroviaire sud-africain durant la période d’apartheid
répond donc a deux grandes orientations : desservir les zones d’extraction miniere et les
nouveaux bantoustans dans lesquels est déplacée une partie de la population africaine. Ces
deux impératifs répondent en réalité a une méme nécessité: assurer la prospérité
économique du pays, qui repose en grande partie sur les exportations miniéres et sur
I'exploitation d'une main d’ceuvre africaine a bas coft. De ce fait, le réseau ferroviaire alors
construit par I'Etat est un réseau politique autant qu’économique. Cette considération n’est
pas propre a ’Afrique du Sud : en France par exemple, 'adoption de I’étoile de Legrand®” au
19°me sieécle privilégie les logiques de développement économique (Bretagnolle & Robic,
2005), tandis que le plan Freycinet cherche, a partir de 1875, a mailler le territoire national
pour favoriser une accessibilité généralisée au transport ferroviaire, au point qu’on ait pu

parler de « lignes électorales » (Caralp, 1951, p. 322).

Toutefois, 'arborescence du chemin de fer sud-africain témoigne de la spécificité de
ce réseau de transport. Si I'on s’en tient aux propos de C. Raffestin (1980, p. 140), « [L]a
grande différence entre maille politique et maille économique réside dans le fait que la
premiére résulte d'une décision d’'un pouvoir ratifié, 1égitimé, tandis que la seconde résulte
d’un pouvoir de fait. Par ailleurs, les maillages politiques ne s’effacent pas, ne se gomment
pas aussi aisément que les maillages économiques ». L’absence de maillage du réseau
sud-africain dénote alors l'autoritarisme du pouvoir d’apartheid pour lequel les fins
politiques et économiques se confondent. En parlant du systéme économique de I'apartheid,
J. Coussy (1999, p. 669) rappelle que « ce mode tres particulier d’insertion commerciale et
financiére a souvent été décrit comme principalement politique puisqu’il reposait sur la
violence politique a I’égard de la majorité noire et sur un compromis politique au sein de la
minorité blanche ». En effet, le modele économique développé dans I'’Afrique du Sud
d’apartheid, florissant jusqu’aux années 1980, peut étre qualifié d’efficace en raison de la
hausse constante de la production nationale et de son dynamisme économique. Cependant
cette performance économique repose sur une brutalité sociale hors norme, qui culmine avec
les déplacements forcés des populations ségrégées vers les townships et bantoustans et

I'instauration d’'un systéme de migrations.

%7 La proposition de I'ingénieur A. Legrand est de construire un réseau ferroviaire selon une logique de
centralisation en France, sur le modele d’'une étoile dont les branches se déploient depuis Paris dans
des directions différentes. L’étoile de Legrand est adoptée en 1842 (Bretagnolle, 2009, p. 113).
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Le réseau ferroviaire sud-africain interurbain répond alors, a cette époque, a un projet
économique (la domination des Blancs) et a un projet politique (la séparation spatiale entre
Noirs et Blancs) mais surtout, son tracé technique configure durablement le territoire,

inscrivant spatialement la violence du régime.

II. La gestion des mobilités interurbaines au cceur du systéme

d’apartheid

D’apres C. Raffestin (1980, p. 139), le maillage est toujours une grille du pouvoir ou
d’un pouvoir. De ce fait, « Il faut distinguer le maillage voulu du maillage subi par le groupe.
Le maillage « voulu » est celui qui tente d’optimaliser le champ opératoire du groupe, tandis
que le maillage « subi» est celui qui tente de maximiser le controle sur le groupe ». On
considere alors que la relative inertie du réseau ferroviaire résulte de la combinaison de ces
deux propriétés. La minorité blanche réorganise la structure économique et sociale du pays
afin de permettre une co-production d’espaces distants a méme de garantir la séparation des
différents groupes de populations, faisant du maillage une grille du pouvoir subie par la

majorité des Sud-Africains.
1. Les bantoustans : des réservoirs de main d’ceuvre tenus distants

Les principes de la « dual economy »

Le systéme économique d’apartheid repose sur un paradoxe évident : il s’agit, durant
cette période, de faire travailler une main d’ceuvre africaine®® nombreuse et tenue a distance
de la société a laquelle elle ne doit pas étre intégrée, afin de maintenir la prospérité d'une
minorité blanche. C’est avec cet objectif que sont mises en place des mesures de plus en plus
restrictives quant a I’acces a la ville pour les populations non-blanches, qui sont soumises a
l'obtention d'un « pass » lié a un emploi, justifiant de ce fait leur présence en ville. La
nécessité de maintenir a distance ces populations indésirables donne lieu a la constitution
des bantoustans, territoires éloignés des centres économiques ou la population africaine est
autonome. Les déplacements forcés de la population africaine (Figure 52) ont lieu
principalement entre 1960 et 1983, et concernent 1,7 million de personnes, d’apres des
estimations faites en 1985 (Christopher, 1995, p. 80). Il faut rappeler que la création des

bantoustans était alors considérée par le gouvernement comme la premiere étape dans la

68 Les populations coloureds et indiennes ne sont volontairement pas évoquées au méme titre que les
populations africaines a I’échelle nationale. L’objectif du gouvernement d’apartheid était de créer un
territoire sud-africain essentiellement blanc, I'ensemble de la population africaine (numériquement
supérieure) vivant dans des bantoustans indépendants. Si la possibilité d’établir des Etats séparés pour
les Coloureds et les Indiens a été évoquée, celle-ci n’a jamais donné lieu a des mesures officielles
(Christopher, 1995, p. 66).

163



Partie Il. Le chemin de fer au service de la politique d’apartheid

constitution d’Etats indépendants, ot serait a terme déplacée la population africaine
d’Afrique du Sud. La localisation des bantoustans, dans les espaces périphériques et ruraux
du pays, accentue lisolement et la dépendance des populations africaines aux centres

urbains, et crée des différenciations territoriales entre ces espaces.

Figure 52. Les déplacements forcés de populations africaines vers les bantoustans.
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Ce dispositif de séparation territoriale donne lieu a ce que H. Wolpe (1972) qualifie de
dual economy: a un mode de production capitaliste promu par la population blanche
s’oppose ’économie de subsistance orientée vers I’agriculture et la redistribution au sein de la
population africaine. Cette situation n’est pas propre a I'Etat d’apartheid et a 'Afrique du Sud
(Wolpe, 1972, p. 431) ; la particularité de ce systéeme économique tient davantage au fait que
les modes de production sont circonscrits a des espaces spécifiques. Les centres urbains et
miniers concentrent la production capitaliste, tandis que les bantoustans se caractérisent par
un mode de production agricole, ces deux espaces étant connectés par la mise en place d'un
systeme migratoire. Par ailleurs, 'instauration progressive de taxes sur les huttes et les
parcelles agricoles détenues par les Africains, et les mesures restrictives concernant
I’exploitation des terres louées achévent de priver les Africains des moyens de production de
Pagriculture capitaliste (Kiloh, 2000). Cette destruction de la paysannerie africaine, initiée en

réalité des le Native Land Act de 1913, ne permet plus aux populations de vivre de leur
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production agricole, et accentue encore davantage la dépendance des Africains aux salaires

de I’économie capitaliste urbaine et miniere.

La constitution des bantoustans répond de ce fait a 'objectif de séparation territoriale
des groupes raciaux, mais amene également a former de véritables réservoirs de main
d’ceuvre, composés d’individus dépendants des emplois de I'économie capitaliste et
contraints a parcourir des distances conséquentes pour obtenir un salaire. A. Lemon (1982)
décrit ainsi ce double objectif de I'Etat d’apartheid: «It is debatable whether the
fundamental purpose of government policy has been to create a cheap and easily controlled
labour force for capitalist expansion, or to _further the ideological aims of apartheid. There

can be no doubt, however, of the coincidence of these aims in practice ».

Réorganisation de la main d’ceuvre : le « frontier commuting »

L’économie d’apartheid repose alors sur les migrations d’'une partie importante de la
main d’ceuvre africaine. Les migrations de travail de la population africaine préexistent a
l'apartheid, toutefois elles évoluent dans leurs formes et leur intensité durant cette
période. Dans le cas des individus déplacés vers les bantoustans et employés en Afrique du
Sud, les migrations de travail impliquent désormais parfois le franchissement d’une frontiére
internationale, étant donné que I'Etat d’apartheid reconnait certains de ces territoires comme
des Etats indépendants ou autonomes. Les effectifs des migrants augmentent au cours de la
période, en particulier apres 1968. D’apres G. Pirie (1992, p. 173), en 1984, le nombre de
navettes quotidiennes depuis les bantoustans s’éleve a 2,1 millions, et concerne une
proportion importante de la population de ces territoires. Apres cette date, les Africains ne
sont plus autorisés qu’a louer des maisons dans les townships des villes « blanches »
lorsqu’ils ont acceés a celles-ci, et sont encouragés a construire une résidence dans le
périmeétre de leur bantoustan. Le déplacement forcé de ces populations vers des territoires
distants a des répercussions directes en matiere de transport : les navettes quotidiennes de la
main d’ceuvre s’allongent, tandis que la majorité de ces employés ne peut plus assumer le
cotit de déplacement induit. Des subventions sont alors instituées par le gouvernement pour
maintenir les migrations : une partie des cofits est prise en charge par I'Etat, I'autre par

I'employeur (Lemon, in Smith, 1982).

Les dépenses engendrées par les cofits de transport semblent a priori contre-
productives : elles permettent en réalité de réduire le cotlit de la main d’ceuvre africaine.
H. Wolpe (1982, p. 434) explique ce mécanisme ainsi: « When the migrant-labour has
access to means of subsistence, outside the capitalist sector, as he does in South Africa, the
relationship between wages and the cost of the production and reproduction of

labour-power is changed ». La possibilité, dans I’économie capitaliste d’apartheid, de payer
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le travailleur migrant en-dessous du cotit de sa reproduction sociale tient a deux principes.
D’une part, le salaire est calculé en tenant compte du fait que le travailleur subvient aux
besoins de sa famille ; or dans le cas des travailleurs migrants, la famille est considérée
comme dépendant non pas du salaire du travailleur, mais de la production agricole du
bantoustan. De ce fait, les salaires des Africains sont fixés en fonction du niveau de vie de
I'individu célibataire. D’autre part, parallelement aux déplacements forcés des populations
vers les bantoustans, c’est le systeme social communautaire qui est également déplacé hors
des frontiéres de I’Etat®. Dés lors, en déplacant les populations africaines hors des frontiéres

étatiques, le gouvernement se décharge d’'une part des cofits sociaux.

Pour ces différentes raisons, le réseau ferroviaire joue un role fondamental pendant
lapartheid : colonne vertébrale du capitalisme a I’échelle du territoire, le train assure les
migrations d'une main d’ceuvre mise a distance mais nécessaire au bon fonctionnement de
I’économie « duale ». De plus, hormis la desserte permise par le réseau, le transport
ferroviaire lui-méme constitue un dispositif stratégique pour organiser les migrations de la
main d’ceuvre a moindre cofit. La notion de dispositif est ici entendue selon une acception
foucaldienne qui rappelle la dimension répressive de 'aménagement du territoire (Giraut,
2005, p- 48). Le train peut convoyer un nombre important de passagers, ce qui correspond
aux effectifs des populations déplacées. Le cofit de ce mode de transport est de ce fait réduit
par sa capacité, tout en garantissant un service fiable (Pirie, 1993, p. 714). La maitrise du
temps de transport et des horaires autorisent, dés les années 1920, les compagnies minieres a
émettre des préférences quant aux jours de départ : ceux-ci ont lieu le vendredi et le samedi
depuis les mines, qui sont les jours chomés (Pirie, 1993, p. 720). La systématisation des
migrations ainsi élaborée depuis les bantoustans et le contréle des mobilités permis par le
transport ferroviaire révelent la dimension implacable de la politique instaurée par
lapartheid. La performance économique de ce systéme et la minutie avec laquelle il est
construit soulignent encore plus l'abomination sociale et territoriale inhérente au

développement séparé.

A la recherche d’un équilibre : la politique de délocalisation industrielle

La création des bantoustans souléve tres rapidement un probleme idéologique pour
les architectes de I'apartheid. Le maintien de la population africaine dans les bantoustans
requiert un développement économique minimum apte a limiter l'afflux de migrants

employés dans les villes blanches. Néanmoins, il n’est pas concevable que le développement

69 Voir H. Wolpe (1982, p. 435) : « The extended family in the Reserves is able to, and does, fulfil
“social security” functions necessary for the reproduction of the migrant workforce. By caring for the
very young and the very old, the sick, the migrant labourer in periods of “rest”, by educating the young,
etc. the Reserve families relieve the capitalist sector and its State from the need to expand resources on
these necessary functions ».
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économique des bantoustans repose sur des capitaux détenus par la population blanche,
alors que la part des capitaux détenue par la population noire est extrémement faible
(Christopher, 1995, p. 87). La paupérisation de la population africaine s’explique également
par des mesures restrictives instaurées en 1971 afin de limiter 'accés a I'emploi pour la
population africaine dans les zones industrielles : les entreprises ne peuvent engager plus de

deux Noirs pour chaque employé blanc.

Pour remédier a ces différents problémes, le gouvernement réengage en 1971 une
politique de décentralisation des activités économiques déja amorcée en 1960. Cette politique
repose sur lincitation, faite par le gouvernement sud-africain aux entreprises, a s’installer a
proximité des bantoustans. Les entreprises acceptant de délocaliser leurs usines bénéficient
alors de conditions fiscales avantageuses pour développer leurs activités et de subventions
gouvernementales (Wolpe, 1982, p. 434). Cette politique de décentralisation donne lieu a la
création de 87 000 emplois a partir des années 1960, mais ce chiffre décroit par la suite, et
demeure insuffisant face aux objectifs établis par la Commission Tomlinson en charge de la

planification.

L’échec partiel de cette politique se matérialise également par la difficulté a inciter la
création d’entreprises a proximité des bantoustans les plus éloignés des principaux centres
urbains et industriels. H. Wolpe (1982, p. 434) développe cet argument en établissant un lien
entre la délocalisation des industries vers les bantoustans situés a proximité des espaces les
plus dynamiques (notamment Johannesburg, Pretoria et Durban), et linexistence
d’infrastructures de transport et de communication fournies par I'Etat dans la plupart des
zones périphériques. L’emphase faite par I'auteur sur le role décisif des réseaux de transport
et de communication fait écho a I'hypothése initialement formulée : I'inertie du maillage
ferroviaire constitue un élément majeur et paradoxal dans l'organisation du territoire. Le
maintien d’'une forme en arbre autorise au sein du systeme d’apartheid la coexistence de deux
systémes spatiaux; I'un choisi, autre subi. Néanmoins, la rigidité du réseau ferroviaire
arborescent ne permet pas de réajustement progressif dans l'organisation spatiale de ce
systéme socio-économique, et l'afflux de la population noire vers les centres urbains

« blancs » demeure un trait marquant de la réorganisation spatiale d’apartheid.
2. Un systeme orchestré par des acteurs (para)publics

L’instauration d’un Etat-providence raciste

L’instauration spatiale, sociale et économique de la politique d’apartheid repose sur
l’action étatique qui prend alors deux formes : la prise en charge financiere de prérogatives
traditionnellement associées a 'Etat-providence, et la création d’entreprises parapubliques.

Dans ce systéme, le transport ferroviaire est I'un des rouages de l'organisation spatiale
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d’apartheid, et un élément représentatif de son fonctionnement. La mise en point d’une
ingénierie spatiale élaborée et le pouvoir de 'Etat en matiére d’aménagement tiennent aussi
bien a I'adoption du modeéle de I'Etat providence, qu’a I'omniprésence des membres de la
communauté afrikaner au sein des organes de décision. Cette disposition rend alors possible
I'imposition a une majorité de la population d’une organisation territoriale voulue par une
minorité d’individus. En effet, le projet d’apartheid est porté, a partir de 1948, non seulement
par le gouvernement, mais également par les différentes institutions nationales. La présence
des Afrikaners au sein de l'appareil d’Etat répond a une stratégie de colonisation initiée
depuis les années 1930. Cette stratégie consiste a positionner progressivement des membres
de la communauté afrikaner aux postes clefs des institutions étatiques, afin de garantir leur
domination numérique lors de la victoire du Parti National en 1948. A partir de cette date, la
position de force de ces individus les autorise a procéder a un évincement progressif des
Blancs anglo-saxons et des employés qui ne démontreraient pas une loyauté suffisante pour
promouvoir le programme de développement séparé (Posel, 2011, p. 326). La construction
d’une élite afrikaner au pouvoir repose sur la consolidation d’une société secrete afrikaner et
nationaliste fondée en 1918, ayant pour objectif de promouvoir les intéréts de la communauté
afrikaner, le Broederbond. L’accession de ses membres a différents postes au sein de 1'Etat
explique que le contrdle de l'appareil d’Etat, jusqualors détenu par la communauté
britannique, se déplace progressivement au sein de la communauté afrikaner. En 1948, cette

communauté détient les principaux postes clefs, dont la direction de la SAR&H.

L’ampleur du projet d’apartheid tient ensuite a l'adaptation du modele étatique
sud-africain au discours international alors en vogue, & savoir la création d’Etats puissants,
capables de mener des changements économiques et sociaux a grande échelle (Posel, 2011,
p. 330). De ce point de vue, I'Etat d’apartheid répond & ces critéres en proposant un
développement du territoire a travers la recherche d'un ordre économique, social et politique
cohérent, appliqué a I’échelle du pays par une administration de grande ampleur et
décentralisée. L'interventionnisme de 1'Etat d’apartheid ne correspond toutefois pas aux
mémes impératifs en fonction des différents groupes de population : les mesures d’assistanat
envers les Blancs cherchent a endiguer le phénomeéne de pauvreté et promouvoir le
développement économique de cette population. Il faut rappeler qu’au sein méme de la
population blanche s’opére un compromis politique entre les différentes catégories sociales :
la création d’emplois et la répartition des revenus est décidée consciemment par le pouvoir
politique en fonction des besoins des moins favorisés de la minorité blanche (Coussy, 1999,
p. 669). A l'inverse, les mesures sociales entreprises a I'égard des populations ségrégées ne
cherchent pas a endiguer la pauvreté : la construction de logements en grand nombre (les
townships) ou la généralisation de 1’éducation en direction de la population africaine
répondent finalement encore aux intéréts de la population blanche. Cette considération
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équivaut pour la desserte ferroviaire : la construction de lignes ferroviaires pour accéder aux

bantoustans ne traduit pas une volonté de désenclavement du gouvernement.

Les entreprises parapubliques : instruments économiques des Afrikaners

La puissance de 'appareil d’Etat sud-africain tient en outre a une imbrication étroite
avec le milieu des affaires sud-africain, associé a son interventionnisme dans le domaine
économique ; la création d’entreprises parapubliques témoigne de cette stratégie. Parmi ces
entreprises parapubliques, la SAR&H joue un role de pivot pour maintenir le développement
économique du pays tout en autorisant le développement séparé. Bien qu’étant florissante au
milieu du 20é™e siécle, 'économie sud-africaine repose cependant sur un équilibre précaire.
En effet, comme dans d’autres pays a la méme époque (Brésil, Corée du Sud), I'Etat opte pour
le développement d’'une industrie de substitution aux importations qui devient de plus en
plus autarcique a mesure que les sanctions politiques isolent le pays au sein de la
communauté internationale. L’objectif de cette stratégie est de consolider le secteur minier et
de construire un secteur manufacturier performant, capable de produire des biens de
consommation en s’appuyant sur une main d’ceuvre peu cofiteuse. Par ailleurs, les
entreprises afrikaners bénéficient, jusqu’aux années 1970, de contrats publics établis par le
gouvernement qui entrainent la transformation de ces structures en véritables conglomérats
présents dans tous les secteurs économiques (Padayachee & Habib, 1999). De ce fait,
S.Jaglin et A.Dubresson (2015, p. 22), identifient un changement dans I’évolution
économique du pays « L'industrialisation par substitution d'importations, plus autocentrée et
moins dépendante des intrants miniers, est donc encouragée par une intervention croissante
de I’Etat dans 'organisation du capitalisme sud-africain et dans la trajectoire économique du
pays. Cette stratégie marque un changement significatif avec la situation antérieure, dictée
par les intéréts miniers privés britanniques ». Le développement économique continue
néanmoins de reposer sur I'industrie miniere, puisque celle-ci réinvestit une partie de ses
profits dans les entreprises situées en aval (les industries manufacturieres), favorisant de
cette facon I'extension des conglomérats. L’Etat supervise ces interactions en tant qu’agent de
régulation du marché, et bénéficie d'importantes recettes liées a 'exportation des produits
miniers. Il peut alors instaurer une stratégie de diversification par la création d’emplois, dans
le secteur public et privé, a destination de la population blanche. Le systeme économique
d’apartheid se construit ainsi peu & peu comme un systéme autonome, orchestré par un Etat

puissant.

Pour établir cette économie quasiment autarcique, il est nécessaire pour I'Etat
d’investir directement dans le secteur industriel. Cela se concrétise par la création de
nombreuses entreprises parapubliques au début du régime d’apartheid, qui font suite aux

institutions déja créées durant la période précédente, telles la SAR&H ou ISCOR, et
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d'importants investissements financiers (plus de 26 % des investissements en 1974). Ces
investissements se font en direction des entreprises parapubliques déja mentionnées, mais
aussi vers ARMSCOR (équipements militaires), SENTRACHEM (industrie chimique), SASOL
(pétrole et charbon), NATREF (raffinerie) ou encore de nombreuses petites entreprises
afrikaners dans lesquelles I'Etat est actionnaire (Rogerson, 1982, p.48). Sur ce point,
S. Jaglin et A. Dubresson (2015, p. 23) soulignent le role central joué par les entreprises
parapubliques : « Avec le South African Railways and Harbours, ’African Steel and Iron
Company (Iscor), grande entreprise publique de sidérurgie créée en 1928 et I'Industrial
Development Corporation (IDC), créé en 1940, Eskom est I'un des principaux instruments de
la montée en puissance du capital afrikaner dans l'entre-deux-guerres, qualifiée de
« deuxieme trek » (...) ». De ce point de vue, la construction de la ligne Orex en 1976
constitue un exemple pertinent de linteraction entre les différentes entreprises
parapubliques sous I'égide de I'Etat (voir p. 10) : la création de la ligne est demandée par
Iscor — l'entreprise parapublique de sidérurgie — financée par le gouvernement et ensuite
déléguée a la SAR&H dés 1977. La SAR&H devient alors un des pivots du jeu d’acteur fermé

que constitue le pouvoir d’apartheid.

Les limites d’'un systeme autarcique

Jusqu’alors, le succeés du modele économique d’apartheid repose sur la rentabilité du
secteur minier, dont les bénéfices sont réinvestis dans d’autres entreprises, et l'insertion
financiére du pays dans I’économie mondiale (Coussy, 1999, p. 669). Néanmoins, la
mainmise de 'Etat est progressivement érodée par la multiplication des dysfonctionnements
internes au systeme d’apartheid et par I'isolement du pays sur la scéne internationale”°. Les
dysfonctionnements internes tiennent tout d’abord aux tensions qui existent entre les
différentes entreprises parapubliques, en particulier pour ce qui concerne la responsabilité
financieére des déplacements de la main d’ceuvre africaine. G. Pirie (1993) détaille en effet les
tensions qui existent a différentes périodes concernant la tarification du transport ferroviaire
de migrants acheminés par le chemin de fer. La nécessité de recouvrer les cofits de transport
suscite, a plusieurs reprises, 'augmentation des tarifs du transport ferroviaire par la SAR&H,
qui se traduit par une diminution du nombre de migrants aptes a payer le trajet pour accéder
aux zones miniéres. Dans ce cas spécifique, la Chamber of Mines intervient alors pour régler
les litiges. Cet exemple est toutefois révélateur de 'ambiguité du systeme politique et
économique d’apartheid. De méme, suite a la crise politique des années 1970, hommes
d’affaire afrikaners et britanniques font pression sur le gouvernement pour procéder a une

ouverture partielle de ’économie nationale et libéraliser certains secteurs (Padayachee &

0 1] faut préciser que si les sanctions commerciales et politiques sont subies, le gouvernement sud-
africain d’apartheid choisit aussi de s’isoler, en quittant notamment le Commonwealth en 1961.
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Habib, 1999, p. 502). Ainsi, I'interventionnisme économique de I'Etat et le double objectif qui
lui est assigné (promouvoir la prospérité de la population afrikaner et '’exploitation d'une
main d’ceuvre africaine numériquement tres supérieure tout en maintenant un ordre social

radical) s’opposent parfois a la logique économique.

En ce qui concerne les migrations africaines, ce paradoxe est souligné par A. Lemon
(1982) : « To avoid all permanent residence of Africans in « white » towns it has been
seriously suggested (Burger, 1970) that high-speed transport links to major employment
centers should enable Africans to travel hundreds of miles a day in short space of time and
so continue to live in those homelands remote from large cities. This futuristic extension of
the frontier commuter principle is suitable dismissed by Wilson (1975, p. 183) with the
remark that “a society that cannot afford to pay the majority of its workers a living wage is
hardly in a position to turn its entire proletariat into a jet set” ». Si la mise en place d'un
service ferroviaire a haute vitesse est effectivement restée de I'ordre du fantasme, le besoin
d’'une main d’ceuvre peu chére engendrée par la croissance économique des années 1960
nécessite d’élargir I'aire de recrutement des migrants aux pays limitrophes. Les compagnies
minieres organisent alors des connexions aériennes réguliéres depuis le Malawi pour
acheminer les migrants. L’accident d’avion de 1974 qui provoque la mort de 72 migrants
malawites sur le chemin du retour entraine l'arrét des migrations aériennes (Pirie, 1993,

p- 727 ; Christopher, 1995, p. 193).

En outre, les contestations sociales internes et la pression syndicale aboutissent a une
augmentation des charges salariales qui perturbent 1’équilibre économique initialement
planifié, et achévent de rendre de moins en moins compétitif le secteur minier qui ne fait pas
les progres techniques attendus. Cette pression interne est renforcée par l'instauration de
sanctions économiques et politiques de la communauté internationale dans les années 1980,
suite aux déchainements de violence de la police sud-africaine a I’encontre des soulevements
populaires dans les tonwships”. En 1985, un moratoire sur la dette extérieure oblige I’Etat &
rembourser celle-ci aupres des banques internationales, dont 67 % sont en emprunts a court
terme (Houssay-Holzschuch, 1997, p. 51), et s’laccompagne de sanctions financieres lourdes.
Enfin, lisolement du pays le place progressivement a contre-courant de l’évolution de

I’économie financiére mondiale (Coussy, 1999, p. 672). Le modele économique de I'apartheid,

™ Parmi les soulévements les plus symboliques, on peut rappeler le Massacre de Sharpeville, en 1960
dans le township du méme nom, qui fait 69 morts ; dix ans plus tard, des centaines d’étudiants sont
tués lors d’'une manifestation a Soweto. Ces étudiants manifestaient alors contre 'imposition de
lafrikaans comme langue d’enseignement a part égale avec I'anglais dans les écoles locales. Lors de ces
manifestations, les policiers ont tiré a balles réelles sur la foule, faisant plusieurs dizaines de morts.
Les émeutes de Soweto en 1976 déclenchent de nombreuses révoltes dans le pays pendant les années
suivantes aboutissant a la proclamation de I'Etat d'urgence par le Président P. Botha en 1986.
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construit sur une organisation socio-spatiale méticuleuse et effrayante, trouve finalement ses

limites, qui transparaissent par la sclérose du réseau ferroviaire liée a son engorgement.

3. Mutations spatiales et recompositions sociales liées aux

mobilités interurbaines

Le chemin de fer interurbain : du bourgeois au migrant

La multiplication des migrations interurbaines liées au systeme politique et
économique d’apartheid engendre un changement d'usage du réseau ferroviaire.
Initialement, le transport ferroviaire interurbain répond aux besoins économiques du pays
par la desserte des zones agricoles et des premieres zones d’extraction minieres, et le
transport de voyageurs est principalement le fait de touristes blancs sud-africains et
internationaux, d’hommes d’affaires et d’hommes politiques. Avec la création des
bantoustans et la généralisation d'une économie reposant sur I'emploi de migrants, I'usage du
réseau ferroviaire évolue radicalement. La population blanche se détourne progressivement
de ce mode de transport dont l'utilisation est connotée, préférant 'utilisation de véhicules
privés ou du transport aérien auquel elle a désormais acces. La encore, les guides touristiques
destinés aux voyageurs européens relatent cette évolution: la 1% classe ferroviaire
interurbaine est destinée aux voyageurs européens qui bénéficient dun service haut-de-
gamme, tandis que le transport aérien s’affirme également comme mode de transport a

I’échelle du pays (Figure 53).

Figure 53. Extrait d’'un guide touristique éditée par la compagnie maritime Union-Castle (1959).

THE UNION OF SOUTH AFRICA.

Mineral Springs.—There are several valuable medicinal gppy
index for Aliwal North, in the Cape and Warmbaths and Machg,
in the Transvaal.

Railways are State-owned. Europeans travel first or secong
(first olass on suburban railways). On the long distance joum.""hn
catering and sleeping arrangements are excellent. the

Coastwise Travel.—The most comfortable and popular way of traye):
between the Coast Ports is by the weekly mail vessels of the Union.cn‘
Company. s

Alr Services.—South Africa is linked with the rest of the worlq by P

South African Standard Time is two hours ahead of Greenwich, Ty, |
is no *“ Summer time.”

Early Closing Day in the large towns is usually Saturday, from { i

Employment.—There is ample scope for immigration and the employ,.
ment of Europeans of the right type, especially in view of the great

developments expeoted from the Orange Free State Gold Fields, ang al
intending British Immigrants are referred to the 1820 Memorial Settley,
Association (see Index).

Education.—Refer to Index.
Income Tax.—Refer to Index.

h»:l..',";

Source : The year Book and guide to Southern Africa, Union-Castle Mail Steamship Company, 1959,
Transnet Heritage Library Collection, South Africa.
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Cette évolution dans I'utilisation du train se répercute dans les effectifs de passagers
interurbains (Graphique 6). La période d’apartheid est clairement identifiable : la hausse du
nombre de passagers ferroviaires interurbains est particulierement marquée apres 1950. Le
nombre de passagers de 3¢me classe augmente également en proportion : s’ils représentent
36 % des voyageurs en 1920, ce nombre passe a 50 % en 1950, et atteint 92 % en 1980. Cette
information traduit la fréquentation accrue du transport ferroviaire par la population
africaine, dont I'acces a la 1% et 2éme classe est restreint (tant au niveau de la législation que

du prix).

Graphique 6. Evolution du trafic ferroviaire de passagers (1920-1980).
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Sources : rapports de la SAR&H.

L’expérience du voyage ferroviaire

Pour nombre de travailleurs, 'usage régulier du transport ferroviaire sur de longues
distances devient un élément central de leur quotidien. Dans certains cas, les travailleurs
utilisent le train au début et a la fin de leur contrat, en particulier lorsqu’ils travaillent dans
les mines ou qu’ils bénéficient d'un contrat les autorisant a résider dans I'espace urbain. Dans
d’autres cas, notamment celui des travailleurs qui résident dans un bantoustan a proximité
d’'un centre urbain, les mobilités sont quotidiennes. A. Lemon (1982) cite 'exemple de
travailleurs installés dans le township de Mdantsane, situé dans le bantoustan du Ciskei, a
proximité d’East London. Les passagers passent deux a trois heures chaque jour dans les
transports pour franchir les douze kilomeétres qui les séparent de leur lieu d’emploi. La
longueur de ces mobilités tient a la faible vitesse du train et a la mauvaise intégration modale
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entre les différents réseaux de transport public. La durée de ces trajets, couplée a leur cofit et
aux mauvaises conditions de transport, justifie les propos d’A. J. Christopher (1995, p. 88) :
« Long distance commuting on a daily basis became a significant aspect of Black urban life

as an increasing number of workers were forced to live in the homelands ».

L’impact de ces trajets sur le quotidien des passagers n’a été que tres partiellement
étudié. G. Pirie (1993) traite de cette question en interrogeant le transport ferroviaire comme
lieu d’interaction sociale et symbole politique lors des trajets entre mines et bantoustans. Les
conditions de transport des passagers de 3°e classe sont sans commune mesure avec le luxe
et le raffinement décrits par les voyageurs d’origine européenne du début du 20%me siécle.
L’auteur fait T’hypothese que malgré les mauvaises conditions de transport et la
dépersonnalisation des passagers, ces trajets sont chargés de sens : « Migrant miners were
often treated as animals, or worse, as pieces of cargo, but they were not unconscious »
(Pirie, 1993, p. 729). L’absence de témoignage relatant ces voyages rend leur étude difficile,
mais G. Pirie suggere dans quelle mesure le transport ferroviaire peut étre vécu comme un
instrument de subordination et de domination, aboutissant a la relégation des passagers
contraints d’effectuer ces mobilités dans un mode de transport clos et impersonnel. Ces
migrations, souligne l'auteur, constituent parfois le premier contact de certains individus
avec la ville et le monde industriel pour des populations liées au monde agricole. Enfin,
G. Pirie souligne le role de cohésion qu’a pu jouer le transport ferroviaire : dans 'enceinte du
wagon, de nouveaux contacts sociaux lient les migrants ; une nouvelle solidarité rassemble
les passagers qui partagent le méme espace et la méme anxiété pendant de longues heures
(Pirie, 1993, p. 729). De ce point de vue, le train devient aussi le lieu d'une nouvelle sociabilité

et un élément indissociable d'une culture africaine en germe a cette époque (Freund, 2007).

Des espaces connectés, mais cloisonnés

A une autre échelle, les conséquences de la coproduction spatiale issue de la création
des bantoustans et des migrations de la main d’ceuvre faiblement qualifiée se traduisent par
un accroissement des disparités entre les espaces. L’institution d'une « dual economy » a
Iéchelle du pays engendre une destruction progressive de la paysannerie africaine. Le
pouvoir économique et politique du capitalisme conduit au sous-développement de
I’économie africaine qui, incapable de générer de surproduction, ne peut étre compétitive
face a I'agriculture blanche (Wolpe, 1982, p. 433). Par ailleurs l'interdiction de se déplacer,
couplée aux difficultés d’accés a des opportunités économiques, sont la cause dune
importante pauvreté a I'échelle de ces territoires. Cela se traduit dans le Produit National
Brut par habitant : en 1985, le PNB par habitant oscille entre 150 et 600 Rands par habitant
dans les bantoustans, et il se situe autour de 7 500 Rands dans I’Afrique du Sud blanche

(Christopher, 1995, p. 94). Ainsi, la politique de séparation raciale a 1’échelle du pays
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engendre fait des bantoustans de véritables poches de sous-développement au sein du
territoire. P. Gervais-Lambony (1997, p. 60) explique de facon synthétique les différentes
répercussions de la politique de séparation au sein de ces espaces : « On en est arrivé, dans
ces territoires, a une situation de sous-développement grave, notamment en ce qui concerne
les infrastructures et les équipements, tandis que la bureaucratie, le clientélisme, la
corruption et I'inflation du nombre de fonctionnaires achevaient de paupériser des régions
par ailleurs surpeuplées et dont toute I'économie reposait sur une agriculture de subsistance

peu productive ».

Face a ces territoires ou sévit la pauvreté, les poles urbains voient au contraire leur
pouvoir se renforcer. Les services et activités économiques, qui sont exclus des bantoustans et
des townships par définition, se concentrent dans la ville blanche, et le plus souvent dans les
grandes villes. Bien qu’il existe certains commerces dans les townships et les bantoustans,
ceux-ci restent orientés vers la distribution de produits de base destinés a la consommation
quotidienne. Les entrepreneurs appartenant aux populations ségrégées sont en effet
contraints pour dans I'exercice des activités commerciales, aussi bien en ce qui concerne la
localisation des commerces, leur taille et le type de bien vendu. Ces mesures sont
particulierement restrictives en ce qui concerne la population africaine : jusqu’aux années
1970 la localisation des commerces africains est circonscrite au périmetre des zones

correspondant a ce groupe de population et leur taille est limitée (Christopher, 1994, p. 135).

De plus, avec le déplacement d’une partie de la population hors de la ville « blanche »
s’opére une séparation artificielle créant, a partir d'un ensemble fonctionnel, deux poles
commerciaux en compétition pour la méme demande. Or dans cette situation la compétition
est largement biaisée, les centres commerciaux de la ville «blanche » disposant
systématiquement d’'un avantage hiérarchique en raison de leur centralité. La majorité des
activités économiques et des services se concentrant dans la ville « blanche », il s’opere une
aggravation des disparités avec les townships et les bantoustans. Cette concentration a
également pour conséquence d’augmenter la dépendance des populations ségrégées avec la
ville « blanche », qui canalise l'offre vers un certain nombre de services supérieurs. De cette
facon, on peut comprendre les propos d’A. Lemon (1982) : « To the inconvenience of long-
distance commuting is added the need to travel to « white » towns for most goods and
services ». Outre les répercussions majeures qu’a cette concentration économique sur la vie
des individus ségrégés et l'accroissement des mobilités qu’elle implique, les propos
d’A. Lemon soulévent une autre question : le fort déséquilibre spatial induit par 'apartheid
va a 'encontre des logiques de répartition hiérarchique des fonctions économiques a I’échelle
du systeme de villes, telles que décrites par W. Christaller (1933). La planification de

I'apartheid, a I’échelon interurbain, culmine ainsi par l'instauration d’'une géographie de la
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mise a distance au sein de laquelle les mobilités africaines sont aussi bien représentatives de

Pefficacité économique du systéme que de sa dimension aberrante.

III. Le dédoublement territorial, conséquence du décrochage entre

systéeme de villes et réseau ferroviaire

La logique spatiale de 'apartheid est spécifique, et repose en partie sur les mobilités
d’une partie importante de la population. Le réseau ferroviaire constitue ’épine dorsale de
ces mobilités, malgré sa relative paralysie pendant la période d’apartheid. Ce paradoxe d’un
réseau inerte, et pourtant central dans 'organisation spatiale du pays, interroge le maintien
du fonctionnement de la boucle de rétroaction. Peut-on encore parler de causalité réciproque
pour évoquer les interactions qui s’opérent entre dynamique de la trame urbaine et évolution

du réseau ferroviaire ?
1. L’impact de la politique d’apartheid au sein du systéme de villes

L’apartheid : une géographie de la polarisation

Les propos formulés par A. Lemon (1982) concernant la dépendance aux centres
urbains blancs s’opposent radicalement au modele d’organisation spatiale élaboré en 1933
par W. Christaller : il n’y a pas de pavage régulier de I’espace selon le niveau de services offert
par les villes dans P'Afrique du Sud d’apartheid. Ce décalage par rapport au modéle
christallérien tient, entre autre, aux interdictions inhérentes a la politique de ségrégation
(controle des mobilités vers les villes, du choix de I’emploi, assignation du lieu de résidence,
etc.) qui s’inscrivent en contradiction avec I'implicite rationalité de I'individu présupposée
par W. Christaller et le principe de loi du marché (Browett & Fair, 1974, p. 118). Selon
lorganisation spatiale d’apartheid, les villes blanches concentrent I’essentiel des services et
des fonctions commerciales, tandis que la législation rend constamment plus difficile 'acces a
la ville aux populations non-blanches. L'importance de la ville « blanche » comme centre de
ressources économiques est expliquée par T. J. D. Fair (1976, p. 54) : « In the South African
context [the concentration of purchasing power] is of particular importance where rich
Whites are concentrated mainly in cities and poor Blacks (Africans) inhabit mainly the
rural areas. South Africa’s major metropolitan centres are, outstandingly, national centres
of both production and consumption ». Les grands centres urbains sont donc des espaces

d’accumulation dont l'aire d’attraction s’étend jusqu’aux bantoustans.

La forte polarisation de I'organisation spatiale autour des grandes villes (Fair, 1976)
exacerbe le schéma centre-périphérie qui existait déja en Afrique du Sud. En effet, la

différenciation historique entre les centres économiques cotiers (Le Cap, Durban) ainsi que le
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Witwatersrand et le reste du pays s’accentue pendant l'apartheid, en particulier apres
I'instauration des bantoustans. Les travaux de J. G. Browett, de T. J. D. Fair et J. G. Browett
& T. J. D. Fair montrent la pertinence de l'utilisation du modele centre-périphérie pour
expliquer le développement du systeme spatial sud-africain. J. G. Browett (1976, p. 124)
apporte un élément d’analyse supplémentaire, en distinguant les différents types de
périphéries : « It is necessary to make a differentiation between the two components of the
outer periphery for the “White” areas are defined in terms of structural and accessibility
characteristics and the Black areas in terms of structural characteristics only so that the
transition between the core and periphery is quite abrupt where the Black areas adjoin the
core ». Outre la persistance d'un modeéle centre-périphérie a I’échelle du territoire, 'auteur
souligne également le renforcement des inégalités entre territoires blancs et non-blancs avec

la mise en place des mesures de ségrégation.

La dynamique de polarisation, induite par la ségrégation et la concentration des
fonctions économiques dans les villes, se répercute également sur la structure du systéme de
villes. Les centres urbains supérieurs deviennent d’autant plus attractifs pour une importante
population rurale privée des opportunités de la ville, et donnent lieu a un processus de
concentration dans les plus grandes villes. En effet, les mobilités quotidiennes vers les plus
grandes villes expliquent que la population noire réalise les achats sur son lieu de travail
(selon le principe des achats groupés), plutét que dans des plus petites villes situées a
proximité des bantoustans. Ce phénomeéne entraine un mécanisme de court-circuitage des
plus petites villes. Les études menées par R. J. Davies, en s’appuyant sur I’écart du systeme de
villes sud-africain par rapport au modeéle christallérien, approfondissent cette hypothese
(1967, p. 18) : « South African cities appear to be considerably larger than the expected size,
a characteristic which may reflect a relative imbalance in degrees of development between
cities and country towns. Although small in absolute terms, concentration of population
and economic activity in the main cities has for long been a feature of the country’s

development pattern ».

Dans cette étude, R. J. Davies isole les spécificités du systeme de villes sud-africain, en
dégageant notamment la tendance a la surconcentration de la population dans les grandes
villes, au détriment des plus petites villes. Les analyses de C. Vacchiani-Marcuzzo (2005,
P- 149-150) corroborent une partie de ces observations : elle identifie en effet une croissance
moins forte des petites villes a partir des années 1970, et une tendance a la concentration.
Cependant, C. Vacchiani-Marcuzzo apporte une précision supplémentaire ; durant cette
période, les taux de croissance urbaine les plus forts ne correspondent pas aux villes situées
au sommet de la hiérarchie urbaine. Ce sont au contraire des villes comme Delmas ou

Tzaneen, localisées a la périphérie de zones miniéres ou de bantoustans, dont la croissance
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frole les 10 % en moyenne chaque année entre 1970 et 1980. Ainsi, si la politique d’apartheid
renforce lattractivité des grands centres urbains, cela ne concerne pas exclusivement les
villes situées en haut de la hiérarchie urbaine car les petites villes, situées a proximité des
zones de résidence ou de travail de la population ségrégée, deviennent plus attractives en
offrant une centralité supérieure. La polarisation spatiale a I'ceuvre pendant 'apartheid est
donc complexe : elle tend a renforcer la centralité des villes situées en haut de la hiérarchie
urbaine, de méme que celle des villes situées a proximité des bantoustans auxquels elles sont

connectées par des réseaux de transport et de communication.

La désadaptation réciproque entre réseau ferroviaire et trame urbaine

Dans le cadre de la séparation territoriale instituée par I'’Etat d’apartheid,
laccessibilité des principaux centres urbains devient essentielle pour se procurer des services
qui ne soient pas basiques. L’acces a la grande ville est autorisé par le moyen, entre autres, du
chemin de fer qui connecte les principaux centres urbains ainsi que les bantoustans. Se pose
alors la question de I’évolution de l'interaction entre réseau ferroviaire et systéme de villes. A
travers la politique de ségrégation pronée par I'apartheid, s’opére une réorganisation spatiale
du territoire, ou les centres urbains jouent un roéle prépondérant, y compris pour les
populations qui vivent a distance. Dans ce contexte, on peut se demander si le réseau
ferroviaire accompagne cette réorganisation spatiale fondée sur les villes, ou si au contraire
I'inertie du réseau entrave les mobilités, ces maillons indispensables du systéme économique
d’apartheid. La construction d’'un indicateur du taux de desserte des villes par classe de taille
peut amener des éléments de réponse pour observer la diffusion du réseau ferroviaire au sein
du systeme de villes, comme cela a été abordé dans le Chapitre 3. Pour cela, les villes sont
réparties en quatre classes : de 500 a 2 500 habitants, de 2 500 a 5 000 habitants, de 5 000 a
10 000 habitants, et plus de 10 000 habitants. Dans le cas sud-africain, ’évolution de la
diffusion du réseau ferroviaire au sein du systeme de villes est relativement atypique

(Graphique 7).

Aux différentes phases déja identifiées pour la période 1911-1950 (Chapitre 3) succede
une nouvelle phase de désadaptation. Plutét quun processus de diffusion du chemin de fer
au sein du systéme urbain, on assiste au contraire a une rétraction progressive. Cette
tendance est particulierement marquée dans le cas des petites villes, au point que celles
desservies ne représentent qu’a peine plus de 20 % du total en 1991. Pour les plus grandes
villes, 'observation est plus contrastée. Une tendance générale a la baisse se dégage, méme si
Peffectif de villes desservies descend jusqu'a 58 % pour la classe de villes de 5 a 10 000
habitants, dans le cas des plus grandes villes il ne descend pas au-dela de 76 %. Les plus

grandes villes demeurent donc significativement mieux connectées.
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Graphique 7. Evolution du taux de desserte des villes sud-africaines par classe de taille (1911-1991).
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Source : base Gares interurbaines SA.

On ne peut donc identifier un processus de diffusion comme dans d’autres pays
(Bretagnolle 1999, 2003, 2009). Loin de suivre une courbe logistique, 'offre du réseau
ferroviaire est en constante rétraction dans les villes dés les années 1920, pour toutes les
classes de taille. Dans le cas des plus petites villes, le faible taux de villes desservies a la fin du
siecle ne peut étre considéré comme révélateur d’'un processus du court-circuitage. En effet,
I'existence d’un tel mécanisme implique celle de liaisons prioritaires entre les plus grands
centres urbains, et donc un fort taux de desserte des plus grandes villes. La diminution
générale de la part des villes desservies par le réseau ferroviaire peut étre la conséquence de
deux processus distincts : d’'une part, la fermeture de troncons ferroviaires non-rentables,
d’autre part, '’émergence de nouvelles générations de villes non connectées au réseau
ferroviaire. Dans chacun de ces cas, les conséquences observées traduisent 'inadaptation du
réseau ferroviaire a la dynamique urbaine et un décrochage entre les logiques d’évolution des
deux objets ; ’évolution du réseau ferroviaire ne s’adapte pas a la trame urbaine, de méme
que la hiérarchisation du systéme de villes n’est plus stimulée par la connexion au réseau

ferroviaire.

Nouvelles générations de villes, nouveaux réseaux de transport

Afin d’identifier les causes possibles de la déconnexion progressive entre réseau

ferroviaire et systeme des villes, la localisation des nouvelles villes de plus de 5 000 habitants
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mérite d’étre observée. La jeunesse du systeme de villes sud-africain explique que la trame
urbaine connaisse des modifications jusqu’a une époque récente. De nouvelles générations de
villes apparaissent durant la seconde moitié du 20« siecle : elles se situent dans les régions
minieres dynamiques, et pendant les années 1960, en périphérie des bantoustans ou des
grandes villes, dans le cadre du programme de décentralisation déja évoqué. En observant la
localisation de ces villes, il est révélateur de voir que celles-ci ne sont pas toujours localisées a
proximité du réseau ferroviaire (Figure 54). De ce point de vue, la logique de croissance des
villes durant I'apartheid différe de ce qui a été observé lors des décennies précédentes. Les
villes dépassant les 5 000 habitants entre 1933 et 196072 se concentrent principalement dans
le Witwatersrand, zone déja bien desservie par le réseau ferroviaire. Toutefois, on constate
que la localisation des villes atteignant plus de 5 000 habitants sur la cote du Kwazulu-Natal

se fait a distance du réseau ferroviaire, de méme que dans la région du Limpopo apres 1970.

Figure 54. Génération de villes de plus de 5 000 habitants et réseaux de transport.
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Soléne Baffi, UMR Géographie-Cités, 2015
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Sources : base Dysturb, base Harmonie-cités SA.

Pour comprendre cette évolution, il faut prendre en compte I'existence de nouveaux
réseaux de transport innovants, en particulier le réseau routier et le réseau aérien.

Initialement con¢u comme un réseau complémentaire au réseau ferroviaire, le réseau routier

" Le choix de la date de 1960 plutdt que 1950 est contraint par les données disponibles.
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est développé par le gouvernement a partir de 1935 grace a linstitution d’une autorité
spécialement en charge de sa planification, la National Transport Commission. Le réle de
cette institution est alors de veiller au respect des standards en vigueur lors de la construction
d’autoroutes, et de vérifier que le meilleur tracé soit choisi. En 1961, la Commission réussit a
lancer un vaste programme de construction routiere, qui aboutit au changement de statut de
la National Transport Commission en 1971. La nécessité d’irriguer le territoire par un réseau
routier performant s’étant alors imposée aux yeux du gouvernement, c’est dans cette

direction que les nouveaux projets de communication sont orientés (Floor, 1985).

Parallélement au développement du réseau routier, le déploiement de nouvelles
connexions aériennes a l'échelle du pays vient concurrencer les performances du réseau
ferroviaire. Si ce mode de transport ne reste accessible qu’a une minorité d’individus et de
ménages, la multiplication en 1960 du nombre de liaisons depuis la création de la South

African Airways en 1935 témoigne de l'efficacité du réseau (Figure 55).

Figure 55. Le réseau aérien sud-africain en 1960.

SSALISBURY
n

Sources : SAR&H Magazine, Transnet Heritage Library Collection, South Africa.

Le décrochage entre la croissance du réseau ferroviaire et la dynamique de la trame
urbaine s’explique donc notamment par l'introduction de nouveaux réseaux de transport
performants, comme dans d’autres contextes. Toutefois, les répercussions de ce décrochage
en termes d’accessibilité au sein du systeme de villes semblent plus spécifiques au contexte

sud-africain.
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2. Réseau ferroviaire d’apartheid et trame urbaine : évolution de

Uaccessibilité

Une nodalité sélective

La désadaptation de la forme du réseau ferroviaire par rapport a la structure de la
trame urbaine est visible sur le Graphique 7. L’introduction de nouveaux réseaux de
transport explique en partie ce processus, mais une étude plus fine de l'articulation du réseau
au systeme de villes est nécessaire. Elle peut étre menée notamment par l'analyse de
I’évolution de la nodalité7s des villes au sein du réseau ferroviaire. Pour cela, plusieurs

indicateurs s’averent pertinents (Tableau 9).

Tableau 9. Parameétres principaux de la distribution de la nodalité ferroviaire en Afrique du Sud

(1911-1991).

Ville possédant - Lot Heomt

A Nombre Nodalité s Nodalité Ecart- de

Années 5 la nodalité N

de gares | maximum 3 moyenne type Variation
maximum

(%)
1911 146 7 Johannesburg 2,2 0,97 44
1921 213 7 Johannesburg 2,2 1,87 85
1936 213 9 Johannesburg 2,3 1,97 87
1951 287 10 Johannesburg 2,2 0,95 43
1960 303 10 Johannesburg 2,2 0,95 44
1970 299 10 Johannesburg 2,2 0,98 44
1980 315 12 Johannesburg 2,3 1,08 48
1991 279 10 Johannesburg 2.3 1,13 49

Source : base Gares interurbaines SA.

En premier lieu, on retrouve les caractéristiques déja identifiées en ce qui concerne le
rythme de croissance du réseau : une phase de construction et de coévolution se dégage
jusqu’en 1951 : la nodalité moyenne croit, de méme que la nodalité maximale sous l'effet de
'adaptation du réseau a la trame urbaine, et en particulier a la desserte des grandes villes. A
partir de 1951, on constate une stagnation dans I’évolution de la forme du réseau, avec un

léger soubresaut autour des années 1980. Par ailleurs, le coefficient de variation permet de

® La mesure de la nodalité a été effectuée en prenant compte du nombre de liens entrants dans chaque
ville aux différentes dates. En raison du cabotage, nous avons considéré les villes-ports non comme des
culs-de-sac ferroviaires mais comme des étapes sur les réseaux de transport en ajoutant 2 a leur
nodalité (voir A. Bretagnolle, 2009, pour la méthode utilisée).
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mesurer 'hétérogénéité de la distribution des nodalités, et donc la différenciation des
positions relatives des villes (Bretagnolle, 2009). Dans le cas sud-africain, une différenciation
croissante apparait entre 1921 et 1936, traduisant un écart d’accessibilité entre les plus
grandes villes et les autres. Néanmoins cette dynamique s’interrompt lors de la période
d’apartheid, I'indice diminuant de moitié jusqu’en 1970 puis ne repartant que timidement a
la hausse jusqu'aux années 1990. La ville la mieux desservie demeure systématiquement
Johannesburg, qui se détache de ’ensemble des villes desservies ; la position de seconde ville
étant attribuée a Durban, puis Pretoria a partir de 1980, dont les nodalités respectives sont de
6 et 7. Johannesburg constitue ainsi le centre névralgique du réseau, et 'accroissement de sa

nodalité refléte la montée en puissance de la métropole au sein du systeme de villes.

Si l'on s’intéresse plus précisément a la hiérarchie des nceuds qui composent le réseau,
les rythmes de croissance du réseau ferroviaire sont la encore visibles (Tableau 10 et
Graphique 8). La part des villes situées a I’écart du réseau ferroviaire baisse jusqu’en 1936, et
augmente de nouveau a partir de 1951 indiquant bien le décrochage entre le réseau

ferroviaire a la trame urbaine.

Tableau 10. Position des villes sud-africaines dans le réseau ferroviaire (1911-1991).

Niveau de desserte

(% des villes 1911 1921 1936 1951 1960 1970 1980 1991
desservies)
Ecart74 43.2 35.8 17.4 24.5 20.2 35.1 47.8 60
Impasse 11.3 10.8 12.8 11.8 11.7 9.5 8 6.2
Etape 30.4 38.3 46.5 43.9 41.8 38.4 30.7 23.1

Carrefour simple (3
& 4 voies) 13.6 13.6 21.3 18.4 15.9 15.2 11.6 8.6
Carrefour multiple

(5 voies et plus) 1.6 1.5 1.9 1.3 1.4 1.7 2 2.2

Source : base Gares interurbaines SA.

De plus, on constate une forte prédominance des villes « étapes », ayant donc une
nodalit¢ de 2 (un troncon entrant et un troncon sortant). Cette disproportion est
caractéristique de la formation d’'un réseau arborescent. Enfin, malgré la hiérarchisation des
villes connectées au réseau ferroviaire durant les premieres décennies du 20¢»e siecle, le
nombre de carrefours multiples reste extrémement faible durant toute la période, passant de

4 en 1911 a 15 en 1991. Ceci dénote une inertie de la position des villes au sein du réseau : les

" Les villes en situation d’écart ne sont pas desservies par le réseau ferroviaire ; I'impasse désigne une
ville connectée au réseau ferroviaire par une unique voie ferroviaire, I'étape comporte deux voies, les
carrefours simples 3 ou 4 voies et les carrefours multiples 5 voies et plus.
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plus grandes villes restent les mieux connectées, sans que de nouvelles villes gagnent en

nodalité au cours la période, hormis quelques exceptions,.

Graphique 8. Position des villes sud-africaines dans le réseau ferroviaire (1911-1991).
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Source : base Gares interurbaines SA.

De ce point de vue, l'interaction entre réseau ferroviaire et systéme de villes renforce
lorganisation centre-périphérie a I’échelle du pays, héritée de la période coloniale, en

privilégiant I'accessibilité des principaux poles économiques et historiques.

Accessibilité et croissance urbaine : une interaction persistante

Parmi les différentes interactions qui existent entre réseau de transport et systéme de
villes, la question du lien entre desserte des villes et croissance urbaine est récurrente dans la
littérature scientifique. Le lien entre diffusion de réseaux de transport et croissance
démographique des villes a été mis en évidence a plusieurs reprises par A. Bretagnolle (2003,
2009). Dans son travail, elle considere qu’en dépit d’autres données (taux d’emploi,
attraction migratoire, éventail économique), « l'indicateur de la taille des villes se révele
cependant assez solide. Sa variation dans le temps refléte de maniére assez satisfaisante les
grandes évolutions qui surgissent dans les activités urbaines, influencant I’emploi et donc les
migrations » (2003, p. 317). Néanmoins, les résultats des travaux d’A. Bretagnolle different
d’autres recherches portant sur l'existence avérée ou non d’un lien entre accessibilité et
croissance urbaine, en particulier par les choix temporels qu’elle effectue. En effet, la
croissance urbaine est appréhendée dans les décennies qui suivent ’'achévement des réseaux,

et non entre la création et 'achévement des réseaux (2003, p. 319). En outre, A. Bretagnolle
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porte son attention sur 'ensemble du systeme de villes, et pas seulement sur le cas de petites

villes comme d’autres chercheurs auparavant.

Nous avons donc choisi de procéder a une démarche similaire, en mesurant
I’évolution de la croissance urbaine en Afrique du Sud sur trois périodes (1911-1936 ; 1936-
1960 ; 1960-1991) qui correspondent aux grandes périodes de construction du réseau
ferroviaire déja identifiées. Pour cela, plusieurs indicateurs ont été choisis : on s’intéresse aux
taux de variation annuels moyens de la population pour mesurer I'ampleur de la croissance
urbaine, et a la proportion de villes en décroissance brute sur chaque période (Tableau 11).
Les résultats obtenus présentent une corrélation significative entre niveau de desserte des
villes et croissance démographique. Sur chaque période, les villes situées en position d’écart
par rapport au réseau ferroviaire connaissent une croissance démographique moyenne moins
importante, tandis que les taux de croissance démographique évoluent de fagon positive avec
l'accessibilité des villes. On remarque toutefois plusieurs décalages a la tendance générale.
Sur la période 1911-1936, le taux de croissance des villes en situation d’'impasse est supérieur
a celui des villes étapes. On peut dans ce cas supposer qu’il s’agit de villes jeunes créées par
des fronts pionniers, vraisemblablement miniers, dont la croissance démographique est forte
pour d’autres raisons que les gains économiques créés ou renforcés par l'accessibilité

ferroviaire.

Tableau 11. Niveau d’accessibilité ferroviaire et croissance urbaine par période en Afrique du Sud.

Périodes 1911-1936 1936-1960 1960-1991
Desserte a | Moyenne | - e Moyenne | e Moyenne | ¢ e
ladate |desTvAM | Feart- iance des TVAM | Feart- iance des TVAM | Feart- iance
initiale | 0 | "PC | PRS0 | BPe | BONe | | BPe | BEEe
Ecart 3,16 2,71 9,2 1,73 1,35 4,9 1,28 2,36 23,9
Impasse 4,05 2,84 757 1,96 1,14 3,1 1,44 1,94 16,2
Etape 3,73 2,74 2,8 2,23 1,35 3,6 2,47 2,90 11,1
Carrefour 6 3 6
simple 3,91 3,27 16,7 3,7 2,33 1,9 2,74 1,74 ,0
Carrefour 6.6 8
multiple ,064 1,09 0,0 3,97 1,02 0,0 2,1 1,69 16,7

Source : base Gares interurbaines SA.

D’autre part, le taux de décroissance brute semble également lié a la qualité de la

desserte des villes. Les villes en position d’écart par rapport au réseau de transport
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présentent presque automatiquement le taux de décroissance brute le plus fort. Celui-ci est
particulierement élevé dans le cas des villes non-connectées entre 1960 et 1991 : cette
décroissance peut étre liée a l'instauration d'un systéme migratoire dont ces villes sont
partiellement exclues. Le taux de décroissance brute est également plus élevé sur cette
période dans le cas des villes les mieux desservies. Cette particularité résulte d'une part du
plus faible effectif de villes caractérisées par ce niveau de desserte, et d’autre part de la
relative déconcentration de la population urbaine dans les grandes agglomérations, déja

identifiée par C. Vacchiani-Marcuzzo (2005, p. 150).

3. L’interaction entre ville et réseau ferroviaire, rouage du

dédoublement territorial

Un systéeme de villes dynamique malgré tout

Le Tableau 11 montre que les carrefours ferroviaires les plus étoffés connaissent la
croissance démographique la plus forte, cela malgré l'inertie du réseau. La cartographie de
I'interaction entre accessibilité et croissance confirme que ce sont bien les villes les mieux
connectées qui présentent une croissance urbaine plus dynamique (Figure 56). Cela
s’explique par le fait que les villes les mieux desservies et dont la population est la plus
importante sont les anciennes tétes de pont coloniales, a savoir les villes portuaires du Cap,
de Durban, de Port Elizabeth et East London, la capitale politique (Pretoria) de méme que les
poles économiques (Johannesburg, Kimberley, Bloemfontein et l'ensemble des villes

miniéres du Witwatersrand).
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Figure 56. Evolution de I'accessibilité et de la population urbaine en Afrique du Sud (1911-1991).

1911

» Port Elizabeth

Le Cap
( . . o ra \
Niveau d’accessibilité
o écart
O impasse
. 4
o étape Nombre d'habitants
@ carrefour 4 600 000
® carrefour multiple r

2000 000
500000
250 000

Soléne Baffi, UMR Géographie-Cités, 2015

Sources : base Harmonie-cités SA, base Gares interurbaines SA.
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On peut noter également le dynamisme démographique de villes situées en position
stratégique sur le réseau ferroviaire un peu plus tardivement, telles que De Aar, Prieska,
Pietermaritzburg ou encore Nelspruit. La répartition des villes selon leur nodalité évolue peu,
en particulier apres les années 1950 lorsque la croissance du réseau est fortement ralentie.
Les gains de nodalité postérieurs sont alors majoritairement le fait de laccroissement
urbain : la dilatation du périmetre des villes permet a certaines villes d’englober de nouvelles
banlieues, et donc leurs gares (Le Cap notamment). Ce processus renforce d’autant plus
Paccessibilité des villes situées au sommet de la hiérarchie urbaine aprés 1960, car la
dilatation du périmetre urbain concerne principalement les plus grandes villes. La
polarisation de I’espace national par les plus grandes villes du Witwatersrand et de la cote est
d’autant plus lisible que dans les périphéries de l'intérieur, on observe une situation proche
de l'inertie. Par ailleurs, apparaissent en 1991 un nombre important de villes en position
d’écart sur le réseau ferroviaire et localisées principalement dans le Kwazulu-Natal, le
Northern Cape ou le Limpopo : celles-ci correspondent aux anciens bantoustans dont
laccessibilité n’est privilégiée qu'aux points d’entrée des territoires. Les cartes réalisées sur
les différentes périodes indiquent donc qu’il existe une persistance de l'interaction positive

entre accessibilité et croissance urbaine y compris aprés cette date.

L’inertie du réseau ferroviaire au service d’'une organisation spatiale hors norme

Le processus de polarisation de la croissance économique et démographique au sein
des principaux centres urbains est renforcé par la séparation raciale induite en particulier par
la création de bantoustans. Dans cette géographie, le réseau ferroviaire arborescent constitue
un élément structurant fondamental pour assurer les circulations nécessaires au maintien du
systéme, tout en limitant les interactions entre les différents groupes raciaux. On fait alors
I'hypothese que le décrochage croissant identifié entre la forme du réseau et la structure de la
trame urbaine ne tient pas a la disparition du processus de coévolution : elle résulte au
contraire d’'une interaction persistante produisant des effets « dé-structurants » a cause des
plans d’aménagement construits par les architectes d’apartheid. En effet, la ou I'interaction
positive entre réseau de transport et systéme de villes apparait étre un élément générateur de
cohésion au niveau de l'organisation territoriale interurbaine, les recompositions induites par
la politique d’apartheid vont a l'encontre de cette synergie, faisant du systéme spatial
d’apartheid un cas hors-norme. La dimension anormale de I'organisation spatiale d’apartheid
permet alors de parler d'un systéme « monstrueux », autant par son inadéquation aux

modeéles traditionnels, que par la cruauté sociale et politique qu’il sous-tend.

En outre, selon la théorie évolutive des villes élaborée par D. Pumain (1997, p. 130) :
« La construction progressive d'un systéme de peuplement de plus en plus hiérarchisé, avec

des contrastes de plus en plus grands entre les dimensions de ces éléments, est donc une
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conséquence, non pas de l'organisation optimale des circulations dans un territoire a un
moment donné (ce qui condamne toutes les théories explicatives statiques comme celle des
lieux centraux ou de 1’équilibre économique spatial), mais bien de 'adaptation progressive,
historique, d’un systeme initialement bati en fonction d’une certaine vitesse de circulation et
qui s’est transformé sous l'effet de vitesses plus rapides ». Or, dans le cas sud-africain, la
période d’apartheid est le moment de formation d’un territoire a deux vitesses, selon
Pacception littérale de ce terme : a un réseau ferroviaire construit en arborescence et qui ne
connait aucune innovation technique capable d’améliorer ses performances s’opposent les
réseaux routiers et aériens, qui bénéficient de financements, et dans le cas du second de
liaison directe entre les grands poles urbains. Ainsi, on observe au cours des décennies
d’apartheid un dédoublement du territoire en isolant les individus selon des considérations

raciales et économiques, I'un et 'autre se recoupant fortement.

Des lors, si I'inertie du réseau apparait également directement liée a la politique de
développement séparé du gouvernement d’apartheid, les objectifs de controle de la mobilité
des individus et des ressources sont susceptibles d’entrainer des modifications spécifiques

dans I’évolution de l'interaction entre systéme de villes et réseau ferroviaire (Figure 57).

Figure 57. Schéma systémique : I'interaction ville-transport a I’échelle interurbaine

dans 'Afrique du Sud d’apartheid.
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La principale caractéristique du systeme spatial d’apartheid a 1’échelon interurbain
consiste en une interaction persistante entre systeme de villes et réseau de transport, (comme
le montre notamment la corrélation entre accessibilité et croissance urbaine et
lPaugmentation constante des mobilités ferroviaires interurbaines pendant l'apartheid) et
dont la forme conduit a une polarisation et une fragmentation a 1’échelle du territoire, au
moins pour le territoire assigné aux Africains. Au schéma centre-périphérie hérité de la
période coloniale se surimpose le redécoupage territorial isolant les bantoustans, qui aboutit
a la multiplication de marges non connectées entre elles, et dont le lien avec les centres
économiques est limité par la forme et la performance du réseau ferroviaire. Ainsi, la ou
I'interaction entre ville et transport tend a renforcer des dynamiques de développement et
d’intégration a I’échelle du territoire, I'interaction produite durant le régime d’apartheid est
au contraire productrice de différenciations et de fragmentations territoriales. La
construction de l'espace relationnel a I’échelle nationale se caractérise alors par un
dédoublement territorial représentatif des contradictions inhérentes aux politiques de
Papartheid mais surtout de son caractere monstrueux, en raison du projet d’exclusion sociale

qu’il implique.

Conclusion

La ramification du réseau ferroviaire pendant I'apartheid obéit a deux logiques pour
répondre a la politique du développement séparé : limiter le maillage du réseau, tout en
assurant 'accessibilité des poles d’emploi a la main d’ceuvre africaine. L’évolution du tracé du
réseau ferroviaire révele ces logiques, le réseau arborescent hérité de la période coloniale
étant uniquement complété par des lignes pénétrantes permettant d’accéder aux zones de
ressources naturelles ou de « ressources » humaines. Ce double impératif va a I’encontre du
développement ferroviaire observé dans d’autres pays : loin de privilégier le maillage a des
fins économiques ou démocratiques, la mainmise de I'Etat d’apartheid en ce qui concerne
Paménagement du territoire sud-africain donne lieu a la formation d’'une géographie de la

mise a distance qui repose notamment sur I'instauration d’'un systéme de migrations.

Au ceeur de ces processus, le réseau arborescent devient un motif, selon les différentes
acceptions de ce terme. En effet, la ramification limitée de I’arbre colonial hérité fait du
réseau ferroviaire aussi bien une cause quune conséquence de la géographie d’apartheid.
Mais on ne peut considérer le systeme territorial ainsi construit comme un prolongement des
dynamiques préexistantes. En effet, au sein des différents mécanismes de causalité, le motif
releve plus précisément du régime d’intentionnalité des acteurs; or I'évolution du tracé
ferroviaire donne a voir lisiblement les impératifs du gouvernement d’apartheid.

L’application méthodique du développement séparé implique un décrochage entre les
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logiques de croissance du réseau de transport et du systeme de villes qui résulte en un
dédoublement de l'espace relationnel. Ce décrochage devient alors symbolique de
l'orientation donné au projet d’apartheid : loin de reposer sur la construction d’'une cohésion
territoriale au bénéfice d’'une minorité d’individus, celui-ci tient a I'exclusion implacable et

monstrueuse d’'une majorité de Sud-Africains.

191



Partie Il. Le chemin de fer au service de la politique d’apartheid

192



Chapitre 5. La ville d’apartheid, synapse des niveaux d’organisation du

territoire

« To be an African in South Africa means that one is politicized from the moment of one’s
birth, whether one acknowledge it or not. An African child is born in an African Only hospitals, taken
home in an African Only bus, lives in an African Only area, and attends African Only schools. If he
attends school at all. When he grows up, he can hold African Only jobs, rent a house in African Only
townships, ride African Only trains and be stopped at any time of the day and night and be ordered
to produce a pass, failing which he will be arrested and thrown in jail. His life is circumscribed by

racist laws and regulations that cripple his growth, dim his potential, and stunt his life ».
N. Mandela, 199475.

Le développement séparé promu a partir de 1948 repose sur un jeu ambigu de
proximité et de mise a distance entre les différents groupes de population a I’échelle du
« grand apartheid »7°, qui s’étend au niveau de la ville et du systéme de villes. En effet, la
réorganisation de la ville pendant I'apartheid est une déclinaison de ce qui a été observé a
I'échelle du territoire national: les individus non-blancs sont assignés a une zone
résidentielle, et leur mobilité est tolérée seulement dans la mesure ou elle permet le maintien
du systéme économique. Pour cette raison, il apparait que la ou traditionnellement le systeme
de peuplement permet d’articuler la coexistence des deux principaux niveaux d’organisation
de l'espace géographique a I’échelle de la ville (Pumain, 1997, p. 128 ; 2006, p. 245), le
systeme de peuplement d’apartheid s’apparente davantage a une désarticulation de ces
niveaux, en tout cas pour les populations ségrégées. Les bantoustans deviennent le
prolongement des townships et la fonction de la ville est alors de redistribuer les mobilités,
inter et intra-urbaines, vers les bassins d’emplois. Ainsi la fonction urbaine évolue : d’'une
charniere capable d’articuler les relations fonctionnelles entre les différents niveaux
d’organisation du territoire, la ville devient synapse. C'est-a-dire qu’elle transmet
I'information nécessaire au maintien du systeme tout en minimisant les interactions,
I'information étant en I'occurrence la force de travail de la population ségrégée. Dans cette

géographie de la mise a distance, la forme en arbre du réseau ferroviaire se décline a I’échelle

75 Mandela N. (1994). Long walk to freedom : the autobiography of Nelson Mandela. London : Abacus,
768 p.

76 Par opposition au petty apartheid (mesquin, mais souvent traduit par petit en francais) qui
correspond a I'ensemble des lois et réglements qui préservent I'intimité de la population blanche dans
leur vie quotidienne, et permet de limiter les interactions avec les non-blancs. Le petty apartheid
impose la ségrégation dans les lieux publics, interdit les unions et relations sexuelles interraciales
(Gervais-Lambony, 1997, p. 50).
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intra-urbaine, autorisant a la fois la séparation sociale et la mobilité de la main d’ceuvre.
Néanmoins, contrairement a la ville charniere, la ville synapse demeure figée dans une
organisation rigide. De ce fait, a partir des années 1970, les transformations démographiques,
économiques, politiques et sociales qui touchent les villes sud-africaines remettent en jeu

cette organisation.

I. Le réseau ferroviaire comme colonne vertébrale de la ville
d’apartheid

La construction du réseau ferroviaire intra-urbain se poursuit pendant 'apartheid :
les trongons construits desservent les nouveaux townships situés a distance de la ville
blanche dont les limites sont consolidées par la promulgation du Group Areas Act, assignant
des quartiers spécifiques a chaque groupe de population. Dés lors, en assurant les mobilités
de la main d’ceuvre, le réseau ferroviaire participe au maintien d’une unité fonctionnelle,

principale structure de la ville synapse.
1. La déclinaison du motif de Uarbre

L’évolution du réseau : la connexité sans connectivité

Le réseau ferroviaire se développe dans les villes sud-africaines, particulierement
pendant les premiéres décennies de I'apartheid. Au Cap, par exemple, le réseau croit entre
1948 et 1991 de 48 km. Les premieres décennies de 'apartheid donnent lieu a la construction
de troncons en direction des nouveaux townships (Figure 58) : vers Langa tout d’abord,
planifié des les années 1930 mais dont la croissance démographique est forte sur cette

période.

La pression démographique a Langa entraine la construction de Nyanga, qui est
planifiée en 1946, puis de Gugulethu, planifié en 1957 (Houssay-Holzschuch, 1999, p. 127).
En outre, Gugulethu est le seul de ces townships a avoir été planifié et construit apres la
promulgation du Group Areas Act et constitue donc un espace exemplaire de ’'aménagement
urbain a cette période. Dans ce cas, la construction du réseau ferroviaire a lieu avant
I'installation des nouveaux habitants, en vertu des principes relatifs a I'urbanisme d’apartheid

(Houssay-Holzschuch, 1999, p. 127).
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Figure 58. Le réseau ferroviaire au Cap en 1960
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Durant cette période, I'extension du réseau ferré répond avant tout a la fonction
assignée au transport ferroviaire durant 'apartheid : supporter les mobilités des populations
ségrégées qui résident dans les townships, et a distance des bassins d’emplois. G. Pirie
rappelle le lien de causalité qui existe entre croissance du réseau ferroviaire et planification
d’apartheid (1987, p. 290) : « (...) 1950 Group Areas Act promised dramatic changes to
urban residential patterning and foretold a fresh wave of long-distance commuter rail
transport demands ». Ces objectifs qui sous-tendent I'extension du réseau ferroviaire, sont

aisément reprérables a la lecture de la carte.

A Johannesburg, les troncons construits entre 1948 et 1961 représentent 173 km. Une
structure du réseau similaire de celle du Cap peut étre observée puisque la construction de
troncons ferroviaires est orientée vers les nouveaux townships de Soweto, de Kathlehong ou

encore de Kwa Thema (Figure 59).
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Figure 59. Le réseau ferroviaire de Johannesburg en 1960.
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Pour les deux villes, la structure du réseau ferroviaire répete ainsi ce qui a été observé
a I’échelle interurbaine : le réseau développé se constitue de branches non connectées entre
elles, ou tres rarement. Le principe du développement en arbre se décline alors de la méme
facon a I’échelle de la ville, avec la encore pour objectif d’atteindre les zones de résidence de
la main d’ceuvre. Une nouvelle fois, ce sont des impératifs économiques et politiques qui
orientent la croissance du réseau ferroviaire. De ce fait, le transport ferroviaire sous-tend le
mode de fonctionnement de la ville d’apartheid en tant que synapse : le réseau autorise une
porosité régulée entre les différentes aires raciales, nécessaire au bon fonctionnement

économique du systéme.

La rigidité du réseau arborescent

L’une des propriétés du réseau ferroviaire arborescent consiste en la relative rigidité
qu’il implique, pour en modifier le tracé ou pour instaurer la connectivité. Cette rigidité est
instrumentalisée par les planificateurs d’apartheid, qui voient la le moyen de maintenir une
distance et de limiter la circulation a I’échelle de la ville, mais également de séparer et
cloisonner les différents quartiers qui la composent. L’utilisation faite du réseau ferroviaire
comme barriere urbaine a déja été mentionnée pendant la période de création de la
« segregation city » (Davies, 1981; voir Chapitre 2); celle-ci est renforcée pendant
Papartheid. Listée comme 1'un des éléments de séparation dans la ville par les planificateurs
de l'apartheid, les lignes de chemin de fer sont presque systématiquement utilisées comme
frontieres lors de la théorisation du Group Areas Act. De ce point de vue, le témoignage de

J. Western (1996, p. 106) est tout a fait éclairant : « Thus, the barriers constituted by rivers
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and industrial strips in the ideal cannot wholly be used, because Whites cannot be moved
back behind them. What, then, is the best barrier to the east on the Cape Flats for the
preexisting White settlement ? The answer is clearly the railway lines. The Langa branch
almost wholly seals off Pinelands from approach from the southeast, the township’s
direction ». De la méme facon que le site de la location de Ndabeni est choisi pour I'isolement
permis, entre autres, par le réseau ferroviaire, I'emprise des voies ferrées devient un

marqueur de séparation sociale dans la ville d’apartheid (Encadré 5).

Encadré 5. Les lignes ferroviaires : marqueurs de la séparation dans la ville.

-

Jjust beyond the railway line, and the railway line in South Africa is very often and

“You go to bed, you dream about it — and I am not exaggerating at all. I stayed

most always an indication of the whole thing there, because you know a
railway line, or a river, or something like that, is a line of demarcation between
Whites on the one hand and Coloureds on the other hand in a very physical sense. In

any case, for me it was the railway line, and I see this thing over there all the time.”

\ Extrait d’un entretien avec A. Small par J. Western, 1971. )

Source : Western, 1996, p. 84

Toutefois, la rigidité du réseau arborescent révéle la rigidité inhérente a la structure de
la ville d’apartheid. Le modéle de la ville d’apartheid est une représentation relativement
statique de la ville, si bien que la forte croissance urbaine des années 1960 oblige les autorités
a adapter le modéle initial. Malgré I'imposition forte de mesures législatives pour limiter
l’acces de la ville aux Noirs, la population africaine croit fortement durant cette période sous
I'effet conjugué de la croissance démographique et de la présence illégale d’individus. Tres
vite, les townships construits par le gouvernement s’averent insuffisants pour contenir
I'ensemble de la population ségrégée ; en conséquence, les camps de squatters se multiplient
dans les grandes villes (Mayham, 1990 ; Houssay-Holzschuch, 1997). Pour remédier a cela, le
gouvernement reprend les politiques de construction de townships a partir des années 1970-
1980, mais comme le montre P. Mayham (1990, p. 73), la croissance du centre-ville aboutit a
la localisation toujours plus distante des nouveaux townships et a la périphérisation des
espaces résidentiels africains. La dilatation de l'espace urbain et la croissance de la

population africaine perturbent le modéele de ville des urbanistes de I’apartheid.

Dans ce contexte, la planification du township de Khayelitsha est exemplaire : prévu
pour loger 250 000 habitants sur 20 ans, il accueille ses premiers résidents en 1983. Selon
M. Houssay-Holzschuch, (1997, p. 140), la zone choisie pour développer ce grand township

est tres éloignée du centre-ville, isolée du reste de 'agglomération, et bien encadrée par des
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usines et des barrieres naturelles. Initialement, cet espace devait accueillir I’ensemble de la
population noire de la ville (y compris celle des autres townships), le gouvernement ayant
méme envisagé de lui accorder un statut de bantoustan pour faire « une ville-état d’'une
banlieue-dortoir » (Houssay-Holzschuch, 1997, p. 140). Si le statut de bantoustan n’est
finalement pas accordé, Khayelitsha voit s’installer les habitants des camps de squatters, les
résidents des townships de Langa, Nyanga et Gugulethu qui sont arrivés a saturation, et les
travailleurs migrants qui vivent dans les hostels”” et qui peuvent alors avoir acces a la ville. La
construction de Khayelitsha est suivie par 'extension du réseau ferroviaire en 1987, afin de
desservir le nouveau township dans lequel réside désormais une part importante de la main

d’ceuvre urbaine (Figure 60).

Figure 60. Le développement du réseau ferroviaire d’apartheid au Cap.

CBD

Réseau ferroviaire
— 1860-1947
Khayelitsha — 1948-1991

principaux townships
B construits pendant
I'apartheid

N

_10km Soléne Baffi, UMR Géographie-Cités, 2015

Source : base Harmonie-cités SA.

Quelques années avant la construction de Khayelitsha, le township de Mitchell’s Plain
voit le jour, a destination cette fois de la population coloured. Dans les deux cas, ces
townships, de plus en plus distants du centre d’activités du Cap, sont tres vite connectés au
réseau ferroviaire, ce qui représente I’essentiel de la croissance du réseau ferroviaire au Cap
pendant I'apartheid. L’autre extension du réseau au Cap concerne le dédoublement de 1'axe
principal traversant la métropole d’est en ouest. La construction de ce troncon ferroviaire

dépend essentiellement du besoin de consolider le tronc du réseau en arbre. En effet, la ligne

77 Les hostels peuvent étre assimilés a des casernes ouvrieres construites dans les townships durant
Papartheid pour héberger les travailleurs migrants contraint a mener une vie de célibataire pendant la
durée de leur contrat de travail dans la ville. Une fois leur contrat achevé, ces migrants retournent
dans les bantoustans. Les hostels sont des lieux peu hospitaliers, les chambres sont partagées et
I’espace privé y est rare (voir sur cette question M. Houssay-Holzschuch, 1997).
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principale du réseau a partir de laquelle se développent les embranchements arrive

rapidement a saturation, signe de la rigidité de cette structure.

Ville synapse et ville agrégat

L’arbitrage entre distance et proximité inhérent a la géographie d’apartheid se
manifeste ainsi a travers le développement des périphéries urbaines. Le besoin conjugué de
maintenir ’équilibre du systeme déja en place tout en absorbant la croissance urbaine dans
un modéle statique contraint la ville a se développer dans ses confins. La logique d’extension
du réseau ferroviaire analysée dans le cas de Khayelitsha et commune a I’ensemble des villes
sud-africaines a cette époque (Figure 61), est représentative de la dynamique de production

de I'espace urbain d’apartheid.

Figure 61. Réseau ferroviaire et townships dans les grandes villes sud-africaines d’apres G. Pirie.
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Le modele générique est adapté aux différentes composantes des villes (morphologie,
topologie, démographie etc.) selon une logique similaire imposée par le pouvoir central, et
aboutit dans chaque ville & une périphérisation toujours plus poussée des townships et d'une

partie des activités économiques.

La rigidité consubstantielle au fonctionnement de la ville comme synapse entre les
différents niveaux d’organisation territoriale freine les mécanismes propres a sa croissance.
Dans le cadre de la théorie des systemes complexes (Pumain, 1989, p. 24), la ville est
traditionnellement considérée comme « un systéme ouvert, aux limites floues, qui n’a pas le
degré de cohérence et d’autonomie des systemes biologiques, ni leur propriété intrinseque
d’autopoiese (aptitude a se reproduire), mais qui offre cependant une cohésion et une
durabilité suffisante pour étre pergue comme une entité ». Or la ville d’apartheid se présente
davantage comme un systéeme semi-ouvert, un modele statique concu par les architectes
d’apartheid comme un systéme biologique capable de se reproduire lui-méme. La déclinaison
successive de la ville d’apartheid a travers la construction toujours plus lointaine de
townships et les ramifications du réseau ferroviaire s’opposent alors a la dynamique de
production spatiale observée dans les systémes ouverts. D’aprés D. Pumain (1989, p. 24),
ceux-ci se construisent a travers un « continuel accroissement de complexité par des
transformations successives dans le cadre du processus d’auto-organisation ». Dans cette
mesure, la déclinaison du modéle d’apartheid ne peut étre considérée comme un
accroissement de complexité. Cest pourquoi, la ville d’apartheid devient davantage un
agrégat qu’un systeme, selon la distinction faite par B. T. Robson (1973)78 ou G. P. Chapman
(1977). Le premier, citant A. Angyal (1941)79, rappelle que « la différence entre un agrégat et
un systéme tient au fait que dans le premier les parties sont additionnées tandis que dans le
deuxiéme elles sont arrangées ». La rigidité de la structure urbaine et 1’absence
d’identification de processus d’auto-organisation et de complexité aménent alors a privilégier

cette définition de 'agrégat pour définir le fonctionnement interne de la ville d’apartheid.

La rigidité du systéme d’apartheid entrave la coévolution ou la synergie observée dans
des systémes ouverts. Alors que la construction d’infrastructures de transport répond
normalement a des mécanismes d’attractivité économique, de centralité politique ou
d’arbitrage social, 'extension des réseaux de transport dans la ville d’apartheid s’opere selon
deux logiques : d'une part de rattrapage car le développement de I’espace urbain répond a
loccupation informelle de l'espace et a la saturation des quartiers, et d’autre part de
prolongement de la structure en place. Ce processus traduit I’évolution de la forme de

I'interaction entre ville et transport : le lien de causalité réciproque fait place a un lien de

78 In D. Pumain, 1989, p. 23.

79 In A. Bretagnolle, 20009, p. 106.
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nécessité qui permet non pas au systéme urbain de s’accroitre et de complexifier, mais

uniquement de se maintenir (Figure 62).

Figure 62. Schéma systémique de I'interaction ville-transport dans la ville d’apartheid.
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L’évolution du mécanisme de production de 'espace urbain traduit 'ambiguité du
modele de la ville d’apartheid. L’entité n’est plus considérée comme un systeme mais comme
une enveloppe fragmentée, composée de sous-unités dont le fonctionnement doit étre en
principe autonome, et dont la juxtaposition permet le maintien du systéme territorial
général. En réalité, I'impossibilité de rendre chaque sous-unité indépendante (que ce soit les
townships dans la ville, ou les bantoustans a 1’échelle nationale) annonce la faillite de ce

modele.
2, La distorsion de Uespace urbain

Le spatial mismatch sud-africain

La réorganisation de I’espace résidentiel sous I'impulsion du Group Areas Act et la
mise a distance de la main d’ceuvre qui en résulte ont des conséquences fortes sur I’évolution
de la morphologie urbaine et la localisation des activités économiques. Les répercussions du
Group Areas Act se traduisent également par des contraintes de localisation pour les activités

urbaines. R. J. Davies (1981, p. 69) développe d’ailleurs ce point lorsqu’il met en place sa
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théorisation de la ville d’apartheid®° a partir des modeles de ségrégation urbaine développés
par I'Ecole de Chicago. Ainsi, la mise a distance des populations ségrégées sous-tend
également la périphérisation d’une partie des activités urbaines, ou en tout cas leur

localisation a proximité d’axes de transport favorisant leur accessibilité (Figure 63).

Figure 63. Le modéle de la ville d’apartheid théorisé par R. J. Davies (1981).
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Source : Simon, 1989, p. 192.

Plus généralement, la fabrique urbaine durant l'apartheid obéit a une forte
polarisation des différentes activités au sein de l'espace afin de garantir la séparation,
introduisant un déséquilibre entre le centre ou se concentrent les opportunités sociales et
économiques, et les périphéries ou s’étendent les townships dépourvus de services. Le réseau
ferroviaire assure le lien entre les différentes fonctions urbaines éloignées, tout en

maintenant la distance entre les groupes raciaux.

Cette distorsion de I'espace urbain imposée par le gouvernement peut étre désignée
par la notion de spatial mismatch. Cette notion a été introduite par J. Kain en 1968 pour
décrire le décalage qui existe dans les villes des Etats-Unis entre la localisation des
populations paupérisées et la localisation des activités nécessitant une main d’ceuvre peu

qualifiée. Ce processus est lié a la suburbanisation d’une partie des activités économiques, et

80 « Where possible each group was to be given direct access to work places to avoid filtering through
areas set aside for other groups, and Africans were, where possible, to be accessible to major industrial
work centers that could also serve as boundary zones. Work zones, for employment, were to be
regarded as common areas but property acquisition and the establishment of business and industries
within such zones was to be subject to race zoning and control » (Davies, 1981, p. 69).
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au maintien des populations afro-américaines en particulier dans les ghettos du centre-ville,
donc a distance des bassins d’emplois. M. Naudé fait 'hypothese que la structure héritée de la
ville d’apartheid répond également a ce modeéle en miroir, auquel se surimposent les

inégalités engendrées par le systeme social d’apartheid (2008, p. 270).

La comparaison entre villes sud-africaines et villes américaines est également portée
par C. Bénit (1998, p. 168), qui souligne les spécificités de la distorsion dans le contexte de la
ville d’apartheid. Elle dégage deux éléments principaux : d’'une part, le zonage résidentiel des
groupes ethnico-raciaux, et d’autre part la localisation des activités économiques hors des
townships. Elle explique alors: «les entreprises ont longtemps été soumises a une
localisation spécifique : tampon entre espaces blancs et noirs (surtout lorsqu’elles
employaient de la main d’ceuvre noire), elles étaient dans tous les cas situées hors des
townships. 11 en découle une quasi absence d’activités dans les espaces noirs (accentuée par

I'interdiction faite aux Noirs, jusqu’en 1976, de posséder une entreprise) ».

Outre les entreprises, 'ensemble des services administratifs, sociaux et commerciaux
tendent a se concentrer dans la ville blanche. Suite aux évictions des populations
non-blanches des quartiers du centre-ville apres la promulgation du Group Areas Act, des
terrains sont de nouveau disponibles et deviennent propriété du gouvernement. De cette
facon, les terrains évacués deviennent lieu de construction de nouveaux quartiers pour la
classe moyenne blanche, comme dans le cas de Sophiatown devenue Triomf a Johannesburg.
Ces terrains accueillent également des batiments administratifs, des commissariats, casernes
de pompiers ou des universités techniques, comme dans le cas de District Six au Cap, ou a
Durban (Christopher, 1994, p.140), renforcant la polarisation des activités économiques et

sociales a distance des townships.

La distorsion du territoire de fréquentation quotidienne pour les Africains

Les conséquences de la distorsion de la fabrique urbaine se manifestent notamment
par des mobilités pendulaires considérables pour les résidents des townships (Bénit, 1998,
p- 169) rendues possibles par le systéme de transport. F. Giraut (2013, p. 298) identifie les
conséquences spatiales de ce systéme socio-économique: «les groupes adoptent des
pratiques spatiales qui reposent sur la fréquentation de lieux discontinus, physiquement
séparés et largement exclusifs ». En effet, I’Africain ou le Coloured qui navigue dans la ville
d’apartheid franchit constamment des territoires — chaque espace ayant une fonction définie
par I'Etat — ol sa présence est tantot tolérée, tantdt assignée, tantét interdite. La
fréquentation quotidienne de lieux discontinus n’est pas uniquement le fait des résidents des
townships ; les migrants des bantoustans font aussi I’expérience réguliére, voire quotidienne,

des territoires multisitués. Comme le rappelle encore F. Giraut (2013, p. 296), «[Les
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bantoustans] se trouvent a plusieurs dizaines de kilomeétres des villes mais sont
fonctionnellement dépendantes de celles-ci ou de zones industrielles installées a proximité
des bantoustans pour en exploiter la main d’ceuvre ». Les mobilités des migrants relégués
dans les bantoustans se surimposent alors a celle des populations ségrégées qui habitent en
ville. Pour cette raison, on fait '’hypothése que I'instauration du grand apartheid se traduit
par la déstructuration des niveaux d’organisation de ’espace pour la population africaines!, la
différence entre le territoire de fréquentation quotidienne et le niveau interurbain étant
progressivement aboli par le « frontier commuting ». De ce point de vue, le bantoustan
constitue une extension du township — comme le suggere déja le modele de la ville
d’apartheid de R. J. Davies (Figure 63) — un prolongement a distance du territoire assigné
aux Noirs par le pouvoir. L’autorisation de séjour étant définie par le port du pass, la
citadinité demeure précaire pour les Noirs pendant I'apartheid. Or la distance au centre-ville
et aux bassins d’emplois devient un symbole du degré d’exclusion sociale et politique de
l'individu ségrégé ; les lieux ou il est autorisé a résider marquant sa position dans la
hiérarchie raciale, depuis le bantoustan jusqu’au township, en passant par les hostels.
P. Maylam (1990, p. 74) propose une interprétation politique de la distance physique : « It
has been taken to an extreme in some areas where commuter townships have been built,
often in bantustans, as an effort to ensure not only the physical and social distance of

Africans but also their political distance ».

J. Western (1996, p. 64) suggere également cette hypothese en modélisant les
différentes échelles de ségrégation du grand apartheid (Figure 64). Le chercheur distingue le
modeéle de la ville ségrégée d’apartheid (A), la ville planifiée par le Group Areas Act (B) et ce

qu’il nomme I’ « ethno-city », qui s’articule sur plusieurs échelles.

81 J] faut cependant faire une différence de niveau entre la mise a distance des différentes populations
ségrégées. La politique des bantoustans ne s’applique qu’a la population africaine. Cependant, des
villes-nouvelles Coloureds et Indiennes sont créées pendant I'apartheid, imposant & une partie de ces
populations des mobilités interurbaines quotidiennes. C’est le cas d’Atlantis par exemple, ville nouvelle
coloured construite au Cap durant les années 1970 a plus de 50 kilometres au nord du centre-ville.
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Figure 64. Echelles de ségrégation du grand apartheid d’apres J. Western.
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Dans ce systéme, les activités économiques blanches sont localisées en périphérie de
la ville blanche, de sorte que 'employé blanc n’ait pas de difficultés a s’y rendre, tout en
permettant a 'employé noir de ne pas avoir a traverser la ville blanche pour y accéder.
L’accessibilité des activités économiques blanches est maintenue par la desserte des zones
industrielles par les transports en commun les reliant aux zones résidentielles non-blanches.
Les nouvelles activités économiques développées par les non-Blancs se situent a la périphérie
des villes non-blanches, et dans certains cas, les activités économiques dirigées par des
Blancs mais reposant sur une main d’ceuvre majoritairement non-blanche peuvent étre
situées en périphérie de villes non-blanches. Ce mode de fonctionnement se décline
simultanément a l'échelle régionale, en intégrant les bantoustans. A travers le schéma

proposé par J. Western, il apparait clairement que le territoire de fréquentation quotidienne
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limité a I’échelle de la ville demeure uniquement le fait de la population blanche. Pour les
populations africaines il s’opere une distorsion de ce territoire de fréquentation quotidienne
qui n’est plus structuré selon un principe de contiguité, mais par le principe d’'une connexité

sans connectivité.

S’il parait difficile de penser que cette recomposition spatiale ait été minutieusement
organisée par les architectes de l'apartheid, elle se manifeste comme une conséquence non
moins signifiante de la politique de « développement séparé ». Le réseau ferroviaire participe
de cette déstructuration scalaire en devenant la colonne vertébrale des mobilités
domicile—travail des populations ségrégées depuis les townships jusqu'aux bantoustans,
assurant la séparation raciale et l'exclusion sociale par la construction dun réseau

arborescent.

II. Le dédoublement des espaces-temps

La nécessité d’acheminer la main d’ceuvre depuis les townships vers les pdles
d’emplois, couplée a la partition de I'espace urbain par le Group Areas Act contribuent a faire
du transport ferroviaire le mode de transport des populations ségrégées et exclues, alors que
le report modal des Blancs s’accentue. Le franchissement de la distance au sein des villes
accentue d’autant plus la ségrégation entre les populations, mais se traduit aussi par un cott

supplémentaire pour les acteurs de I'apartheid.
1. Mobilités choisies, mobilités subies

Un choix modal inégal

La rigidité structurale de la ville d’apartheid engendre un accroissement du nombre
de connexions entre les différents espaces fragmentés qui la composent. De ce fait, les
déplacements forcés de populations relatifs a l'instauration du Group Areas Act se
répercutent directement dans les mobilités domicile-travail des citadins. A distance du
centre-ville, 'offre de transport en commun depuis les townships inclut le plus souvent le
train (les réseaux s’allongent a mesure que la ville se dilate vers ses périphéries), le bus et les
taxis, minibus informels opérés par les populations des townships. Selon les chiffres édités
par P. Van der Reis (1993, Awotona & Khosa, 1995, p. 3), a I’échelle du pays 24 % de la
population africaine utilisent le train pour se rendre sur son lieu de travail, 27 % utilisent le
bus et 12 % voyagent par taxi. La dépendance des populations ségrégées au transport
ferroviaire, ’éloignement croissant des townships et la mise en place des bantoustans
expliquent la forte croissance du nombre de passagers ferroviaires intra-urbains pendant

lapartheid, en particulier parmi les passagers de 3¢m classe (Graphique 9).
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Graphique 9. Evolution du nombre de passagers ferroviaires intra-urbains pendant I'apartheid.
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A cette croissance du nombre de passagers de 3¢me classe répond une trés faible
augmentation du nombre de passagers de 1% classe et une stagnation du nombre de
passagers de 2¢me classe. Il faut rappeler que jusqu’en 1985 la 1¢e classe des trains intra-
urbains est uniquement réservée a la population blanche. Les passagers de 2¢me classe quant a
eux recoupent davantage les classes moyennes des groupes raciaux ségrégés qui peuvent
payer, en achetant ce ticket, le prix d'un trajet plus confortable. Cette évolution de la
composition des passagers du transport ferroviaire traduit plusieurs processus. Dune part,
on constate la croissance du nombre d’usagers du train depuis les townships, ceux-ci étant
toujours plus peuplés et leurs extensions plus distantes du centre-ville. D’autre part, la
population blanche se détourne peu a peu du transport ferroviaire. Le report modal de la
population blanche privilégie la voiture. L’amélioration du systeme routier (Floor, 1985), le
niveau de vie, et la diffusion progressive d’'une culture automobile stimulée par les grandes
distances forment autant de raisons pour les Blancs d’acheter un véhicule privé (Czeglédy,
2004 ; Baffi, 2014, p. 347). La culture automobile est enfin dynamisée par I'implantation
d’usines de production de plusieurs grands constructeurs automobiles (Wolkswagen/ Audi,
Daimler/ Chrysler ou BMW). L’accession a 'automobile peut, dans certains cas, émaner de la
volonté de ne pas partager les transports en commun avec les populations ségrégées, mais
résulte aussi de l'inégal accés des populations aux transports en commun. L’orientation
donnée au réseau ferroviaire apres la proclamation du Group Areas Act introduit ainsi un
acces différencié a cette infrastructure entre les groupes de populations, qui refléte aussi bien

la logique de desserte vers les townships que la distance physique des Blancs au réseau.
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Les quartiers centraux, déclarés zones blanches, sont les moins bien desservis par le
réseau ferroviaire. Selon la hiérarchie raciale, les premiers townships a distance du
centre-ville sont habités par la population coloured ou asiatique ; ceux-ci se situent souvent a
proximité des premiers embranchements constituant la séparation entre du tronc de 'arbre
avec le ramage. A l'inverse, l'accessibilité plus faible de la population africaine au réseau
ferroviaire se comprend comme étant une conséquence de la périphérisation des townships
noirs, et du prolongement des lignes les desservant. Dans la pratique, I’application du Group
Areas Act differe selon les villes, en fonctions de la morphologie, de la composition

démographique ou du relief (Figure 65).

Figure 65. Group Areas Act et réseaux ferroviaire au Cap et a Johannesburg.

Sources : base Harmonie-cités SA, Christopher, 1997, p. 313 ; Western, 1996, p. 104.

Au Cap, le role historique du chemin de fer dans la croissance de la ville explique que
l'axe desservant les Southern Suburbs demeure relativement mixte. A Johannesburg la
séparation raciale est beaucoup plus prononcée. Les Northern suburbs se développent
rapidement pendant l'apartheid, et consacre le repli modal de la population blanche vers
Pautomobile. Dés lors, le transport ferroviaire ne fait plus que connecter les townships aux

bassins d’emploi.

Ces différents éléments expliquent pourquoi « les années 1970 la population blanche a
pour ainsi dire cessé d’utiliser les transports publics » (Freund, 2008, p. 15). Le report massif
des Blancs vers les véhicules privés, couplé a la dépendance croissante des populations
ségrégées aux transports en commun exacerbent d’autant plus la différence de choix modal.
K. S. O. Beavon (2001) illustre cet écart par un exemple tiré des statistiques de la métropole
de Johannesburg : en 1976, le ratio de voiture par famille est de 1,32 dans la ville, et chute a
0,2 a Soweto (d’apres le Bureau of Market Research). En outre, les politiques de

développement urbain encouragent la restriction d’acces des Africains au réseau routier,
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comme l'illustre la citation faite par G. Pirie (1987, p. 291) des propos tenus par le Minister of
Native Affairs : « The railway will be the most important and most useful service because it
will combat crowding our European roads by native employees on their way to work ».
Méme si I'accession au transport privé s’accroit parmi les populations ségrégées, celle-ci est
bien loin d’atteindre le niveau de la population blanche. De ce fait, la majorité de cette

population reste captive des transports publics.

Impact de la contrainte modale sur les mobilités

La mise a distance des populations ségrégées se manifeste par un accroissement de la
distance parcourue et du temps de trajet. D’apres A. Awotona et M. Khosa (1995, p. 4), la
majorité de la population blanche vit a moins de 7 kilometres de son lieu de travail. Ce chiffre
s’éléeve a 15 kilometres en moyenne dans le cas de la population africaine, et certains Noirs
parcourent plus de 100 — voire méme 300 — kilometres par jour pour accéder a leur lieu de
travail, surtout lorsqu’il s’agit de navetteurs résidant dans un bantoustan. A titre d’exemple,
pres de 23 000 passagers effectuent quotidiennement les 244 kilomeétres qui séparent le
bantoustan de Kwa Ndbele a Pretoria en 1996 (Khosa, 1999, p. 200). Si la localisation de
certaines activités économiques en périphérie des villes aboutit dans certains cas a une
diminution de la distance parcourue, celle-ci ne se traduit pas forcément par une diminution
du temps de transport. La structure en arbre des réseaux de transport ne facilite pas les
mobilités de périphérie a périphérie ; bien souvent les usagers sont contraints de repasser par
le centre-ville pour changer de transport. Forme des réseaux, mise a distance et choix modal
induisent une différenciation forte entre les différents groupes de populations en termes de

temps de transport (Tableau 12).

Les données publiées par P. Van der Reis mettent en évidence deux informations
principales, a savoir l'inégalité du temps consacré aux déplacements selon les groupes
raciaux, et I'inégalité du temps de parcours selon les modes de transport. En effet, le temps
de trajet moyen est deux fois plus élevé pour la population noire que pour la population
blanche, tandis que les temps de trajets les plus longs correspondent a I'usage du train et du
bus. Les populations ségrégées — en particulier la population africaine — apparait alors
doublement captive: d’'une part en raison de la distance qu’elles doivent parcourir
quotidiennement pour effectuer des navettes domicile-travail, d’autre part en raison du
temps de transport associé au train et au bus. La constance du budget-temps accordé au
transport dans la journée d’un individu telle qu’elle est formulée par Y. Zahavi ne s’applique

pas selon les mémes modalités dans la ville d’apartheid.
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Tableau 12. Temps de trajets moyen selon le mode de transport et le groupe racial en 1992

(en minutes).

Blancs Coloureds Asiatiques Africains

Train 51 62 75 73
L85 59 60 55 69
Taxi 37 46 40 45
f.’ifif‘ffﬁne 25 30 31 37
Chauffeur

automobile 23 27 24 40
Marche 13 29 18 26
Autre 16 32 36 40
Moyenne 25 44 36 51

Sources : Van der Reis, 1993, p. 17, in Awotona et Khosa, 1995, p. 5.

Le budget-temps consacré aux transports pour 'ensemble de la population augmente
apres l'instauration du Group Areas Act. Celui-ci s’éleve considérablement et ne s’applique

pas uniformément a I'ensemble des citadins, il est en tout cas subi pour la population noire.

Enfin, I'allongement et la multiplication des mobilités pour les populations non-
blanches sont aussi synonymes d’'une augmentation du cofit financier. La encore, ’étude de
A. Awotona et M. Khosa (1995, p. 5) est riche d’informations : alors que les Blancs, les
Coloureds et les Asiatiques dépensent en moyenne de 7,6 % a 7,7 % de leurs revenus pour
payer les transports, les navetteurs africains y consacrent 11,1 % de leurs revenus.
Limportance de ces chiffres dénote 1’échec de la politique mise en place par
I'Interdepartemental Committee, qui recommande que les navetteurs africains ne dépensent
pas plus de 6 % de leurs revenus (Pirie, 1987, p. 292). Le poids du budget consacré au
transport est d’autant plus fort pour la population africaine qu’il s’additionne au prix du loyer
pour résider dans le township, alors que ce groupe de population recoit les salaires les moins
élevés. Des 1944, une commission du gouvernement faisant une enquéte sur les transports a
Pretoria, a Vereeniging et dans le Witwatersrand, rapporte « Transport charges in relation
to workers wages, or even to the family total income, are beyond the capacity of the African
workers to pay. They certainly cannot afford to pay anything more in the direction except

by reducing still further their hunger diet » (in Awatona & Khosa, 1995, p. 7).

Le train : invention d’'un espace quotidien pour le navetteur
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De la méme fagon que le transport ferroviaire interurbain devient majoritairement le
mode de transport de la population africaine, le transport ferroviaire intra-urbain devient un
espace réservé aux populations ségrégées effectuant les navettes domicile-travail. Le trafic
ferroviaire depuis les townships est tel qu’il donne lieu a 'apparition d’'une sous-section
particuliére dans le rapport de la SAR&H de 1970. L’agence de transport publie les chiffres
suivants (Tableau 13). Derriére ces chiffres, les conditions matérielles du voyage continuent
d’isoler les navetteurs. A la violence symbolique des déplacements quotidiens depuis et vers

les townships, se surimpose I'expérience physique et morale du trajet.

Tableau 13. Nombre de passagers quotidiens depuis différents townships dans une direction en 1970.

. Nombre de
Township
passagers

Johannesburg (South-Western Bantu Townships) 204 060
Pretoria (Atteridgeville/Saulsville, Mamelodi, Ga-

71 210
Rankwa)
Durban (Kwa-Mashu, Umlazi) 90 330
Benoni (Daveyton) 22100
Germiston (Katlehong) 33 050
Kaalfontein (Tembisa) 32 090
Cape Town (Nyanga, Lavistown, Bonteheuwel) 59 780
Vereeeniging (Sebokeng) 4380
Total 517 000

Source : rapport de la SAR&H

Les navetteurs subissent des brimades régulieres de la part des représentants de
l'ordre ou des autres passagers, dans des conditions matérielles déplorables. G. Pirie va
jusqu’a écrire : « Migrant miners were often treated as animals, or worse, as pieces of cargo
(...) » (1993, p. 729), filant ainsi la métaphore de la main d’ceuvre non-blanche comme
ressource économique. La violence de 'oppresseur laisse parfois place a celle des tsotsis (les
délinquants violents des townships) qui profitent de ’absence de controle systématique des
autorités dans I’enceinte du wagon ségrégé. M. Khosa (1999, p. 198) souligne de surcroit que
« la majorité des travailleurs qui effectuent des trajets avant 'aube ou le soir sont des
Africains ; une forte proportion de femmes africaines font ce type de trajet et sont donc

susceptibles d’étre victimes de violences, de viols et d’autres formes de harcelement ».

Cependant, au cceur du carcan de la ville d’apartheid et dans I'étroitesse des wagons
bondés, le voyageur africain n’est pas passif. Le nombre important d’'usagers du transport
ferroviaire depuis les townships conduit a la formation d’'un entre-soi parmi les usagers

quotidiens. Cette dimension est particulierement importante dans I'Afrique du Sud
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d’apartheid : I'urbanisme mis en place cherche a minimiser les espaces d’interaction de la
population ségrégée, que ce soit avec la population blanche (afin d’éviter la friction entre
race) mais également entre les individus ségrégés eux-mémes, afin d’éviter toute velléité de
rassemblement politique et finalement de soulevement (Houssay-Holzschuch & Teppo,
2009). De ce fait, le temps passé — qui, on I'a vu, est conséquent a ’échelle de la journée d’'un
individu africain — dans ’enceinte du wagon devient I'un des rares moments de partage et de
sociabilité dans le quotidien des résidents des townships. E. Preston-Whyte (1982) montre
comment se tissent des relations entre les voyageurs qui résident dans le township, en
particulier les femmes (Encadré 6). Pour ces femmes, I’'espace du train est celui d'une double
émancipation, quand I'oppression sexiste relative a la société africaine de la deuxiéme moitié

du 208 siécle se surimpose a celle de I’Etat.

Plus généralement, le trajet ferroviaire donne lieu a des cérémonies religieuses ; c’est
parfois un espace de préches, mais aussi de festivités lorsque les groupes des musiciens et de
chanteurs animent l'’espace du wagon. G. Pirie distingue ainsi le lieu de transport des
Africains de celui des Blancs : « These trappings of Black travel help distinguish it from the
sterile environment in which whites habitually travel on mass transport. The technology

may be similar, but Black transport is more thouroughly public » (1992, p. 176).

Encadré 6. Le train, lieu de sociabilité pour Mrs. M., domestique a Durban

et résidente du township de Kwa-Mashu.

e N

« The long hours which Mrs. M. spends in commuting during the week are not,
from a personal point of view, completely wasted. When discussing her personal
relations she mentioned with enthusiasm meetings she had with other passengers on
the trains. She has regular ‘train-friends’ who meet each mornings and, if
possible, each evening at the station and sit together on the same coach. (...). Train-
friends get to know a good deal about each other and about their respective families
and problems. (...) Train-friends also provide something of a protection on
the daily journey to and from Durban. The trains are not only crowded, but are filled
with people unknown to travelers, some of whom may be pickpockets. Women who
travel together regularly can trust each other and so relax. (...) Should a train-friend
not appear on time at the station, her companions will keep her a seat and if she
misses one of two journeys, will investigate by visiting her home ; if she is ill or in

need, they may provide the spearhead of help and succor. »

\_ Source : Preston-Whyte, 1982, p. 179. Y,

L’affirmation du lieu de transport ferroviaire comme un espace d’usage public pour
les Africains répond a la rareté des lieux de sociabilité dans la ville d’apartheid, et fait écho a

Pargument proposé par B. Freund (2008), qui considére le train comme I'un des éléments
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constitutifs d'une culture africaine en germe a cette époque. Les peintures de l'artiste
G. Sekoto symbolisent l'inscription du train dans le quotidien des Africains, de méme que les
écrits de C. Themba (The Dube train), M. Siluma (The Naledi train) ou encore de M. Tlali.
Face a I'entre-soi de la ville blanche se construit donc progressivement un entre-soi africain
dans les interstices qui échappent a la surveillance. Ces interstices sont autant de lieux d’'une

urbanité encore hésitante, dans laquelle le symbole du train est néanmoins déja présent.
2. Les acteurs du dédoublement

Trouver un compromis : qui finance le train des townships ?

La construction, la gestion et le maintien des réseaux de transports sur lesquels se
développe la ville synapse tiennent a un nombre restreint d’opérateurs. En ce qui concerne le
train, la SAR&H demeure le seul opérateur sud-africain et bénéficie d'une situation compléte
de monopole. Plusieurs compagnies dominent le marché du transport routier public dans
chaque grande ville du pays : Golden Arrow au Cap ou Putco dans l'aire métropolitaine de
Johannesburg en sont des exemples. Cependant, comme le rappelle G. Pirie (1987) et
P. Mayham (1990), il est erroné de penser que ces différents opérateurs agissent de concert
avec I'Etat pour orchestrer les mobilités des populations des townships selon un objectif
commun : « It draws on the popular but mistaken view of the South African state as un
unchanging, omniscient and monolithic entity immune to error, internal conflict and
compromise » (Pirie, 1987, p. 283). Les conflits entre Etat et opérateur, en particulier la
SAR&H, sont une conséquence inévitable de l'urbanisme d’apartheid: la décision de
construire un township implique presque systématiquement sa desserte par chemin de fer,
alors que les nouvelles populations desservies ne sont pas ou peu solvables. Ainsi, depuis la
mise en place des premiers townships, un systéme de subventions est instauré entre I'Etat et
la SAR&H, afin que le prix du ticket de transport puisse étre abordable pour la population
locale, sans que la compagnie ferroviaire d’Etat ne soit en déficit. Lors de la construction des
premieres locations, la SAR&H négocie directement avec la municipalité. Dans le cas de la
construction de Ndabeni, 'aménagement ferroviaire est pensé en fonction du nombre
d’habitants estimé par la municipalité, le taux d’occupation des maisons et la date a laquelle
les populations doivent étre déplacées. Malgré ces prévisions, la SAR&H connait une

premiere période de déficit financier a 'ouverture de la ligne (Pirie, 1987, p. 287).

Jusqu’en 1963, 'ouverture de lignes en direction des townships est négociée au coup
par coup par les différentes municipalités et la SAR&H, aboutissant parfois a des délais
conséquents dans la planification des townships ou dans 'ouverture des nouveaux trongons.
Un type de compromis s’instaure peu a peu a partir de I'accord proposé a Ndabeni : les

pouvoirs publics comblent le déficit entre le nombre de passagers estimés pour justifier
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Pouverture d’une ligne et le nombre d’usagers réels, en dédommageant la SAR&H. Selon ce
compromis, les subventions sont censées diminuer a mesure quaugmente le nombre de
navetteurs (Pirie, 1987, p. 289). Ce systeme de compensation présente toutefois quelques
failles : l'effectif des passagers s’avere parfois insuffisant pour estimer un retour sur
investissement complet par rapport a linvestissement initial. Dans d’autres cas, la

municipalité peut se trouver dans 'incapacité financiere d’honorer les subventions promises.

Avec I'imposition du Group Areas Act en 1950, il devient évident que le nombre de
townships va augmenter rapidement durant les années suivantes, ainsi que le nombre de
navetteurs quotidiens. Bien que soit créé un groupe d’étude sur la planification conjointe des
townships et du réseau ferroviaire intra-urbain, les premiéres années d’apartheid sont encore
P'occasion de plusieurs conflits entre la SAR et différentes municipalités, que cela concerne la
rapidité avec laquelle les nouveaux townships doivent étre desservis, la nécessité d’investir
dans la rénovation du réseau de fret pour assurer un service passager, ou l'incapacité a
fournir un nombre de wagons suffisants. Dans chaque cas, municipalités et SAR&H se
rejettent mutuellement la faute. Finalement, un compromis est arrété en 1963 : c’est le Trésor
Public — instance nationale et non plus locale — qui finance la SAR&H en accordant une
subvention annuelle a la hauteur du déficit enregistré 'année précédente sur les lignes
ferroviaires des townships. Si les négociations sont lentes, c’est avant tout parce que les deux
acteurs mettent du temps a instaurer une procédure méthodique pour estimer le déficit lié a
lexploitation des lignes des townships. Les subventions allouées par le gouvernement —
2 000 Rands par passager, et 1000 Rands pour les trajets les plus courts (Khosa, 1999,
p. 200) — s’ajoutent aux bénéfices réalisés par la SAR&H dans la gestion et I'exploitation du
réseau ferroviaire de fret, du systeme portuaire et du réseau d’oléoducs, pour financer le
réseau ferroviaire des townships. Par ailleurs, les subventions gouvernementales sont aussi
accordées aux compagnies d’autocars appartenant a des Blancs et aux municipalités. Il
demeure qu’a partir de 1963, I'Etat finance officiellement les coiits liés au transport
ferroviaire : « the year 1963 saw the viability of African township commuting assured : the
functional integration of the spatially disintegrating South African city had at last taken off
on a sound footing » (Pirie, 1987, p. 293).

La toute-puissance des opérateurs sur un marché verrouillé

La mise au point laborieuse d’'un accord entre la SAR&H et le gouvernement
d’apartheid est significative du poids financier et technique que représente I'organisation des
mobilités de la population ségrégée. Plus encore, le role paradoxal que joue l'opérateur
ferroviaire se manifeste a différents niveaux. En ce qui concerne la planification des
townships, G. Pirie (1987, p. 293) rappelle que les revendications de la SAR&H quant au

montant des subventions accordées par les autorités aboutissent dans certains cas a des
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contraintes en terme de choix de localisation pour I'emplacement des townships et le
déplacement des populations africaines, ainsi que des retards de plusieurs mois dans
I'accession des populations & leur domicile au sein des townships. A I’échelle du transport lui-
méme, les conditions de transports se détériorent a mesure que le nombre de navetteurs des
townships augmente. L'inconfort, les retards fréquents, les wagons bondés deviennent autant
d’éléments communs au trajet ferroviaire. Enfin, les tarifs « économiques » proposés par la
SAR&H a destination des navetteurs des townships sont soumis a restriction, étant donné
que le financement du Trésor Public n’est censé prendre en charge que ce segment de la
demande. De ce fait toutes les catégories de travailleurs ne peuvent bénéficier de ce tarif. Les
chémeurs n’y ont pas droit, et le tarif économique ne s’applique qu’aux abonnements
hebdomadaires et mensuels afin de garantir la fréquentation de ce mode de transport

(Awotona & Khosa, 1995, p. 6).

D’apres C. Mc Caul (1991) la détérioration du service ferroviaire s’explique
principalement par la situation de monopole que connaissent les opérateurs de transport :
« passenger transport in South Africa since the 1930’s has been a highly regulated affair,
and the protect domain of the big bus companies and state-owned train... because they
were so protected from competition and had captive markets, passenger transport
operators generally designed services for their convenience rather than the commuter ».
L’auteur montre ici que le monopole des opérateurs sur le marché du transport dans ’Afrique
du Sud d’apartheid les conforte dans une position de toute-puissance. Trains et bus assurent
un service a perte pour supporter les mobilités des navetteurs des townships, recevant en
compensation des subventions étatiques. Sans concurrence, les opérateurs ne cherchent
aucunement a adapter leur service a la demande, ce sont au contraire les usagers qui
s’adaptent a l'offre disponible, ceux-ci ne bénéficiant d’ailleurs d’aucun forum public pour
exprimer leurs revendications. A. Awotona et M. Khosa (1995, p. 5) rappellent en effet que la
plupart des révoltes provoquées par les classes moyennes ont pour motif les trop bas salaires,
les mauvaises conditions de travail, I’absence de représentation au sein des opérateurs de
transport et des institutions publiques en charge des questions de transport. Ainsi, dans le
jeu d’acteurs qui unit les architectes de la ville d’apartheid, les opérateurs de transport
bénéficient d’'une double position de force. Concu pour étre I'instrument du pouvoir, le
chemin de fer devient un élément indispensable pour assurer I'instauration et le maintien du
développement séparé. Les populations qui subissent ces mobilités quotidiennes n’ont en
outre aucun espace, voire droit de parole et sont amenées a considérer au contraire
l'accessibilité ferroviaire depuis le township comme un privilege en regard des mobilités

effectuées par les habitants des bantoustans.
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Par ailleurs, a l'intérieur du secteur des transports publics, une hiérarchie distingue
les différents modes de transport. Des le début du siecle, le transport ferroviaire concentre
Pattention des planificateurs aux différentes échelles d’organisation du territoire.
Initialement, le réseau routier national ne doit étre développé que dans la mesure ou il
permet de compléter le réseau ferroviaire (Floor, 1985). La méme logique se décline a
I’échelle intra-urbaine, en particulier pendant 'apartheid. S’il existe des services de bus — au
moins dans toutes les plus grandes villes — celui-ci ne doit pas entrer en compétition avec le
réseau ferroviaire. G. Pirie (1987, p. 288) illustre ce propos en se référant a I'interdiction faite
par les autorités d’Orlando (I'un des premiers townships constitutifs de Soweto) a
26 compagnies de bus d’opérer sur les routes de ce township pour la seule raison que la
SAR&H devait, plus tard, desservir ce quartier. Cette entente tacite entre le gouvernement et
la SAR&H est en réalité a double tranchant. Durant la mise en place du compromis entre
I’Etat et la SAR&H concernant la desserte des townships, la municipalité de Johannesburg
menace l'opérateur ferroviaire d’augmenter le nombre d’autorisation pour les bus entre
Soweto et Johannesburg. G. Pirie (1987, p. 291) souligne cependant que toutes les
municipalités n’ont pas le poids nécessaire pour effectuer ce type de pression sur I'opérateur
ferroviaire, qui reste alors en position de force. Ainsi, la position monopolistique de la
SAR&H, conjugué au réle prépondérant joué par le transport ferroviaire dans le maintien du
systeme d’apartheid et de la synapse urbaine, accordent une position de force a 'opérateur

qui induit indirectement une dégradation rapide du service ferroviaire.

Les limites du dédoublement : Uaffirmation du réle des taxis informels

Face a la rigidité du systeme de transport public, aussi bien dans sa desserte que par
la qualité des services proposés, se développe au cours du 20¢me siécle un secteur de transport
informel : les black taxis, également appelés minibus. Si le réseau ferroviaire sud-africain
peut étre considéré, comme le suggere C. Raffestin (1980, p. 185), comme « un instrument du
pouvoir », le réseau de taxi informel s’affirme peu a peu comme un instrument de « contre-
pouvoir » pour une partie de la population dont les soulévements se multiplient a partir des
années 1970. Ces véhicules sont dans les années 1920 des voitures de six places, et se
comptent alors par douzaines (Khosa, 1994, p. 56). Mais face a la multiplication rapide des
demandes d’autorisation pour initier des compagnies de transport routier, le gouvernement
décide en 1930 par le Motor Carrier Transportation Act de réguler le secteur, en instaurant
des mesures relativement drastiques quant a la possibilité d’obtenir un permis. L’objectif de
la loi de 1930 est de protéger le train de la concurrence que représente le transport routier,
mais également de limiter la concurrence entre opérateurs routiers dans les espaces non-
desservis par le train. Les conséquences de cette loi sur les opérateurs africains sont tres

fortes : durant les années 1940 et 1950, les entrepreneurs africains sont soumis a une
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législation tres stricte de leurs activités entrepreneuriales. Les Africains souhaitant devenir
opérateurs doivent soumettre une demande prouvant leurs qualités d’employés, une présence
dans le magisterial district comme résidant légal pendant un certain nombre d’années et la
possession d'un permis de travail journalier. Les permis faisant en outre ’'objet de quotas,
90 % des demandes enregistrées annuellement sont rejetées (Schalekamp & Behrens, 2010,
p- 372). Dans le cas des chauffeurs de taxi, ceux-ci ne sont pas autorisés a transporter plus de
5 passagers et font souvent l'objet de harcelement de la part des autorités (Khosa, 1992,
p- 234). Les difficultés rencontrées par les opérateurs et les mesures induites par la loi de
1930 suggerent alors la volonté du gouvernement de concentrer le secteur du transport aux

mains de la population blanche.

En réponse a ce durcissement législatif, une partie du secteur des taxis se développe
de facon informelle. La prolifération des « pirates » (les chauffeurs sans licence), s’explique
tout autant par les restrictions faites depuis I’Act de 1930, que par la demande croissante liée
a la hausse des mobilités des populations ségrégées. Ce dernier point est particuliérement
important : la part du service assurée par les minibus est en constante augmentation a partir
des années 1960. La desserte proposée par les chauffeurs offre plusieurs avantages : d'une
part, ils permettent les déplacements a l'intérieur de vastes townships au sein desquels les
mobilités n’ont pas été pensées par les architectes de 'apartheid. Hormis les réseaux de
transport des navetteurs, il n’existe pas d’offre de service interne a ces quartiers. Les black
taxis s’affirment peu a peu comme le mode de transport privilégié des résidents des
townships sur de courtes distances, y compris comme feeders pour acheminer les navetteurs
depuis les confins des townships jusqu’a la gare ferroviaire ou a 'arrét de bus. Par ailleurs, la
croissance des mobilités liées au spatial mismatch n’est pas toujours suivie par une
augmentation du nombre de bus ou de trains en service pour absorber les effectifs toujours
plus nombreux de navetteurs, alors que les tarifs de ces modes de transport ne rendent pas
toujours le transport public abordable pour les ménages des townships. Les black taxis
proposent une alternative de plus en plus attractive, d’autant que le réseau couvert par ses
opérateurs a l'avantage d’étre flexible. Ainsi, face a la rigidité du réseau ferroviaire

arborescent ou du réseau de bus, les taxis autorisent des déplacements plus directs.

L’efficacité du service fourni par les black taxis se répercute dans le choix modal de la
population noire métropolitaine : en 1992, 20 % des navetteurs utilisent le bus, 13 % le train,
46 % les taxis, 4 % sont conducteurs automobile, 5 % passagers automobile, et 11 % marchent
(Khosa, 1999, p; 196). La progression de ce mode de transport constitue 'une des raisons
fondamentales pour expliquer la volonté du gouvernement de procéder a une dérégulation de
I’ensemble du transport routier des 1977. M. Khosa (1995, p. 171) fournit plusieurs éléments

de contexte éclairant pour comprendre ce tournant politique majeur. Avant tout, 'auteur
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replace cette mesure dans le mouvement international de dérégulation des transports, portés
principalement par les Etats-Unis. Ces événements influencent les membres de la
Commission Van Breda, initialement réunis en réaction a la crise pétroliere de 1973. La mise
en place d’'une nouvelle loi portant sur le transport routier se fait sentir (en lien notamment
avec la multiplication des taxis), tandis que les membres du Parlement ont encore en
mémoire les troubles socio-politiques liés a la révolte dans le township de Soweto en 1976.
L’idée que le mécontentement de la population africaine donne lieu aux boycotts des bus et
des trains — comme cela a eu lieu précédemment — dans un contexte de politisation des
Africains et de tensions sociales, inquiéte les dirigeants. Enfin un dernier élément notable
justifie 'assouplissement législatif : en période de crise fiscale, les subventions accordées aux
transports publics grévent une part considérable du budget de I'Etat, tandis que I'inflation
continue des prix de transport provoque déja des protestations aupres des passagers. La
dérégulation du transport routier est longue, puisque dans les faits elle ne commence qu’en
1987, et donne lieu a des débats houleux entre les représentants des taxis, I'Etat, et les
différentes compagnies de bus en situation de monopole. Ce tournant marque cependant tout
autant laffaiblissement du controle de I'Etat d’apartheid que la montée en puissance de
Pentreprenariat africain, et les signes avant-coureurs dun systéeme en faillite, ne serait-ce

qu’au sens strictement financier.

III. Laville d’apartheid : une ville utopique

R. Dagorn et P. Guillaume (2002) considerent littéralement la ville d’apartheid et ses
townships comme une utopie, c’est-a-dire, étymologiquement, un non-lieu. Ce non-lieu
utopique est, d’apres les auteurs, un « nulle part », répondant a « une volonté de rejeter a
Pextérieur ce qui permet le fonctionnement de la société mais que 'on veut cacher » (2002,
p. 22). IIs précisent de méme que I'utopie devient synonyme d’enfermement si I’on considere
les limites de l'ile protectrice de T. More82 comme autant de barrieres. Lutopie de la ville
d’apartheid rappelle enfin l'irréalisme de ce projet socio-spatial, et permet d’appréhender les

différents mécanismes qui engendrent son délitement progressif.

82 D’apres 'ouvrage de T. More, De optimo rei publicae statu, deque nova insula utopia, paru en 1516.
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1. Des effets de trop-plein

La porosité des membranes de la synapse

Parmi les différents symptomes du délitement progressif de I'architecture d’apartheid,
la porosité croissante des frontiéres qui composent la ville annonce I’emballement du
systéeme. Notamment, on constate la difficulté a maintenir le Group Areas Act. Cette difficulté
tient a deux éléments : d’une part, I’accroissement naturel de la population africaine aboutit a
des situations de surpopulation dans les townships, alors que la construction de nouveaux
logements par les pouvoirs publics ne permet pas de répondre a l'augmentation de la
population (Houssay-Holzschuch, 1999). D’autre part, la surconcentration des activités
économiques dans les villes rend ces espaces d’autant plus attractifs pour les populations
ségrégées mises a distance par la politique d’apartheid et l'obligation de porter le pass.
L’impossible ubiquité du gouvernement d’apartheid et la disproportion numérique croissante
entre population blanche et populations ségrégées rend d’autant plus difficile de restreindre
lacces a la ville aux populations qui y sont jugées indésirables. Malgré un important
dispositif de controle déployé par le gouvernement (R. Dagorn et P. Guillaume relatent que
235 000 fonctionnaires gérent l'apartheid au quotidien, aidés par 82 500 militaires,
44 000 policiers et 619 000 agents administratifs aux différents échelons), 'arrestation des

individus se déplacant illégalement se complique considérablement.

La multiplication des camps de squatters dans les espaces urbains périphérique (le
plus souvent a proximité des townships) est 'une des premieres manifestations évidente de
cette faille du modele d’apartheid. P. Mayham (1990, p. 77) souligne par ailleurs l'attitude
ambigué du gouvernement face a la diffusion des logements informels : bien qu’allant a
I’encontre du modele d’aménagement gouvernemental, la prise en charge par les individus
eux-mémes de la construction de logements de fortune soulage I'Etat et les municipalités de
leur colit de construction. Mais la transgression du Group Areas Acts se fait également a
proximité du centre-ville, et répond dans certains cas a la volonté de populations issues des
classes moyennes de se rapprocher de leur lieu de travail et des services tout en échappant a
la pression fonciere et démographique des townships (Maharaj & Mpungose, 1994). Les
breches ouvertes dans le modeéle par ces différents cas de figure conduisent le gouvernement
a assouplir I'application du Group Areas Act en faisant passer un nouvel acte en 1988, le Free
Settlement Areas Act. D’apres A. J. Christopher (1994, p. 136) : « The Act introduced the
concept of areas where all population groups could live ». Egalement connus sous le terme
de “grey areas”, ces espaces autorisent la mixité raciale entre les groupes de population au
sein d'un périmetre spécifique (Figure 66). Cette politique s’avere étre un échec partiel :
aucune administration ne possede les compétences pour gérer quartiers blancs et non-blancs

a cet échelon, et les espaces délimités se situant majoritairement en périphérie des villes, les
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grey areas sont peu attractives. La promulgation de cet acte fait alors davantage événement

dans la mesure ou il annonce I'abolition du Group Areas Act qui est prononcée en 1990.

Figure 66. Les ‘Grey areas’ a Johannesburg en 1988.
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Source : Christopher, 1994, p. 137.

Cet acte révele cependant des dynamiques d’adaptation des autorités face aux
stratégies de détournement mises en ceuvre par la population (Maharaj & Mpungose, 1994, p.
29). La multiplication des non-lieux résidentiels dans I'espace urbain rend compte des limites
et des apories de la planification d’apartheid, tout en forcant I’adaptation du modeéle aux
dynamiques de réappropriation de l'espace urbain par les populations ségrégées. La
promulgation du Free Settlement Areas Act puis I'abolition du Group Areas Act sont de ce fait
porteuses de sens: les barriéres utopiques de la ville d’apartheid deviennent labiles,

marquant ’échec de la volonté de cloisonnement du développement séparé.

Quand le non-lieu devient territoire, l'explosion de la violence

L’échec de la volonté de cloisonnement transparait de méme par l'importance
croissante des minibus pour acheminer les citadins non-blancs dans la ville. L’essor de ce
mode de transport est lié a la dérégulation progressive du secteur du transport routier, au
retrait de I'Etat dans la prise en charge financiére et matérielle des navettes, et enfin a
Paccroissement des besoins de mobilités d'une majorité de la population. Peu a peu, le
minibus s’affirme comme une alternative possible au transport ferroviaire : il offre des
conditions de transport plus flexibles et véhicule I'image d'une population africaine
émancipée et dun entreprenariat noir naissant. Ce secteur économique connait une
croissance spectaculaire a partir de 1987, lorsque le gouvernement rédige le White Paper, un

texte législatif promouvant le développement des black taxis, devenus un des piliers du

220



Chapitre 5. La ville d’apartheid, synapse des niveaux d’organisation du territoire

transport de passagers intra-urbains. En conséquence, cette année-la, le nombre de permis
accordé aux chauffeurs de black taxis augmente de 7 093 a 34 378 (Khosa, 1992, p. 235). Ce
secteur de transport se structure peu a peu, sans pour autant devenir homogene. Différents
types d’acteurs (propriétaires des véhicules, chauffeurs des véhicules et propriétaires-
chauffeurs) se regroupent sous la tutelle d’associations, qui en échange d’'une contribution
hebdomadaire ou mensuelle, autorise la circulation des minibus sur les routes circonscrites
par le territoire de l'association. Ces associations sont le plus souvent affiliées a des
townships, ou des quartiers des townships dans le cas de Soweto par exemple, et recoupent
de ce fait des appartenances politiques et ethniques. Toutefois, le chomage endémique qui
gagne les townships dont la population augmente considérablement dans les années 1980
entraine une forte concentration du nombre d’individus au sein de ce secteur de transport
désormais dérégulé. Le secteur connait de ce fait des les années 1990 une situation de trop-
plein qui ne permet pas aux chauffeurs de gagner un salaire conséquent, puisqu’ils sont
rémunérés selon les effectifs de passagers transportés. La compétition interne a ce secteur est
donc forte, et les chauffeurs n’hésitent pas a surcharger leur véhicule afin d’augmenter les
bénéfices, en dépit des regles de sécurité. Parallelement, le nombre d’associations de taxis se
multiplie, obligeant a redéfinir le périmeétre des territoires, de méme que s’accroit le nombre

de « pirates » opérant sans permis.

Cette situation de trop-plein dans le secteur des black taxis, principalement composé
d’individus jusqu’alors privés d’ambitions entrepreneuriales, dégénére a la fin des années
1980, en lien avec le grand nombre de permis délivrés par les autorités (Dugard, 2001). De
1987 a 1994 a lieu la premiere Taxi War, qui secoue les townships des grandes villes. Ce
conflit résulte avant tout de la volonté d’appropriation de différents groupes sociaux d’'un
espace jusqu’alors interdit, d'un nulle part qui devient progressivement un espace lucratif
dans le contexte de libéralisation du secteur des transports publics. Le conflit des black taxis
est de ce fait exemplaire des transformations qui affectent les townships, ces non-lieux de
l'apartheid : ces quartiers deviennent un territoire social, politique et un territoire
d’entreprise ; c’est-a-dire un espace lucratif dans une économie de marché. De ce fait, la
guerre des black taxis peut étre analysée comme une conséquence de la réintroduction d’'une
logique économique dans la fabrique de la ville, jusque-la inhibée par la géographie politique
de l'apartheid. La violence associée aux taxis est d’autant plus forte qu’elle s’oppose
radicalement au systeme de la ville d’apartheid : alors que le train assure les mobilités au sein
de la ville d’apartheid selon un monopole institué par I’Etat, les minibus naissent dans les
townships et font l'objet d’'une dérégulation rapide et brutale. Pendant ces années, se
multiplient assassinats et agressions entre les membres des différentes associations de taxis,
motivés par la lutte pour s’approprier les différents territoires des villes. Les affrontements
sporadiques touchent également les passagers des black taxis ; a titre d’exemple, la guerre de
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Katlehong, un township au sud de Johannesburg, en février et mars 1990, fait 50 victimes et
350 blessés (Khosa, 1992, 239). Les affrontements sont par ailleurs attisés par des questions
ethniques, opposant Africains et Coloureds, et Africains entre eux ; politiques, entre les
partisans de ’ANC et ceux de I'Inkhata dans le Kwazulu-Natal ; ou culturelles, comme au Cap
ou s’opposent l'association historique des townships et l'association fondée par des
opérateurs issus des bantoustans (Dugard, 2001). Le role joué par les autorités reste
cependant obscur durant ces années, J. Dugard (2001) mentionnant ’absence d’intervention
des forces de l'ordre dans la majorité des conflits et l'instrumentalisation faite des

associations dans I'objectif de les pousser a se détruire mutuellement.

Le lieu du transport : espace de résistance

Le lien entre révolte politique et appropriation spatiale émerge également au sein des
« lieux » du transport. J. Lombard et B. Steck (2004) développent cette notion : « Les liens
entre les lieux sont aussi importants que les lieux eux-mémes dans leur singularité. Ils
participent a ce que nous appelons ici les lieux de transport. (...) [le lieu de transport] est
aussi porteur de sens, d’idéologies et méme de mythes auxquels se référent en permanence,
implicitement ou explicitement, les hommes habitant ou utilisant les lieux de transport ». Les
auteurs ajoutent que le transport est aussi un lieu social, ou se manifestent de fagon parfois
plus criante les inégalités : « Ces lieux de tous les possibles, pour toutes les couches de
population, sont emblématiques de la ségrégation socio-économique qui s’affiche
particulierement dans le transport. Lieux de mélange temporaires furtifs et facteurs de
cohésion, ils deviennent lieux de ségrégation. » (2004, p. 12). De ce point de vue, le lieu du
transport reflete la société urbaine, de la méme facon qu’il autorise une cohésion sociale
parfois inexistante hors de I'espace du lieu de transport. Dés lors, on comprend que la
dimension du transport comme lieu échappe a la planification d’apartheid, au-dela de la

ségrégation raciale a I'intérieur de I'espace du transport.

G. Pirie (1992, p. 172) expose cette dimension du transport comme lieu en faisant état
du symbole paradoxal que représente le lieu de transport durant 'apartheid, étant symbole
de subordination et de contréle mais aussi I'un des rares espaces d’interaction sociale dans la
géographie quotidienne des populations africaines, coloureds et asiatiques. Ce paradoxe se
manifeste dans l'utilisation sociale qui est faite de ce lieu par les populations ségrégées. Le
transport fait I'objet de nombreuses révoltes durant l'apartheid, comme le rappellent
J. J. Mc Carthy et M. Swilling (1985, p. 235) : « The problem is one of special relevance in
South Africa today as the bus boycott emerges once again, as it did in the 1940’s and 1950’s,

as one of the principal axes of popular resistance to the apartheid state ».
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Si le train est également un lieu de révolte, les boycotts des bus sont plus
spectaculaires, tels que celui d’Alexandra dans les années 1940 qui reste un exemple en la
matiere. Ces boycotts sont le plus souvent causés par 'augmentation du prix des transports,
mais permettent aussi de cristalliser la contestation de la population envers des véhicules qui
s’affichent comme autant d’avatars de I'Etat raciste et de son interventionnisme. D’aprés
P. Mayham (1990, p. 78) : « in many instances the struggles have been in and of the city.
They have been fought over issues connected to the reproductive sphere or arising out of the
urban apartheid system ». Le lieu de transport en tant que lieu de révolte s’apparente alors
une synecdoque, révélatrice d’'une véritable crise urbaine. La contestation sociale porte sur
les transports, et nait aussi au sein des lieux du transport ou se retrouvent les individus.
Espaces d’interactions sociales, les wagons deviennent un lieu de rassemblement échappant
au controle des forces de 'ordre. G. Pirie (1992b, p. 176) note I'ironie avec laquelle le train est
parfois utilisé pour déstabiliser 'Etat d’apartheid plutét que pour servir ses fins: « The
carriages which are used for political purposes have acquired a name : ‘Emzabalazwent’. It
means ‘in the struggle’. They were turned into this use during the State of Emergency when
outdoor gatherings were banned ». Ces rassemblements donnent parfois lieu a des
arrestations, mais témoignent de la capacité du lieu de transport a étre des lieux de mélanges

temporaires furtifs et de cohésion comme le proposent J. Lombard et B. Steck.

Cependant, le transport ne cristallise pas uniquement la révolte de la population
ségrégée envers 'Etat d’apartheid. Trains et bus sont aussi I'objet de manifestations violentes
entre les populations africaines, coloureds et asiatiques entre elles. G. Pirie (1992b, p. 177)
relate, entre autres, d’'un assaut portant sur un train dans le Witwatersrand en 1990 porté par
plus de 300 partisans de I'Inkatha, armés de haches et d’armes a feu, lors de son arrét dans
une gare de Soweto un matin. Suite a ’assaut, on dénombre 9 passagers tués et de nombreux
blessés. Les passagers des bus et des trains essuient aussi les représailles des conducteurs de
black taxis qui cherchent, en terrorisant les usagers du bus et du train, a influencer leur choix
modal vers les black taxis. En un mois, plus de cent navetteurs de Soweto sont poignardés a
mort, et 26 tués par balle lors de leur voyage en train (Pirie, 1992b, p. 178). Agora
transgressive, le lieu de transport n’est donc pas uniquement espace d’expression et de
violence a I'encontre du régime d’apartheid, il manifeste plus largement les tensions a I'ceuvre
dans une société sud-africaine et africaine dont lidentité est reniée par I'Etat et la
planification d’apartheid. La multiplication des démonstrations de violence au sein des lieux
de transport est loin d’étre anodine : dans le régime de coproduction spatiale imposé aux
populations ségrégées, en particulier aux populations africaines, I'individu est contraint de
négocier son identité dans des espaces distants. Le lieu de transport, lien entre ces différents

espaces, devient de ce fait un lieu d’expression, un défouloir social, politique et symbolique.
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2. Dysfonctionnements systémiques

L’apartheid : une aporie économique

La difficulté de maintenir un contrdle continu par I'Etat sur l'ensemble de la
population et I'exploitation économique et politique des Africains, Coloureds et Asiatiques
font de l'apartheid un projet coiiteux, voire utopique dans son acception contemporaine,
c’est-a-dire irréaliste. Les surcolits sont multiples, engendrés par la construction de
logements et d’infrastructures dans les townships et en direction des bantoustans, et par les
délogements dans les zones urbaines. L’apartheid représente en effet un exemple d'un des
plus grands programmes de construction de logements sociaux jamais planifié sur plusieurs
décennies. Pour cette raison, la supposée rationalité économique du projet d’apartheid reste a
relativiser, comme le proposent R. Dagorn et P. Guillaume (2002, p. 21). Ils soulignent
I'importance des moyens financiers engagés pour le maintien de l'apartheid, plus
particuliérement au regard de la masse de population concernée, qui avoisinent 40 % du
budget de I'Etat. L'impasse financiére dans laquelle s’engage I'Etat d’apartheid est relayée par

le ralentissement de la croissance économique a partir des années 1970.

Ce ralentissement dépend d’une baisse des investissements et de l'activité dans le
secteur industriel, et se voit renforcé dans les années 1980 par la multiplication des sanctions
internationales commerciales et l'isolement de 'Etat d’apartheid. Les conséquences de ce
ralentissement sont doubles : au peu d’emplois générés par la faible croissance économique
s’adjoint une forte dissymétrie dans le niveau de qualification des individusss. Celle-ci étant
en situation de nette infériorité numérique, la difficulté a pourvoir 'ensemble des postes
qualifiés et tres qualifiés s’avere rapidement problématique. En parallele, la productivité de la
main d’ceuvre peu qualifiée baisse proportionnellement a l'accroissement du temps de
transport pour effectuer les navettes quotidiennes. G. Pirie (1992b, p. 174) explique cela :
« There is a point beyond which passengers cannot adjust any more to the rigours of the
journey, and regularly arrive at their work destination exhausted. At factories and
construction sites fatigue may undermine concentration and endanger the lives and limbs
of manual labourers ; productivity may be reduced, followed by the imposition of penalties

and ultimately dismissal ».

83 Durant I’apartheid, ’éducation se répand considérablement au sein de la population africaine, celle-
ci n’étant plus le fait des missions religieuses mais de I'’Etat, selon le Bantu Education Act de 1953.
L’acces massif a '’éducation se fait au sein d’écoles ségrégées, dans lesquelles les programmes scolaires
sont adaptés au groupe racial des enfants. La différence de qualité de ’enseignement dispensé repose
sur I'idée que tous les groupes raciaux ne peuvent prétendre a la méme compréhension et au méme
usage du savoir, comme I’exprime H. Verwoerd, alors ministre des Affaires indigenes « What is the use
of teaching the Bantu child mathematics when it cannot use it in practrice ? That is quite absurd.
Education must train people in accordance with their opportunities in life, according to the situation
in which they live » (in Posel, 2011, p. 340).
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La question des navettes des travailleurs depuis les townships souléve la question de
la responsabilité de la prise en charge des cofits de transport et de relogement induits par
I'apartheid. Dans la logique du régime, I'Etat et le capital ont pour objectif de minimiser le
cofit de la main d’ceuvre. Dans un cas, I’Etat central rechigne a financer les cofits de la mise a
distance par la population imposable, c’est-a-dire la population blanche, avancant le motif
que les bénéfices tirés par I’exploitation d’'une main d’ceuvre bon marché revient autant a
I’Etat local qu’au capital. La méme logique apparait dans la défense avancée par I’Etat local :
c’est le capital qui bénéficie de la main d’ceuvre bon marché, c’est pourquoi il doit prendre en
charge le cofit de sa reproduction sociale, en subventionnant I'Etat ou en accordant des
salaires plus élevés. En ce qui concerne le capital, celui-ci refuse de prendre la responsabilité
des cofits, arguant que I'ensemble des personnes imposables profitent du prix de la main
d’ceuvre (Mayham, 1990, p. 74). Finalement, un systéme déja expérimenté a Durban des
1908 est mis en place dans 'ensemble des villes, faisant supporter les cofits de reproduction
sociale aux Africains eux-mémes grace a I'instauration d’'un monopole étatique sur la vente de
bieres. Des lors, en payant pour leurs bieres, les Africains financent en réalité les subventions
relatives au logement et au transport versées par le gouvernement. Cet exemple permet
d’éclairer le mécanisme financier sur lequel repose le systéme d’apartheid, mais surtout de
montrer les tensions sous-jacentes qui se tissent entre les différents acteurs. Le désir
d’ubiquité de I'Etat d’apartheid implique finalement un coit difficile & supporter, alors que la
déstructuration du territoire et de la société complique I'identification d’acteurs responsables

et d’échelons de financement cohérents.

Le morcellement des échelles de gestion

Les frictions entre les différents échelons administratifs et les prérogatives d’acteurs
extérieurs se ressentent particulierement autour des questions de logement et de transport.
Dans le premier cas, la question oppose les différentes instances étatiques (le gouvernement
central et le gouvernement local) et le secteur privé, alors que dans le second cas la prise en
charge des coiits liés au transport instaure des tensions entre les différents pouvoirs, le
secteur privé et les opérateurs de transport. De ce point de vue, la régulation des transports
publics pendant I'apartheid est également exemplaire du role de la ville comme synapse,
puisque son territoire fonctionnel s’étend parfois a une distance bien supérieure a celle du
périmetre administratif. Pour illustrer cela, on peut rappeler que la planification d’'un service
ferroviaire depuis les townships est loin de donner lieu a un fonctionnement concerté et
intégré entre les municipalités et la SAR&H, en tout cas jusqu’'en 1963 (Pirie, 1987). Au
contraire, la livraison d’infrastructures de transport et leur financement sont négociés au cas
par cas entre les différents acteurs en présence, et donnent lieu a des réajustements

permanents. G. Pirie souligne également que dans ces processus de négociation, les
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différentes municipalités ne se situent pas sur un pied d’égalité pour instaurer un dialogue
avec la SAR&H : « In contrast to Johannesburg’s favoured position, smaller municipalities
shared no forum with SAR, and they were more or less obliged to accept the rail facilities
laid on » (1987, p. 291). G. Pirie introduit alors deux éléments d’analyse importants : le poids
politique, économique et démographique des villes instaure une discrimination dans les
modalités de la planification urbaine, de méme qu'’il existe un rapport de force majeur entre
les différents acteurs en charge de I'application de I'apartheid. Ces rapports de force autour
de la question du logement et des transports vont a l'encontre de I'image de la ville
d’apartheid comme une entité planifiée et construite par un pouvoir omniscient, capable

d’orchestrer 'aménagement du territoire dans sa totalité.

Comme le soulignent différents chercheurs tels que G. Pirie (1987), P. Mayham (1990)
ou encore D. Posel (2011), I'Etat d’apartheid est loin de constituer un ensemble monolithique,
dépourvu de conflits et de contradictions internes, agissant de facon constante pendant
quatre décennies. Bien au contraire, I'importance du dispositif requis pour promouvoir le
développement séparé et un controle ubiquiste du pays se traduit par une croissance forte de
Pappareil étatique et de ses divisions. D. Posel détaille cette croissance (2011, p. 353) en
faisant part des chiffres suivants : avant les élections de 1948, le gouvernement est composé
de 26 entités, on en compte 41 dans les années 1970. En 1950, 110 000 individus, toutes races
confondues, occupent un poste permanent au sein du service public : ce chiffre est de 212 788
en 1967. L'une des raisons de la démesure de 'Etat d’apartheid découle de la tentative de
créer des autorités de gestion aux différents échelons selon les périmeétres des différents
groupes. Ainsi, les divisions administratives se multiplient tandis que les villes se dédoublent
en une municipalité blanche et ses townships et que les anciennes réserves africaines
deviennent des territoires « indépendants », les bantoustans. La gestion des réseaux de
transport, et du train en particulier, est compliquée par la fragmentation des échelles de
gestion, révélatrice de la désorganisation des niveaux d’administration du territoire. D’autre
part, ce déséquilibre du corps de I'Etat rend alors d’autant plus difficile 'élaboration d’'une
vision ubiquiste inhérente a la poursuite de du développement séparé, et témoigne de la
déstructuration scalaire propre a la conception de I'organisation du territoire par 1'Etat
d’apartheid.

La gestion de la distance au cceur de lorganisation spatiale d’apartheid : une utopie

géographique

Ces différents éléments permettent de comprendre de quelle fagon la vision
territoriale de I’Etat d’apartheid peut étre appréhendée comme une géographie utopique.
D’une part, l'invisibilisation des populations ségrégées repose sur la désorganisation de

I’espace relationnel et du territoire de fréquentation quotidienne, en particulier pour les
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Africains. D’autre part, si le train était, jusqu'au début du 20 siecle, 'apanage de la
population blanche qui découvrait 'espace du sud de I’Afrique depuis les cabines, le transport
ferroviaire devient un instrument pour rendre invisible une partie de la population aux yeux
de la minorité blanche, ces passagers voyageant dans des wagons séparés, confinés dans
I'espace du train. Le dédoublement territorial est rendu possible par I'acces a des réseaux de
transport différenciés, dont les performances et le tracé apparaissent comme un des éléments
majeurs de discrimination. Les effets-tunnels ainsi créés permettent de rendre invisible une
partie du territoire jugée indésirable par une minorité blanche, comme le symbolise les
publications de la SAR&H vantant les performances du réseau aérien (Figure 67). Dans cette
représentation, la flotte aérienne sud-africaine relie les centres villes des différentes

métropoles en oblitérant le reste du territoire urbain et national.

Figure 67. La promotion du réseau aérien par la SAR&H.

Source : SAR&H Magazine, 1960, Transnet Heritage Library Collection, South Africa.

Cette représentation du territoire s’oppose diamétralement a la schématisation de la
ségrégation résidentielle proposée par J. Western (Figure 64) dans lequel les espaces assignés
aux Africains s’égrénent le long du réseau de transport a une distance croissante du centre-
ville. L’instrumentalisation faite des réseaux de transport dans 'aménagement d’apartheid ne
se restreint donc pas a 'organisation de mobilités contrélées depuis et vers les townships. Le
réseau ferroviaire permet de faire converger 'ensemble des populations mises a distance a
des dizaines ou des centaines de kilometres vers l'espace urbain, la synapse, ou se

concentrent les fonctions économiques.

Cette recomposition de la localisation des fonctions urbaines traduit un changement
de logique dans la construction de la ville : si les dynamiques économiques expliquent les
mutations a 'ceuvre dans les villes sud-africaines et la croissance du réseau ferroviaire au
19éme siecle et au début du 20%me siecle, ce sont des logiques politiques qui président a la
localisation des fonctions urbaines, des individus et de leurs mobilités durant I'apartheid. A

I’économie de marché, typique des villes post-révolution industrielle, succede une idéologie
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politique comme élément moteur de la fabrique urbaine, typique des villes « pré-révolution
industrielle ». Ceci distingue les villes sud-africaines des modéles urbains classiques (théorie
des lieux centraux, loi du marché) et contribue a en faire des villes utopiques. L’interaction
entre ville et transports aux deux échelons peut alors se résumer par I'imposition des mémes

mécanismes, ayant cependant des conséquences spatiales différentes (Figure 68).

Figure 68. L'interaction ville-transport a I’échelon inter et intra-urbain : des mécanismes similaires.
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La dimension irréaliste du modele urbain d’apartheid se manifeste dans les multiples
failles qui apparaissent et qui se concentrent souvent autour des transports, puisque ceux-ci
sont au cceur de la géographie de la mise a distance et du développement séparé. Finalement,
le systeme fermé de la ville d’apartheid résiste alors de moins en moins a la pression sociale,
politique et économique qui s’exerce plus fortement a partir des années 1980, entrainant des
explosions de fréquence de plus en plus fréquentes. La nécessité de relacher cette pression
contraint des lors le gouvernement a lever I'ensemble des mesures ségrégatives au début des

années 1990.

Conclusion

La méticulosité avec laquelle les architectes de I'apartheid concoivent le modele de la
ville a cette époque a ceci de démesurée qu’elle inscrit le racisme dans ’espace quotidien, tout

en proposant un projet spatial hors-norme. Les townships se multiplient a partir de 1948,
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toujours plus distants de la ville, reliés aux centres économiques par les différents transports
publics livrés par 'Etat. La premiére conséquence spatiale de 'application de la politique de
développement séparé a l'échelle de la ville est de déstructurer l'organi